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Tiivistelma

Merikuljetukset muodostavat Suomen ulkomaankuljetusten selkdarangan. Vuonna 2017 Suomen
tavaraliikenteen kokonaisviennistd 92 % ja -tuonnista 80 % tapahtui meritse. Tasta syysta
satamien toimintaedellytysten sekd merikuljetusten tukitoimintojen ylldpito ja ymmarrys on
tarkeda. Tassa raportissa tarkastellaan merikuljetuksiin oleellisesti liittyvaa laivanselvitysalaa.
Laivanselvittdja tyoskentelee usein varustamon toimeksiannosta ja hanen keskeisena
toimenaan on alusten satamakayntien sujuvuuden varmistaminen.

Tavoitteena on kuvata Suomen laivanselvitysalan nykytilannetta ja arvioida tulevaisuuden
kehityssuuntia. Tutkimuskysymykset keskittyvat laivanselvitysalan palvelutuotteen ja -prosessin
kuvaukseen sekd alan lahitulevaisuuteen. Raportissa tarkastellaan myos tutkimuskysymyksiin
keskeisesti liittyvia merikuljetusmarkkinoita sekd yleistd palvelutuotteen kuvaamista ja sen
laadun mittaamista.

Raportissa kaytetddan toiminta-analyyttista tutkimusotetta, jossa keskeisen nakdkulman
muodostavat tekijan omat havainnot tutkittavalta toimialalta. Tyé on laadullinen, ja siina
kaytetaan merikuljetuksiin liittyvda aineistomateriaalia seka haastatteluaineistoja. Kirjoittajan
omia havaintoja verrataan myods aikaisempiin laivanselvitystd kasitteleviin tutkimuksiin.
Empirian tuloksia verrataan tieteelliseen aineistoon erityisesti toimialan viiden kilpailuvoiman,
PESTE-mallin sekd palvelutuotteen laatu-ulottuvuuksien tarkastelun avulla.

Keskeisia havaintoja ovat varustamojen vahva asema toimialalla, teknologian kehityksen
kasvava  merkitys ladhitulevaisuudessa  seka laivanselvittdjan  oleellinen  asema
merikuljetusprosesseissa etenkin tiedonkulun nakokulmasta. Merkittdvdd on myos
laivanselvitystuotteen ja -prosessin kuvaaminen.

Laivanselvitysalan nakokulmasta on oleellista, ettd ala kykenee vastaamaan asiakastarpeisiin
tulevaisuudessakin. Teknologinen kehitys sekd kasvava ymparistokysymysten merkitys luovat
toisaalta positiivisia kehitysmahdollisuuksia, toisaalta paineita palvelutuotteen muokkaamiselle
koskien sekd merikuljetusalaa etta laivanselvitysta.

Esimerkkind tdstda on etdselvitysten madran kasvu, joka rajaa laivanselvitystyota vain
valttdmattémien viranomaisilmoitusten tekoon mutta samalla pienentdaa varustamoiden
maksamia palkkioita. Laivanselvityskdynnit monimuotoistunevat jatkossa, mika voi luoda
lisdpaineita yksittdisille toimijoille. Tiukat maardajat ja uudet toimenkuvat voivat vaikuttaa
negatiivisesti esimerkiksi laivanselvittdjien jaksamiseen. Alan ulkopuolisen in-house -toiminnan
kasvu seka alaa koskevat uudet rajoitukset ovat edelleen seurattavia asioita jatkossa.



”

»Vai laiva taaskin!» pauhasi hdn ja oli ihmettelevinaan. »No, arvasin mind tuon jo

”

merkeistakin!...»

(Volter Kilpi, Alastalon salissa)
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Tekija

KTM Mikko Koivumaki valmistui Turun yliopiston kauppakorkeakoulusta vuonna 2018. Han on
tyoskennellyt useiden vuosien ajan laivanselvittdjana tyotehtdvandan useissa eri Suomen
satamissa tapahtuvat aluskdynnit. Aikaisemmin hdn on tyoskennellyt muun muassa
paperiteollisuuden logistiikan seka globaalien merikonttikuljetusten parissa.

Tama raportti on lyhennetty ja muokattu versio Koivumaen vuonna 2018 tarkastetusta Suomen
laivanselvitysalaa ja merikuljetusmarkkinoita kasittelevasta pro gradu -tutkielmasta. Pro gradu
on kirjoitettu ennen vuonna 2019 voimaan tullutta liikenne- ja viestintaministerion
hallinnonalan uudistusta, jota ei myoskaan tdssa raportissa kasitelld erikseen.



1 JOHDANTO

Tassd raportissa kasitelldaan erityisesti Suomen laivanselvitysmarkkinoiden nykytilannetta ja
toimialan lahitulevaisuudenndakymia. Raportti on lyhennetty ja muokattu versio KTM Mikko
Koivumden vuonna 2018 toimitusketjujen johtamisen oppiaineeseen tekemdstd Suomen
laivanselvitysalaa ja merikuljetusmarkkinoita kasittelevasta pro gradu -tutkielmasta. Pro gradu
on kirjoitettu ennen vuonna 2019 voimaan tullutta liikenne- ja viestintdministerion
hallinnonalan uudistusta, jota ei mydskaan tdssa raportissa kasitelld erikseen.

Merikuljetukset ovat Suomen ulkomaan liikenteen selkdranka etenkin tavaraliikenteessa.
Tarkasteltaessa aikavalia 1970-2016 voidaan todeta, ettd aluksilla kuljetettavan vienti- ja
tuontitavaran tonnimaara on kasvanut ldhes kolminkertaiseksi ja kasvu oli jatkuvaa vuoden
2007-2008 finanssikriisiin asti (Liite 1). Liitteestd 1 kdy myos ilmi, ettd 2008 romahduksen
jalkeenkin merikuljetusten tonnimaarat ovat pysyneet hyvin korkeina.

Samalla Suomessa tapahtuneiden ulkomaisten aluskdyntien maara on kasvanut vuodesta 1970
vuoteen 2004 asti. Taman jalkeen Suomeen saapuvien alusten maara on laskenut yhtajaksoisesti
ollen vuonna 2016 noin 1,25-kertainen vuoteen 1970 vertailtaessa (Liite 2). Enndtysvuonna 2004
maara oli noin 1,7-kertainen. Samasta taulukosta kay kuitenkin ilmi, ettd aluskayntien 2004
jalkeisesta kappalemaaran laskusta huolimatta kdyneiden tuontilaivojen yhteisnettotonnimaara
(NT) kaikissa tuontisatamissamme on kasvanut edelleen koko ajan ja oli vuonna 2016 jopa noin
13-kertainen vuoteen 1970 verrattaessa.

Merikuljetusten alus- ja tonnimaarien kasvun myota voidaan olettaa, ettad tukitoimien ja eri
viranomaisvaatimusten maara merikuljetuksiin liittyen on lisddntynyt viime vuosikymmenina.
Esimerkiksi Tulli valvoo entista laajemmin tavarakuljetuksia sekd EU:n sisdamarkkinaliikenteessa
ettd kolmansien maiden vililld (AREX-turvatietoilmoituspalvelu). Samalla useat viranomaiset
kuten Rajavartiolaitos sekd monet liikelaitokset ja yritykset seuraavat muun muassa
aluskdyntien miehistolistoja, alusten jateilmoituksia ja lastimaaria Liikenneviraston ja Tullin
Portnet-jarjestelmasta (Tullin maardys 02/2017).

Voidaan todeta, ettd merikuljetuksiin liittyy merkittavia kansallisia sekad varustamon intresseja.
Lisaksi merikuljetuksiin liittyy paljon osapuolien vélista tietoa, jonka tulee olla paikkansapitavaa.
Useiden muiden velvoitteiden ohella tiedonkulku on alusten satamakadynteihin liittyvien
laivanselvittdjien tehtdva. Tiedonkulkuun liittyvia laivanselvittdjan velvollisuuksia ovat
esimerkiksi aluksen satamakaynnin tapahtumien kirjaaminen seka saapumisajan paivittdminen
muille toimijoille etukdteen (Ulmanen 2017, 23-25). Laivanselvittdjalla on myds paljon
historiallisesti maariteltyja koko aluskayntiin liittyvid velvoitteita (McNair & Mocatta 1955),
joista monet eivit ole muuttuneet. Vaikka tama tyo kasittelee pddasiassa
laivanselvityspalveluiden nykytilannetta ja Ildhitulevaisuudenndakymia myds keskeiset
historialliset muutokset mainitaan.

Raportin tarkoituksena on selvittdd, mikd on satamakayntien yhteydessa tapahtuvien
laivanselvityspalveluiden nykytilanne Suomessa. Tassa raportissa esitetaan keskeiset piirteet



laivanselvittdjan tyosta liittyen hanen edustamansa aluksen koko satamakayntiprosessiin.
Raportissa pyritddn myos esittdamaan laivanselvityspalveluiden toimialan lahitulevaisuuden
nakymia. Lisdksi arvioidaan Suomen merikuljetusten nykytilannetta, koska merikuljetuksilla on
suora vaikutus laivanselvitysmarkkinoiden muodostumiseen (haastattelu 1; Kuva 10).

Suomi on liikenneyhteyksiltadan heikosti saavutettavissa paitsi suhteessa suurimpaan osaan
muusta Euroopasta myo6s tarkasteltaessa kuljetusmahdollisuuksia Suomesta maamme
tarkeimpiin kauppakumppaneihin. Voidaan sanoa, etta kaupankayntimahdollisuuksien puolesta
Suomi on suurimpaan osaan maailmasta nahden kuin saari, jonka selvasti merkittavin
tavaraliikenteen tuonti- ja vientivdyld on meriliikenne. Esimerkiksi vuonna 2015 Suomen
kokonaistuonnin ja -viennin yhteistonnimaarasta lahes 83 % kuljetettiin meritse
(Ulkomaankaupan  kuljetukset  vuonna  2015). Merikuljetusten  osuus  Suomen
kokonaiskuljetuksista on myo6s rahallisesti mitattuna merkittava. Vuoden 2017 kaikesta
viennistd 80 % ja tuonnista 86 % kulki meritse (Ojala ym. 2018). My0s siksi on tarkeaa, etta
Suomen merikuljetuksiin seka niihin liittyviin muihin toimintoihin kiinnitetdan huomiota ja etta
niitd tarkastellaan mahdollisimman monialaisesti ja kattavasti.

Merikuljetusten tulevaisuutta on tutkittu paljon (mm. Suomen meriliikenteen skenaariot 2030
2013; Suomen meriliikennestrategia 2014-2022 2014). Merikuljetukset ovat lisdksi hyvin
keskeinen toimiala Suomelle, ja siksi on oleellista tarkastella myods merikuljetusten
tukitoimintoja sekd naiden toimintaedellytyksia. Satamakaynnit ovat suuri kokonaisuus, jossa on
osallisena useita eri toimijoita (Ojala ym. 2018). Tassa prosessissa esimerkiksi laivameklarilla,
huolitsijalla ja laivanselvittajalla on tehtéavid, joita on esittdanyt muun muassa Gorton ym. (1980,
22 & 24-29). Nama tukitoimet osaltaan vaikuttavat alusten satamakdyntien onnistumiseen ja
turvallisuuteen. Laajemman kokonaisuuden lisdksi my0ds yksittdisten tukitoimintojen
ymmartaminen on siksi tarkeaa.

Edelld mainituista syista johtuen taman raportin tarkastelun aihe on relevantti ja tarkea kuvaus
toiminnasta, jota ei ole aiemmin juuri tutkittu.

1.1 Merikuljetusmarkkinat nyt

Suomen ulkomaan merikuljetusten maara oli vuonna 2016 yhteensa lahes 95 miljoona tonnia.
Luku sisdltaa seka meriviennin ettd -tuonnin, ja on noin 92,5 % vuoden 2007 — eli Suomen
kaikkien aikojen suurimmasta — merikuljetusten ulkomaanliikenteen kokonaistonnimaarasta.
Vuonna 2017 Suomen meriviennin kokonaistonnimaara taas oli maamme siihenastisen historian
suurin. (Liite 1.)

Samanaikaisesti Suomen satamiin tehtdvien investointien madaran odotetaan kasvavan
merkittavasti vuosina 2016—2020 vertailtaessa jaksoa vuosien 2011-2015 seka arvioituihin etta
toteutuneisiin investointeihin. Liikenneviraston kyselyssa, joka osoitettiin satamanpitdjille ja
yleisissa satamissa toimiville satamaoperaattoreille, saatiin selville, ettd nyt kdynnissa olevan
viisivuotiskauden aikana investointien kasvun odotetaan olevan jopa 38 %. (Karvonen 2016, 3 &



11-20.) Taman lisdksi viime aikoina on valmistunut tai on edelleen kdynnissad useita valtion
vesivayldhankkeita, joiden kustannukset jakaantuvat seka valtiollisille toimijoille ettd satamille
ja satamat omistaville yrityksille (Karvonen 2016, 24-25). Tallaisia hankkeita ovat esimerkiksi
Rauman Satama Oy:n konttisataman laajennus ja Rauman merivaylan syventdaminen 12 metria
syvaksi (Rauman Sataman kasikirja 2018 2018, 4).

Vuonna 2017 ulkomaan tavaraliikenteen kokonaistonnim&diard Suomen satamissa kasvoi
vuodesta 2016 hieman yli 4 %. Vuonna 2017 Suomen tavaraliikenteen merivienti- ja
tuontitonnien kokonaistonnimaara oli yhteensa noin 98,8 miljoonaa tonnia (Kuva 1).
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Kuva 1 Ulkomaan merikuljetusten tavaraliikenne satamittain 2017, vienti ja tuonti,

miljoonaa tonnia (Liikennevirasto 2018)

Vuonna 2017 lahes puolet tonnimaardisesta ulkomaan tavaraliikenteesta kulki kolmen
suurimman ja yli 80 % kymmenen suurimman sataman kautta. Suomen suurimpien satamien
voidaan ndahdd myds olevan toisistaan selvasti eriytyneitd toiminnoiltaan. Esimerkiksi Kilpilahti
kasittelee padasiassa erilaisia Oljytuotteita, kun taas Helsinki toimii yleissatamana (Ulkomaan
tavaraliikenne, Liikennevirasto). Suomen satamia vertailtaessa ndhdaan, ettd osa satamista
toimii seka vienti- ettd tuontisatamina, kun toisten tonnimaarasta suuri osa tai jopa ldhes kaikki
suuntautuu vain tuontiin (esimerkiksi Raahe ja Naantali) tai vientiin (esimerkiksi Kokkola, Rauma
ja Hamina-Kotka) (Ulkomaan tavaraliikenne satamittain 2017, vienti ja tuonti, miljoonaa tonnia,
Liikennevirasto 2018).

Tavaralajeittain tarkasteltuna Suomen suurimmat vientituotteet meritse vuonna 2017 olivat
puu, paperi ja sellu (16,3 miljoonaa tonnia), raakaéljy ja dljytuotteet (9,0 miljoonaa tonnia),
kappaletavara (8,3 miljoonaa tonnia) sekd malmit ja rikasteet (5,4 miljoonaa tonnia). Suurimmat



tuontituotteet olivat raakadljy ja Oljytuotteet (15,9 miljoonaa tonnia), kappaletavara (9,1
miljoonaa tonnia), raakamineraalit ja sementti (4,7 miljoonaa tonnia) sekd malmit ja rikasteet
(4,3 miljoonaa tonnia). (Kuva 2.)

Vienti Tuonti

2,4 2,2

= Puu, paperi jasellu
= Malmit ja rikasteet
16,3 Metallit ja metallituotteet

0,6 = Oljytuotteet

12 \
\ = Kivihiili ja koksi
3,3 > Lannoitteet
= Kemikaalit
2,9 . = Raakamineraalit ja sementti

03 = Vilja - Spannmal
54 ® Kappaletavara - Styckegods
3,2 ® Muu tavara - Annat gods
Kuva 2 Ulkomaan merikuljetusten tavaraliikenne tavaralajeittain 2017, vienti ja tuonti,

miljoonaa tonnia (Liikennevirasto 2018)

Kaikissa Suomen satamissa tehtiin vuonna 2017 yhteensa 31 218 aluskayntid. Aluskdyntien
maara Suomessa oli viime vuonna koko 2010-luvun suurin kdyntien alusmaaralla mitattuna seka
selvasti kaikkien aikojen suurin Suomessa kayneiden alusten kokonaisnettotonnimaaralla
mitattuna. 2017 noin 78,8 %:ssa Suomen aluskdynneista alus tuli suomalaiseen satamaan
suoraan ulkomailta. (Liite 2.) Liitteestd ndhddan myds, ettd vuonna 2017 suomalaisiin satamiin
saapuneet ulkomaan tavaraliikenteessd olevat alukset olivat nettotonneilla mitattuna
keskimaarin suurempia kuin aikaisemmin.

Vuonna 2017 Suomessa kavi yhteensa 1 682 eri alusta, joista noin 80 % kuului jadluokaltaan
korkeimpiin 1AS- ja 1A-luokkiin. Samana vuonna kaikista Suomessa kdyneista aluksista 3 %
suoritti 60 % Suomen satamien aluskdynneista (Ojala ym. 2018).

Vienti- ja tuontitilastoja sekd satamainvestointeja tarkasteltaessa voidaan ajatella, ettd Suomen
merikuljetusten tilanne on télla hetkella maassamme melko hyva. Kansantaloudellemme tarkea
merivienti on tonnimaaraisesti mitattuna ollut vuosina 2016 ja 2017 suurempaa kuin koskaan
aikaisemmin. Samanaikaisesti satamat ovat investoineet jatkuvasti toimintansa kehittdmiseen
ja infrastruktuuriin. Tamad mahdollistaa sekda entistda tehokkaamman ja nopeamman
lastinkasittelyn satamissa ettd yha suurempien alusten saapumisen suomalaisiin satamiin.
Lisdksi erityisesti Suomen lansirannikon talld hetkellda merkittavasti lisdantyva teollisuus
kasvattaa edelleen Suomen satamien volyymeja ja maamme merikuljetusmarkkinoita seka
maamme merikuljetusalan houkuttelevuutta. Hyva esimerkki positiivisesta kehityksesta on
Uudenkaupungin sataman viime vuonna tekemd sen kaikkien aikojen paras tulos
merikuljetusten osalta tonnimaaraisesti mitattuna seka sataman nouseminen Turun sataman
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ohi muun muassa Uudenkaupungin autotehtaan kasvun ansiosta (Uusi satamaliikenne-ennatys
on 2,25 miljoonaa tonnia, Ukinyt).

1.2 Laivanselvitys

Alusten satamakaynteihin liittyy suuri joukko eri toimijoita. N&aitd ovat esimerkiksi ahtaajat,
varustamo, rahtausosapuolet sekd satama ja eri viranomaiset. My0s valtiolla on rooli vaylien
kunnossapitdjana. (Toimivat satamat, sujuva arki 2018.) Satamakayntien haastavuus
muodostuukin osin siitd, ettd tiedon tulee kulkea koko prosessin lapi. Tiedon tulee lisdksi olla
ajantasaista ja osapuolien saatavilla, kun sita tarvitaan. Toinen keskeinen huomioitava seikka on
osapuolien joskus toisistaan poikkeavat intressit.

Laivanselvittdja on varustamon edustaja alusten satamakaynneilld (Ulmanen 2017, 22-23).
Laivanselvittdja pyrkii edistdamaan toiminnallaan satamakdynnin sujuvuutta seka valvomaan
ensisijaisesti varustamon etua. Laivanselvittdja eli agentti toimii usein myds keskeisena
informaation valittdja satamakayntiprosessin aikana (Kuva 3). Laivanselvitys on usein
ostopalvelu, jonka varustamo tai muu osapuoli hankkii laivanselvityspalveluita tuottavalta
yritykselta.

Koko satamakayntiprosessin sujuvuuden kannalta laivanselvittdjalla on prosessissa keskeinen
rooli. Laivanselvittdja toimii aktiivisesti koko aluksen satamakaynnin ajan ja pyrkii tekemaan siita
mahdollisimman sujuvan. (Gorton ym. 1980, 24-27.) Laivanselvitys ei myo6skaan rajoitu
pelkastdaan rahtiliikenteeseen, vaan sen lisdaksi esimerkiksi maassa vierailevat ulkomaiset
valtionalukset ja kansainvaliset risteilyalukset kayttavat laivanselvityspalveluita. Erilaisten
satamakayntien lisdksi laivanselvittdjien eli agenttien yksittaisissa aluksissa hoitamat tehtavat
saattavat siksi vaihdella suuresti (Agentin tyépaivd, Suomen Laivameklariliitto).

Yleensd varustamo nimittaa agentin satamakaynnille. Mikali tdman kuitenkin tekee jokin muu
taho, kuten tavaran rahtaaja, varustamo saattaa lisdksi nimeta oman laivanselvittdjan kayntia
varten. (Gorton ym. 1980, 132). Tama kuvastaa erasta laivanselvittdjan keskeisimpiin kuuluvaa
tehtavaa, nimittdin varustamon edun varmistamista (esim. Gorton ym. 1980, 27; Ulmanen 2017,
22-23).

Laivanselvityksen asemassa suhteessa satamakayntiin on keskeista, ettad laivanselvitysyhtio ei
ole niinkddn osapuoli vaan palveluntarjoaja. N&in (varustamon) agentilla ei ole vastuuta
esimerkiksi tavaran pilaantumisesta, Oljyvuodoista satamassa tai muista agentista
riippumattomasti syntyneista kustannuksista.

Laivanselvitysyhtiolla ei myodskdaan padsdantoisesti ole aluskdynnin aikana suoraa sopimusta
muiden satamakaynnin osapuolten kanssa lukuun ottamatta sitd tahoa, joka laivanselvittdjan on
nimittanyt. Nain laivanselvittajalla ei usein ole maardysvaltaa esimerkiksi tyossa kaytettavien
ahtausliikkeiden tai lastintarkastajien valinnassa. Tasta huolimatta laivanselvittdja on usein se
taho, joka aluksen ohella sen kapteenin ja agentin valilld sovitun mukaisesti on yhteydessa
satamakayntiin liittyviin muihin toimijoihin.
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Tiedonkulku agentin kautta riippuu osittain siitd, minkadlainen kdynti on kyseessa ja aluksen
ollessa rahtialus siitd, onko se purkava vai lastaava. Tama osaltaan vaikuttaa myos siihen, mita
tehtavia kayntiin kuuluu (Taulukko 2). Laivanselvittajan tyo alkaa usein myos jo hyvin aikaisessa
vaiheessa aluskayntia, jolloin hdan on ajan tasalla kadyntiin liittyvista asioista ja kykenee
edesauttamaan aluskaynnin sujuvuutta (haastattelu 1). Lisdksi muun muassa osapuolet, se mika
satama on kyseessd sekda kaytdnnot vaikuttavat tiedonkulkuun. Laivanselvittdjan roolia
satamakadynnin tiedonkulussa havainnollistetaan alla kuvitteellisella satamakaynnilld, jossa
purkava alus kdyttaa useita erilaisia palveluja satamakaynnin aikana (Kuva 3).

Lahettajs

Vastaanottaja @

Laivanselvittdja

/ x H / » Tavarantoimittajat

 — Palveluntarjoajat
Varustamo | (———5(  celvittaja

C% - Rajaviranomaiset
Satama / X
Ahtaaja H Hinaaja

Luotsi

Laivan-

Huolitsija

Kuva 3 Pelkistetty esimerkki laivanselvittdjan roolista tiedonkulussa alusten
satamakaynnin aikana. Muiden toimijoiden keskindistd informaationvaihtoa ei
ole padosin esitetty kuvassa (oma havainnekuva)

Laivanselvittajan voi ndhda olevan oleellinen linkki tiedonkulussa eri osapuolien vdlilla. Kuva ei
silti esita kaikkia mahdollisia tilanteita, eikd jokainen kuvan toimija aina ole mukana
aluskdynneissa. Usein ei esimerkiksi kdytetad hinaajia tai alus tilaa itse luotsin. Voi olla niinkin,
ettd alus ei tarvitse yhtaan ulkopuolisia palveluita, eikd tuontitavaraa tullata. Lisdksi kdytannot
ovat erilaisia vaikkapa sota-alusten osalta.

Satamakdynnissa voi olla mukana myds useita Kuva 3 ulkopuolisia toimijoita kuten
rahtausmeklareita, lastintarkastajia, alustarkastajia tai terveysviranomaisia, jotka kaikki asioivat
padosin laivanselvittdjan kautta. Aluskdynnista toiseen toistuvan prosessin sijaan oleellista
kuvassa on, ettd se asettaa laivanselvittdjan tyon oikeaan kontekstiin riippumatta muiden
toimijoiden maarasta ja kulloisestakin osuudesta yksittdisessa aluskaynnissa.
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Hieman yksinkertaistettuna agentti pitdaa lapi koko prosessin ajan tasalla niitd osapuolia, joille
kyseinen tieto on relevanttia. Paadsdantoisesti satamakayntien lopuksi kdynneille tehdaan
Statement of Facts eli SoF, jossa usein agentti tai joskus alus esittdad kaiken tapahtuneen
satamakaynnin kannalta oleellisen tiedon kirjallisessa dokumentissa (Liite 3).

Laivanselvitykseen liittyy paljon vaatimuksia ja rajoituksia (esim. Taulukko 2; Regulation issued
by Finnish Customs, Suomen tulli). Tyé on hyvin haastavaa ja kuuluu huolinta-alan
tyoehtosopimuksessa huolintatehtdvien vaativuusryhmittelyssa korkeimpaan luokkaan D
Erityistd ammattiosaamista vaativat tehtdvat ja asiantuntijatehtdvat. (Huolinta-alan
toimihenkildiden tydehtosopimus 2017, 22.) Alalle ei kuitenkaan vaadita tiettya koulutusta tai
loppututkintoa.

1.3 Laivanselvitysalan nykytilanne Suomessa

Laivanselvitysalaa edustaa Suomen Laivameklariliitto r.y., joka on maaritellyt ehdot
jasenyrityksilleen vuonna 1990 (Yleiset ehdot Suomen laivameklariliiton jasenille 2003).
Yhdistykseen kuuluu 20-30 laivanselvityksid tarjoavaa yritystd Suomesta niiden kattaessa
esimerkiksi 70 % tavaramerikuljetuksista tai kaikki Helsingin risteilijat vuonna 2018.

Yksinomaan laivanselvitysten kanssa tydskentelevien madarda on vaikea arvioida, koska
esimerkiksi Laivameklariliiton jasenyrityksista useat tarjoavat myds muita palveluita kuten
satamaoperointia (esim. Euroports, Backman-Trummer, Herman Andersson, M Rauanheimo,
Inkoo Shipping,) tai huolintaa (esim. Herman Andersson, Kemi Shipping, Victor Ek, M
Rauanheimo). Vain laivanselvityksia tekevia yrityksia (esim. C & C Portagency, GAC Finland) on
vahan. (Jasenyritykset, Suomen Laivameklariliitto.)

Tarkastelemalla alaa havaitaan kaksi asiaa. Ensimmaiseksi yrityksissa tyoskentelee alan volyymi
huomioiden vahan ihmisida. Paatoimisesti laivanselvityksid tehnee vain noin 50 henkil6a
Suomessa (Ojala ym. 2018). Toiseksi yritykset harjoittavat toimintaansa usein rajoitetusti vain
yhdessa tai muutamassa satamassa (esim. Kemi Shipping: Kemi; A Jalander: Kokkola; Herman
Andersson: Oulu) tai erittdin laajasti (esim. Hacklin: Pori, Hamina, Helsinki, Kotka; C & C
Portagency: kaikki Suomen satamat; GAC: suurimmat kaupalliset satamat.)

Laivanselvitysta tarjoavat yritykset tekevat tyota kaytannossa tarvittaessa ympari vuorokauden
ja ovat usein aina tavoitettavissa paivystyspuhelimella (laivanselvitys, Inkoo Shipping;
laivanselvitys, Euroports; laivanselvitys, C & C Portagency) alan luonteesta ja
viranomaisrajoituksista johtuen. Toimialan voidaan siksi ndhdd olevan luonteeltaan
epasaannollista ja alalla voidaan vain harvoin tehda ty6ta niin sanotusti varastoon.

Yhden etu on monesti yleinen etu ja esimerkiksi tietoa jaetaan usein tarvittaessa. Avoimet
Portnet ja luotsilista edesauttavat alalla toimimista. Alan yritykset ja varustamot kayttavat lisaksi
satunnaisesti muiden palveluita muun muassa huolinnassa ja miehistonvaihdoissa. Pienen
toimijajoukon ala voi mahdollistaa yhteistyon esimerkiksi joustamisessa satamien yleisesta first
in first served -linjauksesta, jossa ensimmaisend saapunut alus otetaan ensimmaisend sisdan
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laituriin.  Toimialalla harjoitetaan my0s sub-agentuuria, jossa laivanselvitys ostetaan
alihankintana erityisesti satamissa, jossa alkuperaiselld yritykselld ei ole valttamatta riittavia
toimintamahdollisuuksia.

1.4 Raportissa kadytettavat rajaukset

Keskeisin kaytetty aiheen rajaus on, etta raportissa tutkitaan laivanselvityspalveluita Suomessa.
Vaikka raportissa esitetdan osin myos globaaleja nakdkulmia, ne ovat mukana ennen kaikkea
riittdvan yleiskuvan saamiseksi. Tama rajaus on valttdmaton eri maantieteellisten alueiden
toisistaan poikkeavien lahtékohtien seka tyon hallittavuuden vuoksi.

Raportti keskittyy vain laivanselvityspalveluun kuuluviin toimiin. Naista keskeisimpid ovat
esimerkiksi varustamon edusta huolehtiminen (Gorton ym. 1980, 27; Ulmanen 2017, 22-23)
seka tiedonkulku satamakdyntiprosessin aikana (Kuva 3). Tastd syystd tdssd ei tarkastella
padsaantoisesti esimerkiksi huolintaa tai kuljetettavien tavaroiden varastoimista, silla ne eivat
ole perinteisesti osa laivanselvitystd, vaan muiden toimijoiden suorittama osa
merikuljetusprosessia (Ojala ym. 2018). Laivanselvittdjan synonyymina kdytetdan termia agentti
alan vakiintuneen kaytannon mukaisesti.

Mikali muuta ei mainita, lahitulevaisuudella tarkoitetaan raportissa seuraavan viiden vuoden
ajanjaksoa. Myo0s esitettdvat mahdolliset tulevaisuudenskenaariot koskevat padasiassa kyseisen
pituista ajanjaksoa. Alaan vaikuttavista historiallisista seikoista kasitelladn keskeisimmat seka
ne, jotka tekija on kokenut merkittaviksi laivanselvityspalveluiden nykytilanteen kannalta.

1.5 Selvityksen rakenne

Taman raportin luvussa 1 esitetdadn johdanto seka merikuljetusmarkkinoiden nykytilanne. Lisaksi
luvussa esitelldan laivanselvitys toimialana ja kuvataan kyseisen toimialan nykytilanne
Suomessa. Luvussa esitetddan myos raportissa kdytettavat keskeisimmat rajaukset. Luvussa 1.5.
kuvataan tdman raportin rakenne.

Luvussa kaksi kdydaan lapi palvelutuotteiden laatua eri ndkokulmista. Luvussa 2.1. tarkastellaan,
kuinka palvelu voidaan jakaa tarkastelussa sen tekniseen ja toiminnalliseen laatuun. Lisaksi
luvussa kdyddan lapi laadun mittaamista. Luku 2.2. kasittelee logistisen palvelun laatua eri
tarkastelundkdkulmista.

Luvussa 3 esitetdadn raportin toteutus. Luvussa tarkastellaan tyossd keskeisesti kadytettavaa
toiminta-analyyttista tutkimusotetta seka perustellaan kyseinen valittu tutkimusote. Lisaksi
luvussa esitetdan perustelut raportissa kdytettavalle empiiriselle aineistolle. Lopuksi kdydaan
lapi PESTE-analyysin keskeiset piirteet.

Taman jalkeen luvussa 4 tutkitaan laivanselvitysta toimialana. Aluksi esitelldaan Porterin viiden
kilpailuvoiman malli, jota kadytetaan taman jalkeen tarkasteltaessa sen avulla
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laivanselvityspalveluiden toimialaa. Lisdksi tarkastelleen I3hihistorian erdita keskeisia
laivanselvitysalaan vaikuttaneita muutoksia, kuten Suomen liittymistd Euroopan unioniin 1995
ja sahkoisen tiedonvalityksen merkittavaa kehitysta, jotka ovat vaikuttaneet suuresti toimialan
kehittymiseen nykyiselleen joko esimerkiksi muuttamalla lainsdddantoad (Euroopan unionin
sisdmarkkinat) tai mahdollistamalla taysin uusia tydskentelytapoja. Luvussa maaritellaan lisaksi
toimialan palvelutuote seka esitetdadn laivanselvitysprosessi kronologisesti.

Luvussa 5 arvioidaan laivanselvityspalveluiden tulevaisuutta. Luvussa analysoidaan toimialan
erdita keskeisia piirteitd alan tulevaisuudenkehityksen ndakdkulmasta. Nditda ovat esimerkiksi
palveluntuottajien maard, tulevaisuuden muutokset meriliikenteen infrastruktuurissa seka
mahdolliset muut ndhtdvissa olevat alaan keskeisesti tulevaisuudessa vaikuttavat muutokset,
kuten miehittamattomien kauppa-alusten kehitys ja alusten etdluotsauksen kayttéonotto.
Lisdksi esitetdan laivanselvityspalveluiden PESTE-analyysin tulokset. Lopuksi tarkastellaan
mahdollisia muutoksia laivanselvittdjien tyossa tulevaisuudessa.

Luvussa 6 esitetdan raportin johtopaatokset. Havainnot esitetddn sekd toimialan yleisesta
ndkokulmasta (luku 6.1.) ettd tarkastellen niitd yksittaisen alan toimijan ndakokulmasta (luku
6.2.). Luvussa 6.3. esitetdan lisdksi lopuksi tdman raportin keskeiset tulokset.

Raportin lopuksi esitetdan kdytetyt ldhteet ja tehdyt haastattelut. Liitteet (5 kpl) esitetdaan
lahdeluettelon perassa.
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2 PALVELUTUOTTEEN LAATU YLEISESTI

2.1 Palvelun laatu

Palvelun laatu on yksi keskeisistd ominaisuuksista, joka ohjaa kuluttajia paatoksenteossa. Laatua
on tutkittu paljon ja siitd on muodostettu useita erilaisia teorioita. Laatua voidaan eri teorioista
tarkastellen pitdd muun muassa tuotteessa tai palvelussa olevana luontaisena piirteend, joka on
havaittavissa oleva konkreettinen ominaisuus, kuten esimerkiksi paremmuus. Laatu voidaan
kasittad myos liiketoimintaa kehittdavana teknista vaatimusten tayttdmista kuvaavana piirteena.
(Palvelut ja asiakassuhteet 2001, 82-83.)

Paitsi palvelun laatua, tieteellisesti on tarkasteltu myos palvelun asiakkaalle luoman arvon seka
asiakastyytyvaisyyden merkitysta asiakkaan ostokayttaytymiseen. Analyyseissa on havaittu, etta
nama asiat vaikuttavat sekd suorasti ettd epdsuorasti asiakkaan tulevaisuuden
paatoksentekoon. (Cronin ym. 2000, 210-211.) Palvelun laadun maarittely ja se, kuinka laatua
tulisi mitata, ei ole kuitenkaan itsestddn selvaa. Laadulle 10ytyy useita erilaisia maaritelmia ja
laadun mittaaminen ei ole valttamatta helppoa. (Tellis & Johnson 2007, 758.)

Voidaan myos ajatella, ettd laatu on yrityksille vain yksi keino muiden joukossa, jolla se pyrkii
saavuttamaan toiminnalleen asettamia tavoitteitaan. Esimerkiksi osakeyhti6lain (624/2006) 1
luvun 5 §:n mukaan yrityksille on asetettu vain yksi lainsdadantoon kirjattu tavoite, joka on
voiton tuottaminen yrityksen osakkeenomistajille (Finlex, osakeyhtitlaki, 624/2006). Yritysten
kannalta taman voidaan ajatella tarkoittavan sitd, etta yritykset arvioivat ja toisaalta asettavat
esimerkiksi palvelun tavoitellun laadun seka asiakaskokemusten merkityksen itse toiminnalleen
relevantille tasolle (Cronin ym. 2000, 209). N&in voidaan edelleen ajatella, etta palvelun laatu on
vain yksi niista ominaisuuksista, joita yrityksen selviytyminen kilpailluilla markkinoilla edellyttaa
(Klaus 2015, 2). N&in ollen palvelun laatu ei valttdmatta ole tavoiteltu itseisarvo, vaikka laadun
merkitys olisikin vaikutuksiltaan positiivinen.

Christian Grénroos nostaa esille mielenkiintoisen ndakemyksen liittyen laadun olemukseen
palvelutuotemarkkinoilla. Gronroosin mukaan palvelu on subjektiivinen kokemus, jossa
tuotanto ja kulutus tapahtuvat samanaikaisesti. (Gronroos 2015, 95.) Tama
palvelumarkkinoiden ominaispiirre vaikuttaa oleellisesti siihen, kuinka yrityksen tulisi kohdata
palvelun kayttdja vuorovaikutustilanteessa positiivisen laatumielikuvan synnyttamiseksi.

Keskeinen ongelma, jonka Gronroos tuo esiin, liittyy jo aikaisemmin mainittuun palvelun laadun
madarittelyyn. Hanen mukaansa (2015, 94-95) ennen kuin tarjotun palvelun laatua voidaan
parantaa, tulee maaritelld se, mita laadulla tarkoitetaan ja ymmartaa, kuinka asiakas laadun
tosiasiassa kokee. Gronroosin mukaan olisikin tarkeaa, ettd laatu maariteltdisiin samalla tavalla,
kuin asiakas sen maarittelee. Lisdksi tulisi muistaa, etta keskeisinta on kasittdaa laatuna se, mita
palvelun kuluttaja lopulta saa.
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2.1.1 Palvelun tekninen ja toiminnallinen laatu

Gronroos on esittanyt, ettd laatunakokulmasta tarkastellen palvelu voidaan jakaa kahteen
osaan. Talldin palvelun laatuna ei voida yksiselitteisesti nahda vain sitd, mita asiakkaalle syntyy
palveluhetkelld. Oleellista on Grénroosin mukaan tarkastella my6s muun muassa sitd, miten
palvelu asiakkaalle tarjotaan ja kuinka hadn sen kokee. (Grénroos 2007, 73—-75; 2015, 95-96.)
Siksi Gronroos jakaa laadun jo 1980-luvulta alkaen kehittelemassa mallissaan palvelun tekniseen
(mitd) sekd toiminnalliseen (miten) laatuun (Kuva 4).

Palvelunsaajan

saama laatu

Palvelunsaajan

mielikuva yrityksesta

Toiminnallinen laatu

Tekninen laatu

"Mita” "Miten”

Kuva 4 Palvelun kaksi laatu-ulottuvuutta (Gronroos 2007, 74; 2015, 96)

Kuvatussa mallissa on kaksi laatu-ulottuvuutta, joiden molempien koettu laatu suodattuu
asiakkaan yritysmielikuvan kautta palvelunsaajan saamaksi laaduksi. Mallissa tekninen laatu
voidaan ndhda lopputuotteen laatuna eli kuluttajan lopulta kokemana palveluna. Toiminnallista
laatua ovat esimerkiksi palveluntarjoajan toimintojen tai palveluprosessin aikana koettujen
asiakaskohtaamisten laatu. Mallin toiminnallista laatua voidaan siksi kuvata myos
palveluprosessin toiminnalliseksi laaduksi.

Kuva 2 mallissa palvelulle on annettu kaksi laadullista ulottuvuutta, tekninen ja toiminnallinen.
Mallissaan Gronroos esittda, ettd muut mahdolliset laatuominaisuudet, joita voidaan esittaa,
kuuluisivat ndiden kahden alatason kasitteen alle.

Kahden laadullisen ulottuvuuden mallia on myos kritisoitu, ja sille on esitetty erilaisia
vaihtoehtoja. Brady ja Cronin (2001) ovat useita palvelun laatumalleja tarkastellessaan
esittdneet, ettd Gronroosin kuvaama kahden laatuominaisuuden malli ei ole riittdvan kattava.
He ndkevat, ettd laadun kuvaamiseen tarvittaisiin kahden edelld mainitun ulottuvuuden lisdksi
kolmas ominaisuus, joka kuvaisi palvelutilanteen ymparistdéa laadullisesti. Bradyn ja Croninin
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mallissa ndma listatut kolme ominaisuutta jakaantuvat lisdksi edelleen useisiin alakategorioihin,
jotka yhdessa mainittujen kolmen perusominaisuuden kanssa muodostavat asiakkaan kokeman
palvelun laadun. (Brady & Cronin 2001.) Muita kolmen laatutekijan mallia kehittdneita tutkijoita
ovat esimerkiksi Rust ja Oliver 1990-luvulla. My6s heidan mallissaan laadun kolmas ulottuvuus
on palvelun ympariston laatu. (esim. Brady & Cronin 2001; Gronroos 2007, 75; limoniemi 2016,
29.)

Rosen ja Karwan esittdvat kaksi ongelmaa palvelun laadun madarittelyyn liittyen (1994).
Ensimmainen palvelujen laatumalleja koskeva haaste on, ettda mallit ovat aina yksinkertaistuksia
ja hyvin todennakoisesti eivat huomioi tosieldman kompleksisuutta riittavasti. Toinen, ehka viela
keskeisempi, havainto liittyy eri palvelujen erilaisiin ominaispiirteisiin. Siksi kaikki mallit eivat
sovi kaikkiin tilanteisiin ja malleissa tarvitaan erilaisia painotuksia esimerkiksi eri
palvelusektorien vililld. (Rosen & Karwan 1994.)

On keskeista huomata kaksi asiaa liittyen Gronroosin malliin (Kuva 4). Ensimmainen havainto on,
ettd vaikka koko palveluprosessi ja sen lopputuote voidaan sijoittaa kahden laatuaspektin alle,
malli ei ota kantaa naiden keskindiseen painotukseen eika laadun vaatimustasoon. Malli ei siis
vastaa, mika on riittdva laadun maara prosessissa. Grénroos nakee, etta riittava laatutaso on
riippuvaista yrityksen strategiasta sekd asiakkaiden vaatimuksista (Grénroos 2007, 112).
Huomion eri toimialojen keskendan eroavista laatuvaatimuksista ovat esittineet mm. Rosen ja
Karwan (1994) seka Olorunniwo ym. (2006, 61).

Toinen huomionarvoisa asia on mielikuvien merkitys laadun kokemisessa. Grénroosin mukaan
koettu lopullinen laatu ei ndin ole vain palvelun laatuominaisuuksien summa vaan kuluttaja
suodattaa sen oman yritysmielikuvansa lapi. Tama mielikuva saattaa vaikuttaa keskeisesti
esimerkiksi siihen, kuinka palvelu koetaan tai kuinka helposti puutteet palvelussa annetaan
anteeksi. (Gronroos 2015, 96.) Samanlaisia paatelmid on esittdanyt Thai (2013, 119).
Palvelunsaajan yritysmielikuvien merkityksen on esitetty ulottuvan myos koettua palvelun
laatutasoa laajemmalle. On argumentoitu, ettd tama yritysmielikuva, joka saattaa pohjautua
esimerkiksi yrityksen kokoon tai aiempiin kayttdjakokemuksiin, vaikuttaa jopa yrityksen
markkina-arvoon. (esim. Tellis & Johnson 2007, 761.)

Palvelujen laatua on tutkittu paljon ja laadun kuvaamiseksi on olemassa Grénroosin mallin lisdksi
useita erilaisia malleja. Kahden laatu-ulottuvuuden malli on keskeinen alan tutkimuksessa,
mutta sen ei voida ajatella olevan absoluuttinen totuus laadusta. Tama korostuu erityisesti siksi,
ettd kokemus laadusta on hyvin subjektiivinen. Groénroosin mallin voidaan kuitenkin
kattavuutensa ja ymmarrettavyytensa vuoksi ndhda useissa tapauksissa olevan kayttdkelpoinen
laadun kuvaamiseksi.

2.1.2 Laadun mittaaminen

Hyvan laatutason saavuttamiseksi taytyy olla kasitys siitd, mita laadulla tarkoitetaan. Jo aiemmin
kuvatusti laadun kuvaamiseen on olemassa useita malleja, joista tulee valita
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kayttotarkoituksenmukainen ja soveltuva laadun maarittelemiseksi. Tama itsessdan ei silti riita,
vaan toinen vaatimus laadun parantamiseksi on kyky mitata palvelun laatutasoa.

Ty6ssa ei tehda kattavaa selvitystd laadun mittaamisesta sindnsa, vaan pyritdan kuvaamaan,
millaisilla tyokaluilla laatua voidaan palvelutuotannossa mitata.

Parasuraman ym. (1985) luettelevat kymmenen asiakkaan kokemaa palveluprosessin osa-
aluetta, joiden avulla asiakkaan kokema palvelun laatu voidaan maaritella (Gronroos 2015, 102—
103). Keskeisia ajatuksia on, ettd laatu muodostuu sekd odotuksista ettd koetusta laadusta.
Koettuun laatuun liittyvat myos aikaisemmat palveluprosessit, ei vain lopputuote. (Parasuraman
ym. 1985, 42-43.) Mallissa odotukset ja saatu palvelu esitetddn samoin kymmenelld mittarilla.
Mittareita verrataan odotetun ja koetun laadun valilla, mikd mahdollistaa koetun laadun
selvittdmisen (Parasuraman ym. 1985, 47—-48).

Ajatus laadusta oletusarvon ja saadun kokemuksen yhteistuloksena ei esiinny edelld mainitussa
julkaisussa ensimmaista kertaa. Aihetta kasittelivat aikaisemmin esimerkiksi Gronroos vuonna
1982 seka Lewis ja Booms vuonna 1983 (Parasuraman ym. 1985, 42).

Usein kaytetty laadun mittaamisen malli on vuonna 1988 kehitetty SERVQUAL. Mallin kehittivat
Parasuraman ym. aikaisempien teorioidensa pohjalta. SERVQUAL:ssa palvelua mitataan viidella
ominaisuudella (Tangibles, reliability, responsiveness, assurance, empathy). Naihin
ominaisuuksiin liittyen asiakkaalta kysytdan 22 eri yksittdistd asiaa, joita he arvioivat seka
odotusarvon ettad toteutuneen palvelun osalta. Naiden arvojen erotuksena saadaan koettu
laatu. (esim. Gronroos 2015, 102 & 104; Gulc 2017, 258-260.)

SERVQUAL mallia on kuitenkin kritisoitu esimerkiksi siitd, ettda viiden yhteismitallisen
ominaisuuden soveltuminen kaikille aloille on hyvin epdtodenn&kdistd (Rosen & Karwan 1994,
41). Osittain siksi mallia on mukautettu eri toimialoja varten (Gulc 2017, 259). On my0s esitetty,
ettd SERVQUAL-mallia tulisi arvioida aina ennen kayttda ja tarvittaessa asettaa uudet kriteerit ja
mitta-asteikko kyseisille kriteereille (Gronroos 2015, 104).

Gronroos on kehittanyt (2015, 107) oman seitsemdn kriteerin listansa palvelun laadun
mittaamiseksi. Nama kriteerit pohjaavat aikaisempaan tutkimukseen aiheesta seka case-
tapauksiin. Myos téalla listalla voidaan nahda olevan samat ongelmat kuin muilla malleilla.
Asioiden keskindisen painoarvon voidaan ajatella vaihtelevan kontekstista riippuen. Joissain
tilanteissa saatetaan my0s tarvita uusia kriteereja laadulle. Malli (Grénroos 2015, 107) linkittyy
vahvasti teoriaan kahdesta laatu-ulottuvuudesta (Kuva 4), johon nama seitseman kriteeria ovat
yhdistettdvissa. Lisdksi Gronroos nostaa keskusteluun hinnan osittain epaselvan merkityksen
laadun kontekstissa.

2.2 Logistisen palvelun laatu

Useiden eri toimijoiden vélinen laivanselvittdjan operoima laaja laivanselvitysprosessi (Kuva 10)
muodostaa asiakastarveldhtoisen palvelutuotteen (Palvelut ja asiakassuhteet 2001, 46).
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Laivanselvitys on myods osa alusten satamakdynteihin liittyvaa logistista palvelutuotantoa, ja
laajemmin osa koko merikuljetusprosessia. Siksi koko palveluprosessin logistisen laadun
ymmartamisen on oleellista laivanselvitysprosessin ndkékulmasta.

On esitetty, ettd logistiikan laatu on erads keskeisimmista logistiikka-alan yritysten toimintojen
perustoista. Kyseinen tekija vaikuttaa asiakastyytyvaisyyteen seka synnyttaa palveluntuottajille
kilpailuedun muihin saman alan toimijoihin nahden. (Thai 2013, 114.) Samaa on esittdanyt
vaitoskirjassaan Laari (2016, 40). Laarin mukaan asiakastyytyvdisyys on keskeista kaikilla
toimialoilla kilpailuedun luomisessa ja siksi yritysten on oleellista maarittda niiden
asiakaspalvelun laatu. Laari (2016, 40) nakee yrityksen heikossa palvelulaadussa jopa riskin sille,
ettd asiakas vaihtaa palveluntarjoajaa, jos toimitusketjun laatu ei ole riittava. Voidaankin
perustellusti ajatella, ettd logistiikkatoimijoiden tulisi pyrkid maarittelemaan toivottu
palveluiden laadun taso ja tavoitella tata aktiivisesti.

Riippumatta tarkasteltavan yrityksen toimialasta tai sen tuotannon olemuksesta logistiikka on
lahes poikkeuksetta yrityksille tarkeda. Myos logistiikan kustannukset ovat siksi usein suuret,
vaikka yritys ei varsinaisesti edes toimisi logistiikan alalla. Yhdistettdessa edelld mainittu
ajatukseen logistiikan laadun keskeisestd roolista asiakastyytyvaisyyden luomisessa voidaan
todeta logistiikan laadun keskeinen merkitys liiketoiminnalle.

2.2.1 Pohjoismainen koulukunta

Christian Gronroosin malli koetusta kokonaislaadusta (total perceived quality) on erés
keskeisistd tavoista tarkastella koetun laadun muodostumista. Malli on laatua kasittelevdssa
tutkimuksessa usein siteerattu (esim. Brady & Cronin 2001, 35; Woo & Ennew 2005, 1178-1180;
Gulc 2017, 257), ja se tunnetaan myos pohjoismaisena koulukuntana.

Mallissa Gronroos esittaa, kuinka lopullinen kokonaislaatu ei ole vain aikaisemman prosessin
lopputulos (Kuva 4), vaan siihen vaikuttaa myos prosessia edeltdva laadun oletusarvo. (Kuva 5).
Gronroosin mukaan palvelun kokonaislaadun selvittamiseksi ei riitd se, ettd vain tarjottua laatua
tarkastellaan kahden laatu-ulottuvuuden kautta. Hanen mukaansa oleellista on pyrkia
selvittdmaan oletetun ja tarjotun laadun vélinen ero.

On keskeistd huomata, ettd koettuun kokonaislaatuun vaikuttavat mielikuvan ja oletetun laadun
kautta myos yksittaisen tuotteen tai palvelun ulkopuoliset prosessit kuten mainonta ja yrityksen
myyntitoiminta (Kuva 5; Gronroos 2007, 76-78).
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laatu
"Miten”

Tekninen laatu

Kuva 5 Koetun kokonaislaadun malli (Grénroos 2007, 77)

Kuluttajat muodostavat koetusta kokonaislaadusta edelleen mielikuvia ja kasityksid, jotka
vaikuttavat tulevaisuudessa asiakkaiden palveluihin kohdistamaan odotusarvoon. Tama taas
vaikuttaa jatkossa kokemaamme palvelun kokonaislaatuun (Kuva 5).

Koetun kokonaislaadun muodostumisen kannalta olisi Gronroosin mukaan keskeista, etta
yrityksissd huomioitaisiin koko organisaation merkitys laadun muodostumisessa. Tuotteen
tekninen laatu, toisin sanoen se mita asiakas saa, ei ole yksin riittdvaa asiakkaan kokeman laadun
ymmartamiseksi, vaan oleellista pohjoismaisen koulukunnan ajattelussa on huomioida asiakas
koko palveluprosessin ajan.

2.2.2 Amerikkalainen koulukunta

Amerikkalainen koulukunta perustuu palvelulaadun mekaaniselle maarittamiselle ja palvelun
monistettavan konseptin luomiselle. Perustana voidaan osittain pitda Parasuramanin ym.
vuoden 1985 teoriaa laadun maarittamisesta (Parasuraman ym. 1985, 42—43).

GAPs-ajattelu (Parasuraman ym. 1985, 44—44) ja samaan ajatukseen palveluiden oletusarvon ja
lopputuotteen laadun eroista perustuva viiden ulottuvuuden SERVQUAL-malli (Kuva 6) ovat
keskeisessa roolissa amerikkalaisessa koulukunnassa.
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"Vuorovaikutus"
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"Vakuuttavuus" kokonaislaatu
"Fyysisyys"
Oletettu
palvelu
Kuva 6 SERVQUAL-malli (Brady & Cronin 2001, 35)

Viiden ulottuvuuden alkuperdinen maarittely on SERVQUAL:ssa keskeista (Kuva 6).
Ulottuvuuksien avulla voidaan laskea koetun ja oletetun palvelun ero (gaps) ja saada selville
kullekin alalle soveltuvan palvelun kokonaislaatu (Parasuraman ym. 1988, 24 & 28).

Edelld mainittua teoriaa on myos kritisoitu siitd, etta tallaisen kaikille toimialoille soveltuvan
mallin muodostaminen ei olisi mahdollista. Siksi mallin viidelle perusominaisuudelle tulisikin
asettaa valitut painoarvot kulloisenkin kontekstin mukaan, jotta kyetddan muodostamaan
lopullinen koetun laadun maéritelma. (Rosen & Karwan 1994, 40-41.)

2.2.3 Muita ndkemyksia

On esitetty, ettd sekd pohjoismainen ettd amerikkalainen koulukunta soveltuvat padosin
kuluttajamarkkinoille erdiden niiden keskeisten ominaispiirteiden vuoksi. Mallit eivat
esimerkiksi huomioi ammatillista laatua ja erilaisia transaktioita tai yhteisty6ta kokonaislaadun
muodostajina. Lisdksi malleissa voidaan nahda olevan paljon keskindisia paallekkaisyyksia, kuten
laatuelementtien maarittely ja palvelun kokonaislaadun olemus oletetun ja koetun laadun erona
kuluttajan ndkékulmasta. (Woo & Ennew 2005, 1179-1181.)

Toisaalta edelld esitellyt mallit eivdt ota huomioon ammattitaitoa keskeisend koetun laadun
elementtina. Yritysmarkkinoilla arvostetaan osin eri piirteita kuin kuluttajamarkkinoilla, ja siksi
myos téllaiset piirteet tulisi huomioida paremmin tarkasteltaessa palvelumarkkinoita yritysten
valilla. (Woo & Ennew 2005, 1182.)

Viittd useampaa laatu-ulottuvuutta ovat esittdneet muun muassa Brady ja Cronin. He korostavat
my0ds palvelun ulkoisten elementtien kuten erilaisten sosiaalisten tekijoiden ja ammattitaidon
merkitystd osana palvelun laadun muodostumista. (Brady & Cronin, 2001, 37-38.)
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3 TYON TOTEUTUS

Raportissa tarkastellaan varustamopalveluja ja merikuljetusten nykytilannetta tilastojen ja
historiallisen kehityksen pohjalta. Samalla pyritdadan luomaan tulevaisuudenskenaario
varustamopalveluiden ldhitulevaisuudennakymista. Laivanselvitystyon erittdin suuri spesifisyys
aiheuttaa oletetusti hyvin merkittavia rajoitteita esimerkiksi olemassa olevan tieteellisen
tutkimusaineiston suhteen.

Taman raportin tarkeintd tutkimuskohdetta, laivanselvitystyotd, on tutkittu péaaasiassa
ainoastaan erilaisten historiikkien kautta ja etujdrjestéjen toimesta (esim. Jarvi 2012). Tama
seikka on erittdin huomionarvoisa tyota kirjoitettaessa ja sitd luettaessa. Muu
laivanselvitysty6ta kuvaava tutkimus keskittyy ensisijaisesti muuhun, kuten Ulmanen 2017, joka
keskittyi pddasiassa toimialan uusien tyontekijoiden perehdytystyohon laivanselvitysprosessin
kuvaamisen ollessa ty0ssa toissijaista.

Merikuljetuksien tarkastelun osalta kehityksen kuvaaminen on merkittavasti laivanselvitystyota
helpompaa. Eri merikuljetusten osa-alueita kuten tavaramaarida ja eri reittivaihtoehtojen
taloudellista kannattavuutta on tutkittu melko paljon (esim. Ulkomaan tavaraliikenne,
Liikennevirasto; Review of Maritime Transport 2018). Lisaksi useat tahot kuten Tulli sekd EU
julkaisevat merikuljetuksiin liittyen kattavaa ja ajantasaista tilastointia.

Klassisen tiedon ndkokulmasta tdma raportti on joiltain osin kaksijakoinen. Toisaalta se perustuu
vahvaan olemassa olemaan tilastoaineistoon ja selvasti todennettavissa oleviin muutoksiin
kehityksessa erityisesti tarkasteltaessa merikuljetusmarkkinoita. Tietyiltd osin raportti taas
pohjaa vahvasti kirjoittajan omaan ammattiosaamiseen ja yksittaisiin laivanselvitysmarkkinoilla
tyoskentelevien ihmisten kanssa kaytyihin toimialaa koskeviin keskusteluihin.

Tyo6ssa kaytetaan lahteena myos 08.10.2018 pidettyja kahta haastattelua. Haastattelut pidettiin
nauhoittamattomina, mutta niistd molemmista kirjattiin muistiinpanot. Haastateltavat
tyoskentelevdat molemmat samassa yrityksessa laivanselvitystehtavissa. Toinen haastateltavista
on toimihenkilétason, toinen esimiestason tyontekija. Molemmilla on pitkd tyokokemus
merikuljetuksiin liittyvista erilaisista tehtdvistd. Haastateltavien suppeaa maardaa voidaan
perustella tyossad kaytetylld toiminta-analyyttiselld tutkimusotteella, jossa keskeista on ennen
kaikkea alan syvd ymmarrys sekd mahdollisesti vain harvojen mutta tarkasti valittujen
haastateltavien kadyttd (Neilimo & Nasi 1980, 35). Lisdksi potentiaalisten haastateltavien pieni
joukko ja ndiden suuri alueellinen jakautuvuus maanlaajuisesti (Jasenyritykset, Suomen
Laivameklariliitto) vaikuttivat haastateltavien valintaan. Paatokseen vaikutti myos se, ettd osa
alan ydintehtdvistda on osittain tarkasti sdadeltyja, jolloin ty6toimenkuva on kaikilla
laivanselvitysta tekevilla pitkalti hyvin samanlainen (Taulukko 2). Nain esimerkiksi yksittaisen
henkilon mahdollisuus vaikuttaa tyon keskeiseen sisaltéon olisi haastateltavien lukumaarasta
riippumatta melko samanlainen.

Metodologisesti tarkastellen voidaan sanoa, etta raportissa kdytetyille metodeille ja aineistolle
on kestavat perustelut. Taman raportin kohde ei koko laajuudeltaan mahdollista
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yksityiskohtaisen aineiston tai aikaisemman tieteellisen tutkimuksen kayttoa, koska tallaista
aineistoa ei koko tyon kattavasti ole olemassa. Tassd tyossa tehtdvat aineistoon
perustumattomat paatelmat pyritddn kuitenkin perustelemaan mahdollisimman kattavasti.
Ndista syista tyon lahtokohtia voidaan pitaa paitsi haastavina myds hedelmallisind analyyttisen
pohdinnan seka kriittisen tarkastelun kestavien tulosten aikaansaamiseksi.

3.1 Tutkimusotteen valinta

Raportin tutkimusote on kvalitatiivinen. TyOssa tarkastellaan valittuja ilmidita lahtokohdista,
jotka on perinteisesti liitetty tallaiseen tutkimukseen (mm. Eskola & Suoranta 1998, 10-25).
Aineistona kaytetdaan kvantitatiiviseen tutkimukseen verrattuna suppeasti tilastoja ja
haastatteluja. Kirjoittajan osallistuvuus, joka on keskeista kvalitatiiviselle tutkimukselle, on myos
ldsna (Eskola & Suoranta 1998). Raportissa huomioidaan lisdksi keskeisesti lahteiden olemus
arvioitaessa eri ldhteiden merkitystd (Alasuutari 2011, luku 2). Myo6s késitys tiedon
subjektiivisuudesta ja laadulliselle tutkimukselle ominaisesta tutkijan ja aiheen
vuorovaikutuksesta on tiedostettu. (Puusa & Juuti (toim) 2001, 47-48)

Keskeinen perustelu raporttiin valituille tutkimusmetodeille ja tutkimusotteelle on tarkasteltava
aihe. Tarkasteltavat toimialat ovat jossain maarin spesifeja ja osin hyvin vahan tutkittuja. Lisaksi
kdytettavaa haastattelumateriaalia ei voitaisi kerata kvantitatiivisin keinoin kattavasti toimialan
erityispiirteiden vuoksi.

Kirjoittajan oma kokemus tarkasteltavalla toimialalla on oleellinen peruste seka tyon aiheen etta
metodologian valinnassa.

3.2 Toiminta-analyyttinen tutkimusote

Raportti perustuu kdytannon ilmidihin ja empiriaan, ja tapaustutkimuksena se kokoaa yhteen
toimialan kadytdnt6ad pohjaten tosielamaan. Lukka (2001) on esittanyt, ettd tapaus- tai case-
tutkimusta ei tulisi kdsittaa vain yhtena tutkimustyyppina, vaan case-ylakasitteen alla on useita
toisistaan poikkeavia metodisia kdytantoja.

Kasanen ym. (1993) kuvaavat erilaisia tutkimusnakokulmia mallissaan, jossa niitd on sijoitettu
nelikenttaan valittujen tutkimuksen lahestymiskriteerien mukaan (Kuva 7).
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Kuva 7 Toiminta-analyyttinen tutkimusote (Lukka 2001)

Kasanen ym. esittavat, ettd konstruktiivisen tutkimusotteen, joka on sekd empiirinen etta
normatiivinen tarkastelutapa, lisdksi voidaan esittdd ominaisuuksiltaan hyvin paljon tata
muistuttava toiminta-analyyttinen tutkimusote (Kasanen ym. 1993, 256-257).

Toiminta-analyyttisen tutkimusotteen keskeisia piirteitda ovat Lukan mukaan tutkimuksen vahva
yhteys empiriaan, empirian tarkka kuvaaminen seka toimintaympadristén ymmartdminen
pyrkimatta valttamattd ongelmanratkaisuun (Lukka 2001). Neilimo ja N&si ovat esittdneet
samanlaisia kasityksia toiminta-analyyttisesta tutkimusotteesta. Heiddn mukaansa sen oleellisia
piirteitd ovat esimerkiksi tutkittavan asian ymmartaminen, ilmion perusteellinen selittaminen
seka usein melko valikoidun empirian kaytto tutkimuksissa. (Neilimo & Nasi 1980, 34-35 & 67.)
Myobs ongelmanraisujen esittaminen on kuitenkin mahdollista esimerkiksi
toimintatutkimuksissa. Muun muassa Susman ja Evered ovat esittdneet tallaisia piirteita
toimintatutkimuksille (1978, 600).

oiminta-analyyttinen tutkimusote kuvaa tdman raportin lahtokohtia ja tarkoitusta hyvin. Tama
raportti pohjaa vahvasti empiriaan, ja siind pyritddn tapausten ja kokemusten avulla
muodostamaan selked kuva tarkasteltavasta toimialasta.

3.3 Kaytettavan empiirisen aineiston kriteerit ja kuvaus

Raportissa kaytetddn tilastollista aineistoa merikuljetuksista sekd laivanselvitykseen ja
merikuljetusmarkkinoihin liittyvaa haastatteluaineistoa. Tilastollinen data liittyy ensisijaisesti
merikuljetusmarkkinoiden nykytilanteen tarkasteluun sekad alan muutosten selittdmiseen.
Tallaista tietoa ovat esimerkiksi Suomen satamien ulkomaanmerikuljetusten tonniméaarat (Liite
1) ja maailman merikuljetusten tilanne (mm. UNCTAD 2017).

Oleellista raportissa kadytettavalle aineistolle on ajallinen kattavuus. Nykyhetken tarkastelussa
on tarkeda huomioida mennvyt, ja siksi keskeisessa asemassa ovat lahteet, jotka tuottavat pitkan
ajan tutkimustietoa. Toinen tarkea kriteeri [ahteille on luotettavuus. Siksi oleellisia lahteitd ovat
muun muassa Eurooopan komission alainen tilastokeskus Eurostat, (esim. Maritime transport of
goods - quarterly data, Eurostat) seka Tilastokeskus. Muita keskeisia ldhteita ovat merenkulkuun
vaikuttavat instituutiot kuten IMO.
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Laivanselvityksen nykytilannetta tarkasteltaessa keskeinen Iahde on aineiston lisdksi kyseista
tyota tekevien haastattelu. Ty6ta varten on keskusteltu laivanselvitystd pitkaan tehneiden
henkildiden kanssa liittyen alan kehitykseen ja ldhitulevaisuuteen (haastattelu 1; haastattelu 2).
Haastateltavat tyoskentelevat globaalilla tyonantajalla tehtdvandaan Suomessa tapahtuvat
laivanselvitykset. Molemmat  haastateltavat  tydskentelevat samassa  yrityksessa.
Haastateltavien kanssa keskusteltiin  my6s liitteen kysymyksia laajemmin esimerkiksi
laivanselvitystyon nykytilanteesta ja sen haasteista. Painoarvoa on annettu lisdksi kirjoittajan
kokemukselle alasta. Raportissa hyédynnetddan myos tyotehtavien aikana kaytyja keskusteluja
satamakayntiprosessiin osallistuvien henkildiden kanssa.

Varustamopalveluiden aineiston osalta on tehty rajaus maantieteellisen alueen suhteen.
Arvioitaessa toimialan nykytilannetta huomioidaan empiiristd aineistoa vain liittyen Suomessa
tapahtuviin aluskdynteihin. Kyseiselle rajaukselle perusteluna toimivat olemassa olevat lahteet.
Lisdksi valittu rajaus on relevantti eri maiden lainsdadannoéllisten ja terminologisten erojen
vuoksi sekd raportin hallittavuuden mahdollistamiseksi.

3.4 PESTE-analyysi

Luvussa 5.2. kaytetadn PESTE-mallia tarkasteltaessa tulevaisuuden laivanselvityspalveluita
Suomessa. Mallilla tutkitaan eri yhteiskunnallisten osa-alueiden vaikutusta tarkastelun
kohteeseen. Raportissa pyritddan myds tuottamaan vaihtoehtoisia malleja toimialan kehityksesta
PESTE:n avulla (Lappalainen 2013, 44—-46). PESTE:ssa kaytetaan viitta eri tarkastelundkdkulmaa
(Political, Economical, Social, Technological ja Environmental eli poliittinen, ekonominen,
sosiaalinen, teknologinen ja ymparistoon liittyva nakokulma). Ndiden ominaisuuksien tarkastelu
etenee nakokulma kerrallaan, ja jokainen luku sisdltdd tamanhetkisen nakokulman mukaan
keskeiset ldahivuosina odotettavissa olevat muutokset. Na&in esimerkiksi taloudellisessa
tarkastelussa esitetdan valtion tukipolitiikan ja investointien ldahivuosien mahdollisia muutoksia
ja teknologisessa tarkastelussa esimerkiksi sahkoisen tiedonvalityksen kehityksen mahdollisia
vaikutuksia laivanselvitystyohon.

PESTE-analyysi antaa mahdollisuuden painottaa eri tekijoita yksi kerrallaan tarkasteltaessa
tutkittavaa toimialaa. Ndin voimme tarkastella tutkimuskohdetta Ceteris Paribus, eli olettaen
muiden aspektien pysyvan samana vain tutkittavan olosuhteen muuttuessa. PESTE-mallia
kdytetdadn myos hieman muunneltuna ja laajennettuna, kuten usein kdytetty PESTEL-malli (esim.
Kiiski 2017, 70-83), jolloin tarkasteltavana on myods Legal-ndkokulma. Tassa raportissa mallia
kdytetdan kuitenkin ylla mainitusti viisikohtaisena ja mahdollinen laillisuusnakokohtien
tarkastelu sisallytetdaan muihin PESTE-mallin kohtiin.
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4 LAIVANSELVITYSPALVELUT TOIMIALANA

4.1 Viiden kilpailuvoiman malli

Laivanselvitysalan ymmartamiseksi on tarkeda tiedostaa mahdollisimman moni tekija, jolla on
vaikutusta tahan toimialaan. Tata tarkoitusta varten pyritdan esittamaan laivanselvitysalaan ne
alan sisdisesti ja ulkoisesti vaikuttavat muutosvoimat, jotka ovat alan tarkastelun kannalta
keskeisimmat.

Erds tunnetuimmista markkinoinnin teorioista on Porterin (1980) viiden kilpailuvoiman malli
(the Five Forces Model). Porterin malli on erittdin tunnettu ja paljon kaytetty (Tikkanen 2005,
56-57). Mallia on kaytetty hyvin erilaisilla toimialoilla seka tieteellisessd tutkimuksessa etta
kaupallisessa analyysissa. Mallin avulla on tutkittu esimerkiksi sairaalapalveluiden,
energiantuotannon  sekd  teollisuuden alaa, pienyrityksid = sekd  merialueiden
turvallisuusymparistdjen muutoksia (esim. Pines 2006; Yetkin 2013; Zhao ym. 2016).
Yksinkertaistettuna malli kuvaa tarkasteltavan toimialan houkuttelevuutta. Se on soveltuva ja
helposti kdytettava, ja siksi useisiin tilanteisiin sopiva

Harvard Business Schoolin professorina toimiessaan Porter julkaisi ajatuksen markkinoiden
viiden kilpailuvoiman mallista (Kuva 8) ensimmaisen kerran jo vuonna 1979.

Mahdolliset
alalle tulijat

Alalle
tulijoiden

I uhka

Toimittajien Asiakkaiden
(Tavaran) | newotteluvoima | ropaLA neuvotteluvoima | - agiakaat
toimittajat “|  Kilpailu toimialan
sisalla

Korvaavien ¢
tuotteiden
uhka

Substituutit

Kuva 8 Markkinoiden viiden kilpailuvoiman malli (Porter 1980, 31)

Porter esittda, ettd asemoidakseen itsensa markkinoilla yrityksen tulee tunnistaa
toimintaymparisto viiden siihen vaikuttavan tekijan avulla. Nama viisi kilpailuvoimaa ovat 1)
toimialan sisainen kilpailu, 2) asiakkaiden neuvotteluvoima, 3) toimittajien neuvotteluvoima, 4)
korvaavien tuotteiden uhka seka 5) alalle tulijoiden uhka. Porter toteaa, ettd nailla viidella
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tekijalla yritys pystyy asemoimaan itsensa markkinoille ja wvalitsemaan soveltuvimman
toimintastrategian liiketoiminnalleen omien vahvuuksiensa mukaan. Viiden kilpailuvoiman
avulla voi Porterin mukaan myo6s arvioida mahdollisia tuotto-odotuksia tarkasteltavalle
toimialalle sijoitetulle padomalle. (Porter 1980, 30-31.)

Viiden kilpailuvoiman keskindinen jarjestys on vaihdellut eri tutkimuksissa ja on esitetty, etta
minkdan niistd ei voida ndhda olevan absoluuttisesti muita keskeisempi. Myds Porter on
esittdnyt ne vaihtelevassa jarjestyksessa eri teoksissaan. (Dobbs 2012, 24).

Toimittajilla tarkoitetaan yrityksen kdyttamien erilaisten fyysisten tuotteiden tai palvelujen
toimittajien neuvotteluasemaa markkinoilla. Oleellista on ndahdad, mikd on niiden asema
tarkastellulla toimialalla. Esimerkiksi tilanteessa, jossa markkinoilla on paljon kysyntda mutta
yksi tai muutamia suuria toimittajia, toimittajien neuvotteluvoiman voidaan nahda olevan suuri.

Asiakkaiden merkitykseen vaikuttaa muun muassa niiden koko tai maara. Asiakkaiden
neuvotteluvoima voi olla suuri esimerkiksi tilanteissa, joissa ostajia on vahan. Sama koskee
tilanteita, joissa asiakkaat ovat niin suuria, etta ne kykenevat maardaamaan toimitusehdoista tai
vaikuttamaan muiden ostomahdollisuuksiin omalla ostokayttaytymiselldan.

Substituutit tarkoittavat vaihtoehtoisia tuotteita tai palveluja. Jos tietty tuote on helppo korvata
tai se ei esimerkiksi ole kuluttajien ndakokulmasta keskeinen, voidaan korvaavien tuotteiden
uhan ndhda olevan suuri toimialalla.

Mahdolliset alalle tulijat kuvaavat alalle tulijoiden uhkaa. Tahan vaikuttavat esimerkiksi alalle
tulon kustannukset, alalla olevien yritysten mahdollisuudet rajoittaa toimintaa seka alan
saantely. Uudet alalle tulijat muodostavat pienen uhkan esimerkiksi korkean saantelyn aloilla tai
aloilla, joille tuleminen on hyvin kallista edellytettyjen investointien vuoksi. Talléin uusien
kilpailijoiden markkinoille tulemisen kynnys on korkea.

Kilpailu toimialan sisélld kuvaa olemassa olevaa toimialan sisdista kilpailua. Edelld mainittujen
kilpailuvoimien lisdksi yritykset joutuvat huomioimaan jo olemassa olevan kilpailun omassa
toiminnassaan. Muiden toimijoiden tekemat muutokset voivat vaikuttaa omiin valintoihin, ja
tama vaikutus voi olla suurta esimerkiksi uusilla markkinoilla tai sellaisessa tilanteessa, jossa
tarkasteltava toimiala muuttuu nopeasti.

Arviossaan Porterin samana vuonna ilmestyneesta mallia jatkokehittelevastd teoksesta
Balderston kirjoittaa, ettd malli ei selitd, miksi juuri nditd viittd asiaa mitataan ja kuinka se
tehddan. Porter ei Balderstonin mukaan myodskdan kykene yhdistamaan mallia taloudellisen
hyodyn kanssa yrityksen tavoitteiden asettamiseksi. (Balderston 1985, 180 & 182-183.)

Dobbsin mukaan Porterin malli on keskeinen, mutta sita ei ole aina ymmarretty taysin oikein,
vaan sita kdytetaan usein pintapuolisesti. Mallia tulisi yha kehittaa ja esimerkiksi kilpailuvoimien
valisen merkityksen ymmartaminen olisi tarkeda (2012, 22-23 & 26.)
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Grundy esittaa, etta Porterin teorian edelleen kehittaminen olisi tarpeen. Hinen mukaansa malli
on keskeinen ja ansiokas, mutta siind on yha paljon kdyttdméatonta potentiaalia. Lisdksi vaikka
mallia on laajennettu, sen parantamiseksi on toistaiseksi tehty vahan. Porterin mallia voitaisiin
kayttaa entista tehokkaammin esimerkiksi yhdessa PESTE-mallin kanssa
kilpailutilanneympariston hahmottamiseksi. (Grundy 2006, 214-217.)

Keskeinen huomio viiden kilpailuvoiman mallista on, ettd se keskittyy usein makrotason
tarkasteluun (Strong 2014, 133). My6s Dobbs on todennut (2012, 34), etta malli sopii paremmin
eri toimialojen tarkasteluun, ei yksittaisen yrityksen tarkasteluun toimialalla.

Porter on kehittanyt malliaan vuoden 1980 julkaisusta, esimerkiksi vuonna 1985. Vuoden 2008
julkaisu pyrki laajentamaan teoriaa ja siirtdmaan viiden kilpailuvoiman mallin entistd paremmin
teoriasta kdytantoon. (Porter 2008, abstrakti).

Tassa raportissa pyritdan esittdmaan kattavasti laivanselvitysalan viisi kilpailuvoimaa Porterin
mallin mukaisesti kuvattuna. Lisdksi havainnollistetaan, kuinka oleellisimmat naistd alan
kilpailuvoimista sijoittuvat suhteessa laivanselvitysprosessiin, ja siksi mallin kuvaaminen tassa
yhteydessa on perusteltua.

4.2 Viiden kilpailuvoiman tarkastelu laivanselvitysmarkkinoilla

Toimialan  tuotteen ja palveluprosessin ~ ymmartamiseksi  tarkastellaan  ensin
laivanselvityspalveluiden syntyyn vaikuttavia tekijoitd. Tekijoiden luetteloinnissa seka niiden
vaikuttavuuden arvioinnissa kaytetdan viiden kilpailuvoiman mallia (Kuva 8).

Laivanselvitysyrityksilld ei ole kovin suurta tarvetta tavarantoimittajille omaa toimintaansa
ajatellen, vaikka laivanselvityksessa valitetaankin useita eri tavaroita asiakkaiden tarpeisiin. Sen
sijaan laivanselvitysyritykset tarvitsevat useita tavanomaisia liiketoimintapalveluja kuten
rahoitus-, tilitoimisto-, lakiasiain- y.m. palveluja. Taulukko kuvaa ensisijaisesti yleisluontoisesti
toimialan eri ilmi6itd (esim. Strong 2014, 133; Dobbs 2012, 34). Kuvaaja (Taulukko 1) ei ole
myoskadan jokaiseen tilanteeseen soveltuva, silld eri alustyyppien toimintaymparisto poikkeaa
toisistaan. Laivanselvityspalveluissa on myds usein paljon muuttujia ja osapuolia.

Taulukosta 1 nahdaan, etta varustamojen merkitys alalle on suuri. Sama esitetddan myos kuvassa
10, jossa varustamoiden voidaan ndahda olevan koko selvitysprosessin liikkeelle saava tekija.
Muut kilpailuvoimat ovat jossain méaarin selvasti varustamoja vahemman merkityksellisia alalle.
Keskeista on myos huomata, etta alalle tulon riski on pieni mutta kilpailu alan sisalla on suurta.
Tata vaditettd tukevat esimerkiksi etdselvitysmahdollisuuksien lisaantyminen teknologian
kehityksen my6ta (haastattelu 1) seka toimialan luonne, jossa kaytdannossa kaikki alan toimijat
kykenevat tekemaan ainakin pakottavien sdadosten osalta kaikkien alustyyppien
laivanselvityksia tarvittaessa (Taulukko 2).
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Taulukko 1 Laivanselvityspalveluiden viiden kilpailuvoiman mallin toimiala-analyysi

Kilpailuvoima Toimija IImio Vaikutus toimialalle
Satamat, fasiliteettien tarjoajat [Satamien palvelutaso ja Yleisesti melko pieni
Toimittajat Lahettdjat/ vastaanottajat muiden alan yritysten klusterit |L&h./ vo. mahd. suuri
Laivausten NT, laivojen koko
Asiakkaat Varustamot, rahtaajat ja palveluiden kilpailutus Erittain suuri
In house -toiminta Yritykset suorittavat itse Potentiaalinen riski
Substituutit Muut kuljetustavat kuin meri-  |Maa-, lento- ja rautatiekulj. Pieni Suomessa
Mahdolliset Uudet toimijat Taysin uusia yrityksia, jotka
alalle tulijat laivanselvityksessa suorittavat laivanselvityksia. Pieni
Kilpailu Yksittaiset laivanselvitys- Non-attending, uusi palvelutaso,|Alan sisalla suuri,
toimialan sisalla yritykset, muu huolinta-ala mahdolliset uudet tuotteet koko alalle pienempi

4.2.1 Toimittajat

Viiden kilpailuvoiman mallia laivanselvityksiin sovellettaessa toimittajina kasitetdan tassa
yhteydessa toimijat, jotka luovat toimintaedellytykset palvelulle. N&itad voivat olla muun muassa
satamat, liittyvat tahot,
varastonpitajat, seka erilaiset tukitoimialat.

tavaran kuljetukseen kuten ldhettdjat, vastaanottajat tai

Taulukossa esitetadn, etta tavarantoimittajien vaikutus laivanselvityspalveluille on melko pieni.
Muun muassa satamien palvelutaso tai ldhella sijaitsevat tukipalvelut kuten hinausliikkeet tai
Tulli eivat luo kysyntda. Poikkeuksena esitetdan lahettdjd ja vastaanottaja tai edustaja, jotka
tyossd ndhdaan mahdollisesti markkinoiden muodostumiseen vaikuttavina tekijoina.
Perusteluksi esitetdaan, ettd esimerkiksi sataman viereen perustettava tehdas tai varasto voi
vaikuttaa laivanselvitysalaan.

Myds tehtaiden yksityissatamat voivat usein vaikuttaa

laivanselvittdjan valintaan.

4.2.2 Asiakkaat

Asiakkaat ovat padosin varustamoita tai rahtaajia. Naiden olemus ja toiminta vaikuttavat
keskeisesti myods laivanselvityksiin. Voidaan jopa todeta, ettd ilman naitd toimijoita ei olisi
laivanselvityst3, sillda ne luovat perustan kaikelle merikuljetukselle.

Asiakkaiden toiminta kuten tonniston muutokset, aluskokojen kasvattaminen tai muutokset
palvelutasovaatimuksissa vaikuttavat suoraan toimialaan. Vaikutus nakyy seka laivanselvitysten
hinnassa ettd niiden maarassa. Asiakkaiden neuvotteluvoima toimialalla kuitenkin vaihtelee
erittdin suuresti esimerkiksi alus- tai tavaratyypista riippuen.

4.2.3 Substituutit

Oleellinen substituutti laivanselvitysyrityksille on ennen kaikkea varustamoiden in-house -
toiminta. In-house tarkoittaa kyseisen palvelun tuottamista itse ilman ulkoisia palveluntuottajia.
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Jos rahtausosapuolet tai esimerkiksi varustamo paattaisivat alkaa tehda itse laivanselvityksensa,
talla olisi suuri vaikutus laivanselvityspalveluihin useilla eri tavaoilla.

Vaikka substituuteilla potentiaalisesti voisi olla suuri merkitys toimialalle, tdma on ainakin
toistaiseksi enemman hypoteettinen tilanne kuin oikea riski. Laivanselvitysten tekeminen on
aikaa vievaa, ala edellyttda melko suuria padomia ja nykyisilla toimijoilla on paasaantoisesti
korkea ammattiosaamisen taso. Ndma kaikki puoltavat ulkoisten toimijoiden kayttamista myos
jatkossa.  Lisaksi  laivanselvityspalvelut  eivat usein muodosta  satamakayntien
kokonaiskustannuksista niin suurta osaa, etta vaiva kattaisi saastot.

4.2.4 Mahdolliset alalle tulijat

Mahdollisten alalle tulijoiden uhka on pieni riski Suomen laivanselvitysmarkkinoilla. Alalle tulon
kynnys on melko suuri esimerkiksi pddoman tarpeen seka henkilostén ammattitaitovaatimusten
vuoksi. Lisdksi nykyisten toimijoiden mahdollisuus etdselvitysten tekemiseen mahdollistaa
niiden toimimisen eri puolilla Suomea olevissa satamissa, jolloin uusille toimijoille ei ole
itsestdan selvaa markkinarakoa.

Useat laivanselvityksid tekevat yritykset ovat myos globaaleja konserneja. N&in niilla voi olla
mahdollisuus toimia my6s muissa maissa, joka vahvistaa voimassa olevia asiakassuhteita.
Varustamot ja rahtaajat voivat edellyttaa lisdksi tunnettua ja tunnustettua laivanselvitysyritysta,
joka edelleen hankaloittaa uusien yritysten alalle tuloa.

4.2.5 Kilpailu toimialan sisalla

Kilpailu toimialan sisdlld vaikuttaa ennen kaikkea alaan sisdisesti, ei ulkoisesti. Hinta ja
esimerkiksi erilaiset uudet palvelumuodot voivat vaikuttaa siihen, mika vyritys valitaan
laivanselvitystyohon. Ne eivat kuitenkaan paasaantoisesti luo markkinoita, vaan muut tekijat
synnyttavat markkinat.

Oleellista laivanselvityksessa on, etta siihen kuuluu erilaisia velvoitteita. Esimerkiksi kaikista
aluskdynneista tehddan Portnet-ilmoitus, jolle on useita maaramuotoisia vaatimuksia. Koska
alusten laivanselvittdja tayttda nama vaatimukset, voidaan ajatella, ettd alan sisdisen kilpailun
muutokset jakavat markkinat uudelleen mutta eivat vaikuta alaan muuten. Toimiala
pikemminkin vain vastaa tarpeisiin eika luo uusia sellaisia.

Laivanselvitysmarkkinoiden voidaan ajatella olevan tukitoiminnollinen palvelu. Ala ei ole
palvelu, jota tarvitaan itseisarvollisesti, vaan sille taytyy olla edellytykset. Toimialan kasvun
voidaan siksi nahda edellyttavan esimerkiksi merikuljetusmarkkinoiden olemassaoloa, ennen
kuin ala voi kasvaa.
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Taulukko 1 kuvaa viitta kilpailuvoimaa laivanselvitysmarkkinoihin liittyen. Kaikki nama tekijat
vaikuttavat laivanselvityksiin. Ndiden viiden elementin lisdksi on kuitenkin myds muita alalle
kriittisia tekijoita kuten merikuljetusmarkkinoiden olemassaolo.

Edelleen tarkasteltaessa ylempaa tasoa nahdaan, etta esimerkiksi kunnilla ja valtiolla on suuri
rooli toimialaan liittyen. Alan saately ja esimerkiksi valtion vaylamaksulainsaadanto6 vaikuttavat
oleellisesti sekd merikuljetusmarkkinoihin etta laivanselvityspalveluihin.

Edelld kasitellyt viisi kilpailuvoimaa eivat yksin synnytad laivanselvitysmarkkinoita. Niiden
merkitys on kuitenkin selvasti nahtdvissd, ja ne luovat keskeisen viitekehyksen, jotta
laivanselvityspalveluita on mahdollista ymmartaa paremmin.

4.3 Keskeinen toimialaan vaikuttanut kehitys

4.3.1 Suomen EU-jdsenyys

Suomen liittymiselld Euroopan unionin jdseneksi vuonna 1995 oli merkittdvd vaikutus
yhteiskuntajarjestelmddamme. Euroopan unioni rakentuu neljan vapauden ympadrille: ihmiset,
tavarat, palvelut ja valuutta voivat siirtyd vapaasti jasenvaltiosta toiseen (EU lyhyesti,
Eurooppatiedotus). Nain ollen elamme alueella, jossa vallitsevat yhdet sisamarkkinat ja
vastavuoroisen tunnustamisen periaatteen seurauksena suuri osa EU-maiden valisen kaupan
esteistd on poistunut (Vastavuoroisen tunnustamisen periaate, Euroopan komissio).

Toinen Euroopan markkinoita ldhentdva tekija on vuonna 1995 voimaan tullut Schengen-
sopimuksen soveltamisesta tehty yleissopimus, joka vuonna 1997 mukautettiin koko Euroopan
unioniin ja johon Suomi liittyi 2001 (Schengen, Eurooppatiedotus). Tama on edelleen
helpottanut henkildliikennetta rajatarkastusten keskittyessa markkina-alueemme ulkorajoille.

Tavaraliikenteen osalta EU-jasenyys on tarkoittanut sita, ettd tullimaksut sisdisessa liikenteessa
ovat poistuneet ja esimerkiksi suuri joukko erilaisia direktiiveja ja standardeja on saatettu
voimaan sisdmarkkina-alueen kaupan tosiasialliseksi mahdollistamiseksi. EU:n sisamarkkinoiden
toteutumista myos valvotaan aktiivisesti (Kaupanesteet, TEM).

Merililkennettd ajatellen Schengen- ja EU-jasenyys ovat vaikuttaneet sekd henkilo- etta
matkustajaliikenteeseen. Esimerkkind voidaan mainita Rajavartiolaitoksen rajoitukset ja
ilmoitusvelvollisuudet, jotka ovat erilaisia sisdamarkkina- ja ulkomarkkinaliikenteessa oleville
aluksille (Liikenteenharjoittajan ilmoitus- ja valvontavelvollisuus, Rajavartiolaitos).

Kaytanndssa Suomen EU-jasenyyden voidaan nahda vaikuttaneen meriliikenteeseen siten, etta
alukset voivat hankkia esimerkiksi provisio- tai polttoainetoimituksia tai palveluita Suomeen
mistd tahansa EU-alueelta ilman rajoituksia tai tullivelvoitteita tavaralle. Ndin EU:n vapaan
kilpailun seurauksena alus voi tankata esimerkiksi Virosta tuotua polttoainetta tai
lastintarkastaja voi tulla Saksasta Suomeen ilman ylimaaraista byrokratiaa.
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EU-jasenyyden vaikutuksen voi ndahdd myds Suomessa vaihtuvien merimiesten
dokumentaatiovaatimuksissa. Lihteva tai saapuva EU-valtion merimies ei lahtdkohtaisesti vaadi
viranomaistoimintaa, kun taas EU- tai Schengen-alueen ulkopuolisesta valtiosta kotoisin oleva
merimies aikaansaa viranomaisten tarkastustoimia. Viranomaiset myos valvovat Suomessa
tapahtuvaa meriliikennetta ja esimerkiksi kaikki miehiston kansallisuutta ja liikkumista koskevat
tiedot kuten passi- ja viisuminumero loytyvat Tullin miehistdlistasta (liite 4), jonka agentti
toimittaa alukselle ja tallettaa taytettyna Portnet-jarjestelmaan.

Tavaraliikenteessa agentin tulee esittda tullistatusdokumentit viranomaisille. Lisdksi hdan on
esimerkiksi risteilyalusten henkilotarkastuksiin liittyen yhteydessa rajaviranomaisten kanssa.
Talléin muodollisuudet riippuvat suuresti siitd, onko alus EU:n sisdliikenteenteessd, tulossa
Schengen-alueen ulkopuolelta vai jostain toisesta Schengen-satamasta.

4.3.2 Globalisaatio ja sahkdinen tiedonvilitys

Sdhkéinen  tiedonvilitys on  mahdollistunut  maailmanlaajuisen  reaaliaikaisuuden
alusliikenteessa. Tietoa voidaan |dhettda ja vastaanottaa entistd nopeammin. Lisadksi
laivausprosessin kaikki osapuolet ovat ldahtokohtaisesti jatkuvasti tavoitettavissa. Myos
liilkenteen seurattavuus on sdhkoisten palvelujen ansiosta kattavaa ja helposti saavutettavaa.

Osittain tdysin vapaasti kdytettavalla MarineTraffic-sivustolla voidaan seurata globaalia
alusliikennetta reaaliaikaisesti (MarineTraffic). Sivustolla voidaan seurata esimerkiksi maailman
satamia tai erilaisien hakutoimintojen avulla jopa yksittdisia aluksia. Nahtavissa on esimerkiksi
alusten reitti, alustiedot, seuraava satama sekd matkanopeus ja kuvia aluksista ja satamista.
Sivuston seuranta perustuu alusten AlS-jarjestelmaan.

My0ds satamat kerdavat tietoa internetsivuilleen ja useimmilla Suomen satamilla on sivuillaan
reaaliaikainen aluslista, joka ei vaadi kirjautumistietoja (esim. Oulun sataman laivalista; Turun
Sataman laivalista). Ndistd satamien listoista on usein ndhtdvissd sekd saapuvat, satamassa
olevat ettd lahteneet alukset seké alusten ETA, ETS ja alusten laivanselvittaja satamakaynnille.

Agentti toimittaa nykyisin Idhes kaiken aluskdynnin dokumentaation viranomaisille sahkgisesti.
Suurin osa tasta viranomaisasioinnista tapahtuu vuonna 2000 nykymuotoisena kdyttéonotetun
Portnetin kautta (Alusliikenteen ilmoituspalvelu (Portnet)). My0Os saapuvan tavaran
tullistatusdokumentit toimitetaan aluksen agentin tekemien sdhkdisten ilmoitusten jdlkeen
sahkopostitse tullille, eika prosessi ole vaatinut alkuperaisia paperisia dokumentteja 01.04.2017
jalkeen (Saapuvan tavaran unioniaseman osoittaminen, Tulli).

Sahkoisen tiedonkulun kehittyminen on ohjannut lahes koko laivanselvitysprosessin
aluskdyntien ohella tydskentelyksi tietokoneella sekd sdhkopostin  padasialliseksi
yhteydenpitovélineeksi. Laivanselvittdjan tulee olla aina tavoitettavissa tyon luonteen vuoksi ja
tiedon tulee liikkua tarvittaessa 24 tuntia vuorokaudessa. Voikin todeta, ettd sahkdinen
tiedonvalitys viime vuosina on mahdollistanut tdman muutoksen kokonaisvaltaisesti.
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4.3.3 Muita huomioita

Merenkulkuala on globaali ja suuri ilmastopadstojen aiheuttaja. Tasta syysta erilaisilla
ympdristovaikutuksellisilla kysymyksilla on alalle suuri merkitys. Viime vuosien nakyvin
esimerkki tallaisista on vuonna 2015 voimaan tullut IMO:n ja EU:n paatésten mukainen uusi
rikkidirektiivi (Rikkidirektiivi voimaan 2015 alussa, LVM). Myos julkishallinnon erilaisilla
tukitoimilla kuten viime vuosina voimassaolleella ja esityksen mukaan 2019-2020 edelleen
jatkettavalla (Hallituksen esitys 123/2018 vp) rikkidirektiivista johtuvalla
vaylamaksualennuksella on ollut rooli Suomen meriliikenteessa.

LNG-teknologia on myo6s osaltaan kasvattanut laivanselvitysmarkkinoita. Tama kehitys on
avannut uusia mahdollisuuksia sekd Suomessa tapahtuville aluskdynneille ettd merenkuljetus-
ja teknologiateollisuudelle. Kaytdnnossa LNG-polttoaineteknologia on esimerkiksi lisdnnyt
Suomen telakoiden tilauskantaa ja kasvattanut aluskdyntien maaraa alusten tullessa myos vain
bunkraamaan eli tankkaamaan polttoainetta. Valtio on tukenut uusien LNG-terminaalien
kehitysta taloudellisesti lahes 100 miljoonalla eurolla (LNG-terminaalien investointituki, TEM).
Eri toimijoiden LNG-terminaaleja on Suomessa vield vahan, mutta verkon laajentamista on
suunniteltu ja esimerkiksi korkein hallinto-oikeus on ottanut paatoksessddn kantaa Turun
Pansion LGN-terminaalin rakentamiseen (KHO, Muu p&atos 155/2015).

4.4 Laivanselvitysalan palvelutuote ja -prosessi

Palvelutuotetta ajateltaessa keskeista on siitd maksettava hinta. Nain palvelutuotteiden
perustana voidaan suurelta osin pitdd arvoa, jonka asiakkaat palvelulle ndkevat (Palvelut ja
asiakassuhteet 2001, 42-43). Tama on tarkead silloin, kun palveluyritys muodostaa
markkinointistrategiaansa. Markkinointistrategia muodostuu suurelta osin yrityksen omasta
arviosta asiakkaille luomastaan arvosta. Palveluita tarjottaessa haasteeksi saattaa muodostua
se, kuinka yritys kykenee hinnoittelemaan tuotteensa oikein. Oleellista on, ettd luodusta
lisdarvosta saadaan korvaus valttden samalla tuotteen vaarinhinnoittelua. (Tikkanen ym. 2007,
60-61.)

Tuotteen hinnoittelu voi olla helppoa, mikali tarkastelemme laitteisiin liittyvaa tai edes jossain
maarin standardoitua palvelua (Kuva 9). Laivanselvitys taas voidaan useimmissa tapauksissa
nahdad yksilollisend ja usein vaikeasti hahmotettavana palveluna, joka muodostuu
aluskayntikohtaisista erilaisista osakokonaisuuksista (Ulmanen 2017, 20-21).
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Konkreettisuus Vaikeasti hahmotettavuus
Puhtaat _ Puhtaat
fyysiset Fyysinen tuote palvelu-
tuotteet tuotteet

Palvelu
Laitteisiin Standardoidut Ihmisten tietoihin ja
liittyvat palvelut taitoihin
palvelut perustuvat palvelut
Yksilolliset
palvelut
Paaasiassa Paaasiassa Padasiassa
kustannus- kilpailu-per. kysynta-per.
per. hinnoittelu- hinnoittelu-
hinnoittelu- menetelmat menetelmat
menetelmat
Kuva 9 Palveluiden hinnoittelu (Palvelut ja asiakassuhteet 2001, 46)

Riippumatta markkinointistrategiasta ja hinnoittelun muodostumisesta (Kuva 9) yrityksen tulee
kyetd myymaan (Tikkanen 2005, 172-173). Myos Nasi ja Neilimo ovat esittdneet, ettd asiakas on
aina yritykselle elinehto. Heidan mukaansa liiketoimintaosaamiseen sisaltyvat seka teknologia-
ettd kaupankayntiosaaminen. Hyva palvelutuote ei yksin siis riitd, vaan tarvitaan myos kykya
kdyda kauppaa (Nasi & Neilimo 2006, 73-77).

Myo6s Gronroos on esittanyt samaa (Kuva 4). Tuote ei yksin riitd, vaan tarkeda on myos se, miten
palveluprosessi etenee (Grénroos 2017, 96). Taman lisdksi palvelun hinta vaikuttaa osaltaan
asiakkaan kokemaan kokonaislaatuun (Gronroos 2017, 99).

Laivanselvityspalvelut voidaan yksinkertaistaen jakaa valttamattomiin palveluihin ja
lisdpalveluihin. Tarkasteltaessa pelkastaan valttamattomia palveluita laivanselvitys voitaisiin
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palveluna mahdollisesti ajatella standardoiduksi palveluksi (Kuva 9), jossa palvelutuote pysyy
samanlaisena jokaiselle yksittaiselle tietyntyyppiselle aluskaynnille ja on hyvin konkreettista.

Palvelutaso alalla poikkeaa kuitenkin usein edelld mainitusta ja on ldhes aina ainakin osittain
vaikeammin hahmotettavaa (Kuva 9). Kansainvalinen laivameklariliitto FONASBA on myos
esittanyt, ettd agentin tulee tayttaa useita pakottavan saadannon ylittavia vaatimuksia tyossaan.
Lisdksi jarjeston mukaan laivanselvittdjan tydssa on keskeistd aina vastata kulloisenkin
paamiehen palvelu- ja laatuvaatimuksiin. (The Role of the Ship Agent 2018.) Myos
valttamattomien palveluiden sisdltd poikkeaa aluskdaynnista riippuen toisistaan ja siksi
laivanselvitys on yksil6llista palveluntuottamista.

Palvelutuote laivanselvityksessa on aluskaynnin tyypista riippumatta keskeisiltd velvoitteiltaan
melko maaramuotoinen (Taulukko 2). Tama selittyy erityisesti yhteiskunnan ja viranomaisten
vaatimuksilla, jotka ovat aluskdynnista riippumatta joustamattomia.

Useimmille alustyypeille on esimerkiksi keskendan samat aikarajoitukset alusilmoitusten
jattamiselle ja ndma ilmoitukset ovat hyvin madramuotoisia (Regulation issued by Finnish
Customs, Suomen tulli). My6s laivanselvittajan tyon osalta prosessi etenee usein alustyypista
riippumatta etenkin ennen aluksen saapumista hyvin samalla tavalla (haastattelu 1; haastattelu
2).

Taulukko 2 Esimerkkeja laivanselvittdjan velvollisuuksista erdiden alustyyppien osalta

o S
NG 5 ,8% .$ § N § &
L Q S5 9 > ¥ & & &
$/S$/8/)8/§/ /) & g
o g \ N N G o IS $
& & & ’ > ~ © S &
S eSS ST S & &
~ S < < N <
Kuivarahtialus,
X X X X X X X X X
purkava
Kuivarahtialus,
X X X X X X X X X
lastaava
Tankkeri,
X X X X X X X X Mahdollisesti
purkava
Tankkeri,
X X X X X X X X Mahdollisesti
lastaava
Ulkomainen e
. - - - - X - X Osittain -
valtionalus
Risteilyalus X - - X X X X X -
Projektilaivaus X X X X X X X X X
Etdselvitys X X X X X X - Osittain -
X = tehtdva aina, - = ei koske alustyyppid. Taulukosta 2 voidaan nahda, ettd esimerkiksi

laivanselvitysyhtion asiakkailtaan keradamat satamamaksut koskevat kaikkia alustyyppeja, myos
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ulkomaisia valtionaluksia esimerkiksi aluksen kiinnitys- ja irrotusmaksujen muodossa. Lisaksi
keskeiset Portnet- sekd AREX-ilmoitukset koskevat Iahes kaikkia erilaisia aluskaynteja.

Eri aluskdyntien vaatimukset yksittdisten velvollisuuksien sisallélle ovat kuitenkin osin toisistaan
poikkeavia. Esimerkiksi pre-arrivals-dokumentit kuten aluksen jate- ja miehist6ilmoitus
vaaditaan kaikista aluskaynneistd (pl. ulkomaiset valtionalukset). Taulukosta ei kuitenkaan
nahdd, mitd dokumentteja tarkalleen vaaditaan. Lisdksi vdylamaksu, jonka agentti keraa,
vaihtelee aluksen tyypistd, nettotonneista ja jdaluokasta sekd satamakdynnin luonteesta
riippuen. Toisaalta esimerkiksi satamakaynnin aikana vain bunkraavat eli polttoainetta hakevat
alukset tai riittdvan pienet alukset on vapautettu tdstd maksuvelvollisuudesta (Finlex,
vaylamaksulaki, 1122/2005).

Jaettaessa laivanselvityksen palvelutuotetta eri osa-alueisiin voidaan ajatella, etta tuotteeseen
kuuluu velvoitteita liittyen alukseen ja lastiin seka tiedonannollisia tehtavia. Selvasti alukseen
liittyvia velvoitteita ovat esimerkiksi saapumis- ja poistumisaikojen kirjaaminen Portnet-
jarjestelmdin (Finlex, laki alusturvallisuuden valvonnasta, 370/1995) sekd pre-arrivals-
dokumenttien ja muiden vaadittujen alusta koskevien tietojen tallentaminen maaraajassa
kyseiseen jarjestelmaan (Regulation issued by Finnish Customs, Suomen tulli). Myds esimerkiksi
vaylamaksu perustuu nimenomaan aluksen tietoihin.

Tavaraan liittyvia tehtdvia ovat erilaiset lasti-ilmoitukset seka tavaramaksuvelvollisen tietojen
valittdminen. Tavara-ilmoituksen antajana agentti on velvollinen selvittdmadan lastien
tullioikeudellisen aseman esimerkiksi rahtausdokumenteilla ja Portnet-ilmoituksen tullistatus-
tiedoilla (Alusmanifesti-ilmoitukset). Tavaramaksu ei kulje laivanselvitysyhtion kautta, mutta
yhtio toimittaa maksuvelvollisen tiedot eteenpadin. Maksu perustuu ensisijaisesti laivattuun
tavaramaaraan (MT), ja sen suuruus vaihtelee eri satamien vililla. Tavaramaksu vahvistetaan
padsadntoisesti kalenterivuosittain.

Tiedonannolliset tehtdvat sisaltdavat vaihtelevan maaran toimia, jotka riippuvat ensisijaisesti
aluskaynnin tyypistd sekda varustamon haluamasta palvelutasosta. Tavaraliikenteessa
jonkinasteinen ero agentin velvollisuuksissa voidaan nahda kuivarahti- ja tankkeriliikenteen
valilla tai toisaalta lastaavan ja purkavan liikenteen valilla. Nama erot palvelutuotteessa voivat
liittyd esimerkiksi agentin alusvierailujen maardan tai osapuolten sopimukseen kaynnin
dokumenttien laatijasta. Lisaksi muut tekijat kuten tavaran rahtaajaosapuolet sekd satama, jossa
selvitys tapahtuu, voivat vaikuttaa mainittuun eroon.

Mainittujen toistuvien prosessien lisdksi laivanselvityksen palvelutuotteeseen voivat kuulua
erilaiset lisdpalvelut. Niihin voi sisaltya ldhes mita vain aina autojen vuokraamisesta hinaaja- ja
luotsipalveluiden tilaamiseen, kuriiripostin toimittamiseen sekd jatevedenkerayskaluston
paikalle jarjestamiseen kaynnin ajaksi — jopa joulukuusten toimittamiseen alukselle. Toimialan
lisapalveluiden tasmallinen taulukoiminen aluskdyntikohtaisesti ei ole siksi mahdollista.

Toimialan ominaispiirteista johtuen voidaan nahda, etta laivanselvityspalvelun yksiselitteinen
kuvaus on haasteellista. Voidaan esittaa, etta laivanselvitysala perustuu yksildlliseen ja
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tapauskohtaiseen palveluun, ja on jossain maédrin vaikeasti hahmotettavaa (Kuva 9).
Kattavimmillaan voidaan todeta, ettd palvelutuote muodostuu yksittdiseltd satamakdynnilta
vaadittavista palveluista (Taulukko 2), erdistd muista pakottavista velvoitteista seka
mahdollisista kaytetyista agentin jarjestamista lisdpalveluista.

Kustannus laivanselvitysyhtididen asiakkaille perustuu sopimukseen ja usein kilpailutukseen.
Toimialalla kaytetddn vyleisesti kokonaishintaa (lumpsum) (Ulmanen 2017, 20), jossa kaikki
selvittdjan tyo sisaltyy agenttipalkkioon. Osittain voidaan ajatella, etta tama on ennen kaikkea
asiakkaan etu. Nadin asiakas nimittain tietda paapiirteittdin kdynnin kustannukset, ja asiakas voi
edellyttda laivanselvittajalta yha parempaa palvelutasoa prosessin aikana ilman ettd asiakkaan
tulee maksaa palvelusta enempaa. Laivanselvitysyhtion tarkoituksena on kyeta neuvottelemaan
riittava palkkio ja minimoimaan kdynnin aikana aiheutuva lisdtyo, josta se ei valttamatta kykene
lisdveloittamaan. Koko aluksen kdyntia ajatellen laivanselvityspalvelun kustannus asiakkaalle ei
usein ole kustannuksista keskeisin, vaan esimerkiksi vaylamaksu ja luotsauskulut ovat tata
suurempia tarkasteltaessa kokonaiskustannuksia.

Laivanselvityspalvelun kaynnistymisen keskidssa on varustamo tai rahtaaja, joka kaynnistaa
prosessin nimeamalld agentin aluskaynnille (Kuva 10). Vasta taman jilkeen laivanselvittaja
aloittaa varsinaisen toimintansa. Ainakaan paasaantoisesti ennen tata varustamolle ei synny
kuluja laivanselvittajan siihen mennessa tekemista toimista.

Alus
Satama
o g Pre-arrivals Ahtaajat
Mominointi Prospektit S;r'}"f'kaat’t A =
MoR laivan tiedot Laituripaikka
Tarjouspyyntd SoF Tydskenteyajat
Nominointi
srminei >l X A Lastipaperit
Varustamo/ Laivanselvittija SE“E Vastaanottaja
o]
rahtaaja - L
< A
Proforma o
Prospektit Lastitiedot
SoF Lastipaperit sertifikaatit
Pre-arrivals
) Satama-ajat
Z;\;zzetlinlahettalaj MuuttiedJot Portnet
Kuva 10 Yksinkertaistettu kuvaus laivanselvitysprosessista (oma havainnekuva)

Kaikki palvelut eivdt ole valttdmattéomia ja ne voidaan suorittaa myOs eri jarjestyksessa.
Seuraavassa kuvataan satamakdynti kronologisessa jarjestyksessa. Esimerkissd purkava
kuivarahtialus saapuu satamaan. Kayntiin liittyy myos lisdapalveluita, joita ei ole esitetty kuvassa
mutta jotka ilmaistaan kuvauksessa. Satamakayntiprosessia ovat aikaisemmin kuvanneet esim.
Monkkonen (2010, 28-30) ja Ulmanen (2017, 23-25).

Ensin varustamo ilmoittaa agentille mahdollisesta lastista ja pyytda tarjousta. Laivanselvittaja
vastaa lahettdmalla ns. proforma- eli ennakkolaskun arvioiduista kuluista seka prospektit. Naita
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ovat esimerkiksi odotettavissa oleva ruuhka satamassa, rajoitukset kaynnille, tyoskentelyajat ja
purkuoperaation teho. Laivanselvittdja esittdd samalla myos mahdolliset velvoitteet
ennakkomaksuille.

Varustamo nimedd agentin ja lahettdd toimeksiannon myos alukselle. Tdméan jalkeen alus
lahettda agentin pyynnosta kdaynnin kannalta oleelliset dokumentit. Tallaisia ovat esimerkiksi 24
tuntia ennen saapumista tarvittavat pre-arrivals-dokumentit (Regulation issued by Finnish
Customs, Suomen tulli) sekd IMOn vaatimat ensimmaiselld satamakaynnilld lisattavat seka
tarvittaessa uusittavat sertifikaatit (FAL Forms and Certificates, IMO). Alus tai varustamo antaa
agentille my6s ETA-arvion. Tatd arviota pdivitetdaan jatkuvasti. Samalla laivanselvittdja avaa
Portnet-jarjestelmdan kyseisen aluskdaynnin ja syottda sinne kaynnille vaadittavat tiedot
aikarajojen sisalla tai kun hanella on kyseiset tiedot saatavilla.

Ennen aluksen saapumista laivanselvittdja informoi satamaa, ahtaajia seka tavaran
vastaanottajaa. Satama ja ahtaajat ohjeistavat agenttia mahdollisissa satamapaikkaan liittyvissa
kysymyksissd, jotka saattavat perustua esimerkiksi aluksen kokoon, sen vaatimiin
satamapalveluihin kuten vesi- tai jatevesiliitantoihin sekd ahtaajien muuhun alusliikenteeseen.
Agentti myos neuvottelee ahtaajien kanssa tarvittaessa mahdollisesta ylityosta.

Lahettdjapdan agentti tai lahettaja toimittaa vastaanottopdan agentille lastipaperit. Agentin
tyon kannalta keskeisimpid ovat merikuljetusasiakirja eli konossementti (Konossementti,
Tieteen termipankki) sekd tavaran tullistatuksen ilmoittavat dokumentit (Alusmanifesti-
ilmoitukset) kuten T2L tai EaD. Kuljetettavasta tavarasta ja lastausvaltiosta riippuen
laivanselvittdja tekee tavarasta tarvittavat viranomaisilmoitukset kuten Portnetin vaarallisen
aineen VA-ilmoitus, manifesti-ilmoitus ja mahdolliset AREX-ilmoitukset
(Turvatietoilmoituspalvelu  (AREX)). Agentti my6s toimittaa lastipaperit edelleen
vastaanottajalle, vastaanottajan tarkastajalle seka muille osapuolille, jotka niita tarvitsevat.

Saapumisen ldahestyessa laivanselvittdja informoi vaaditusti myds muita kayntiin liittyvia
osapuolia, joita ovat esimerkiksi luotsi (Finlex, luotsauslaki, 940/2003) sekd hinaajat. Samalla
agentti neuvottelee luotsin, luotsinvalityksen ja kapteenin kanssa hinaajien tarpeesta seka
mahdollisista sda- ja pimedrajoituksista saapumiselle. Agentti tai alus antaa luotseille vaaditut
ennakkoilmoitukset aluksesta, ja useimmiten alus tekee agentin ohjeiden mukaisesti itse
lopullisen luotsitilauksen kolme tuntia ennen tarvetta (Finnpilot, luotsin tilaaminen).

Kun alus on saapunut tai saapumassa, se antaa notiisin (Notice of Readiness) valmiudestaan.
Notiisin antohetki vaihtelee ja voi riippua esimerkiksi kdytanndista ja kapteenista seka aluksen
valmiudesta aloittaa purku notiisin antohetkelld. Alus voi myoOs antaa useita notiiseja. Notiisin
antaminen on kuitenkin maaritelty tapauskohtaisesti etukateen, ja siihen liittyy erilaisia juridisia
ja sopimuksellisia velvoitteita. (Laajarinne 2014, 12-21.)

Aluksen ollessa kiinnittynyt laituriin laivanselvittaja vierailee usein aluksella heti tai riittavan pian
purkuoperaation kaynnistymisen jalkeen. Laivanselvittdja keraa tarvittavat tiedot
saapumissahkdpostia varten ja vahvistaa saapumisen Portnet-jarjestelmaan kahden tunnin
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sisdlld saapumisesta. (UImanen 2017, 25.) Han saattaa my0ds toimittaa alukselle dokumentteja,
esittda kapteenille varustamon toiveita tai vastata aluksen matkalla esittamiin pyyntoihin. Han
myos keskustelee esimerkiksi purkajien esimiehen, lastintarkastajan ja kapteenin kanssa
satamakaynnin hoitamiseen liittyvista kdaytannon asioista.

Satamakdynnin aikana laivanselvittdja toimii varustamon edustajana ja huolehtii sen eduista
(Gorton ym. 1980, 27). Han pyrkii mahdollisuuksien mukaan myo6s edesauttamaan kapteenin
esittdmien toiveiden tayttamista esimerkiksi eri palveluihin tai aluksen 1dhtoon liittyen.

Agentti seuraa purun edistymista ja pitda ajan tasalla aluksen satamakaynnin keskeiset tiedot
sisdltdvaa Statement of Facts -dokumenttia (SoF, liite 3) sekd osapuolia koko satamakaynnin
ajan. Lahdossa agentti usein tilaa luotsin ja muut palvelut sekd esittdd ennen |3ht6a eri
osapuolille dokumentaation satamakdynnin kulusta. Lahdossa Statement of Facts
allekirjoitetaan ja agentti toimittaa sen ja purkusataman muun dokumentaation kaikille
osapuolille. Laivanselvittdjan tulee vahvistaa aluksen Iahtd saapumisen tavoin kahden tunnin
sisdllad sen tapahtumisesta. Kaikki satamakaynnin laskut tulevat aikanaan laivanselvitysyhtiolle,
joka veloittaa ne lopulta oikeilta osapuolilta aluskdaynnin matkaohjeiden mukaisesti.
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5 LAIVANSELVITYSPALVELUIDEN NAKYMAT

5.1 Alan toimintaymparist6

Merikuljetusten infrastruktuuri on muutosten edessa. Lahivuosina suuri merkitys on silla, miten
valtio toteuttaa esittdmiddan muutostoitd lainsdddanndssa. Uudistusten toteutuessa VTS-
jarjestelman yhtidittdminen ja merenkulun tiedonkulun parantaminen ovat erdita keskeisimpia
merenkulkualaa koskevia ldhivuosien muutoksia (Hallituksen esitys 34/2018 vp, 11-14 & 16—
17). Nama muutokset astuivat suurelta osin voimaan 01.01.2019 liikenne- ja
viestintaministerion hallinnonalan uudistuksessa. Mikali alan tiedonkulkuvaatimukset tai
sahkdinen toimintaymparistdé muuttuvat tulevaisuudessa, vaikuttaa se oleellisesti
laivanselvitykseen. Tata toimintaymparistén muutosta voidaan osittain havaita jo tapahtuneen
esimerkiksi Portnet-jarjestelman viime vuosina muuttuneiden vaatimusten muodossa
(haastattelu 1).

Suomen on esitetty olevan jossain maarin muita Itdmeren valtioita alttiimpi seka idasta etta
l[annesta kohdistuville muutoksille. Ndin Suomen meri-infrastruktuurin tilaan tulevat lIahivuosina
vaikuttamaan sekd mahdollinen Brexit-ero ettd hairiot merikuljetuksissa Venajan kanssa. (The
economic state of the Baltic Sea region 2017, 127-128.) Tama tulee nakymaan esimerkiksi Rolls
Roycen automaattilaivojen kehitystyossa Turussa, Suomen meriviennissa ja -tuonnissa seka
merialan tutkimustoiminnassa (Brexitin vaikutukset).

My0s rahalliset lisdpanostukset infrastruktuuriin vaikuttavat laivanselvityksiin
lahitulevaisuudessa. Ldhivuosien kasvavat investoinnit satamiin (Karvonen 2016, 22) edistavat
laivanselvitystyo6tda esimerkiksi alusten satamassa olon seurannan kehittdmisen3,
lastioperoinnin ennakoitavuuden parantamisena seka lisdpalveluiden kasvuna satamissa.

Varustamojen keskeinen neuvotteluasema (Taulukko 1) laivanselvitysalalla on oleellinen
ndkokulma, joka vaikuttaa toimialaan tulevaisuudessa. Myds varustamojen lisdantyva
vaatimustaso agenteille esimerkiksi raportoinnin tiheydesséd ja laajuudessa tulee olemaan
merkittava haaste alalla jaksamisen kannalta (haastattelu 1; haastattelu 2).

Laivanselvitysyrityksille haaste tulee olemaan selvityspalkkioiden hinnanmuodostuksen
perusteleminen. Toimialan palvelua on hankala méaaritella joka kerta yksityiskohtaisesti, mika
vaikeuttaa sen hinnoittelua (Palvelut ja asiakassuhteet 2001, 46). Taman lisdksi alan yleinen
hinnoittelukdytantd (Ulmanen 2017, 20) sekd varustamojen vaatimukset yhd alemmista
selvityspalkkioista (haastattelu 1) luovat haasteen toimialalle.

Kasvavana haasteena tulevaisuudessa voidaan nahda yksittdisen asiakkaan ymmartaminen.
Laivanselvittdjan tulee kyeta kasittdmaan yha paremmin vyksittdinen asiakaskohtaaminen
asiakkaan tarpeiden tayttamiseksi. Lopputuotteen lisaksi myos palveluprosessin suuri merkitys
on syytd tiedostaa (Gronroos 2015, 94-96). Uudet entisestd poikkeavat tilanteet, nopea
toimialakehitys ja yha parempi kyky ongelmanratkaisuun ovat muita keskeisia haasteita
laivanselvitysalalla ldhitulevaisuudessa (Ulmanen 2017, 21-22).
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5.2 Laivanselvityspalveluiden PESTE-analyysi

Itdmeren merikuljetusten tulevaisuuden tdsmallinen ennustaminen on erittdin hankalaa.
Tulevaisuuteen varautumisen kannalta on tarkeda, ettd ennusteissa huomioidaan useita erilaisia
mahdollisia skenaarioita alaa koskien (esim. Lappalainen 2013, 47-48).

Laivanselvityspalveluiden nakokulmasta toimialan tulevaisuuden analysoiminen on haastavaa
alan luonteesta johtuen. Vaikka toimialan perustuote on osin rutiininomainen (haastattelu 1),
laivanselvitysprosessi on silti usein selvittdjan tai selvitysyrityksen osaamiseen perustuva
yksil6llinen palvelutuote (Kuva 9).

Seuraavassa kaydaan lapi PESTE-analyysin tulokset laivanselvitysalalla. Ndin voidaan kasittas,
mitka eri ndakokohdat vaikuttavat laivanselvitysalaan lahitulevaisuudessa. PESTEa kayttamalla
kykenemme myos tarkastelemaa nditd vaikuttavia elementteja yksi kerrallaan olettaen, etta
kaikki muu laivanselvitysalalla pysyy muuttumattomana.

5.2.1 Poliittinen ndkékulma

Poliittinen paatoksenteko ohjaa laajasti koko yhteiskuntaa. Tama koskee myos merikuljetuksia
ja laivanselvityspalveluita. Keskeisia kysymyksia lahivuosina ovat esimerkiksi kuntapolitiikka,
vaylamaksualennuksen jatkaminen ja merenkulun tuet.

Talla hetkella nayttaa siltd, ettd merenkulun toimintaedellytykset eivat ole heikkenemadssa
poliittisten muutosten seurauksena ldhivuosina. Esimerkiksi valtion talousarvioesityksessa
vuodelle 2019 esitetdan, ettd vaylamaksualennus pidetdaan voimassa myods lahivuosina ja etta
alusten parannustoita tuetaan myos jatkossa rahallisesti.

Euroopan sisdmarkkinoihin kuuluminen mahdollistaa tietynlaisen poliittisen jatkuvuuden
Suomessa myos ldhivuosina. Vaikka Suomi on jossain maarin altis sekd Brexitin ettd Vendjan
kanssa kdydyn kaupan rajoitteiden vaikutuksille (The economic state of the Baltic Sea region
2017, 127-128), ne eivat vaikuta ratkaisevasti esimerkiksi kasvun positiiviseen kehitykseen
satamissamme (mm. Taloudellinen katsaus 2018, 27).

Laivanselvitysten ollessa pdaasiassa merenkulusta riippuva tukipalvelu (haastattelu 1; Kuva 10),
poliittiset muutokset vaikuttavat alaan péadasiassa toissijaisesti. Alalle onkin tarkeda, etta
merikuljetusten toimintaedellytykset nayttavat hyvilta [ahivuosina.

5.2.2 Talouden nakokulma

Taloudelliset tekijat vaikuttavat laivanselvitysalalla seka yksittdisiin yrityksiin ettd koko
toimialaan lahivuosina. Alan kilpailuvoimista varustamoilla on keskeinen rooli |dhivuosien
kehityksessd toimialalla (Taulukko 1). Oleellista on huomata, ettd varustamot osaltaan
vaikuttavat seka alan hinnanmuodostukseen etta luovat laivanselvitysmarkkinat.
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Laivanselvitysalan suuri haaste tulee olemaan selvityspalkkioiden pitdminen riittavina
(haastattelu 1). Kilpailu alalla ja esimerkiksi etdselvitykset johtavat alhaisempiin palkkioihin, ja
tama on keskeinen taloudellinen kysymys laivanselvitysalalla |Idhivuosina.

Satamainfrastruktuurin nakokulmasta Idhivuosien kehitys tulee olemaan positiivista.
Taloudellisten investointien maara tulee kasvamaan seuraavina vuosina (Karvonen 2016, 22).
Tama satamien kehitys tulee palvelemaan osaltaan myds laivanselvitysalaa. Myos viime vuosien
julkinen tuki esimerkiksi LNG-markkinoihin liittyen tullee kasvattamaan laivanselvitystarpeita
Idhivuosina (LNG-terminaalien investointituki, TEM).

Kaluston riittavyys ja yleiset rahtikustannukset tulevat vaikuttamaan lahivuosina myds Suomen
merikuljetuksiin. Esimerkiksi jadmerenkulun kustannukset ovat oleellisia meriliikenteellemme
myo0s jatkossa (Talvimerenkulku, Liikennevirasto). Taloudellisia ndkdkulmia Iahivuosina voivat
olla esimerkiksi mahdolliset muutokset aluksen jadluokan osuudessa vaylamaksun
muodostumiseen tai valtion investoinnit jddnmurtokalustoon.

5.2.3 Sosiaalinen nakoékulma

Sosiaaliset ndakokulmat merikuljetuksissa voidaan tiukkaa maaritelmaa kayttden ndhda vain
asioiksi, jotka liittyvat suoraan joko alusten tai satamaoperaatioiden henkil6stoon (Kiiski 2017,
75). Laajennetusti voidaan ajatella, ettd niihin kuuluvat myos esimerkiksi satamakaynnit
mahdollistava yhteisty6 prosessissa seka tiedonkulku.

Sosiaalinen yhteistyé merikuljetuksissa lisddntyy selvasti ldhivuosina yleiselld tasolla.
Laivanselvitysalan intresseissa on pyrkid edistamaan tiedonkulkua toimialalla sekd alan
sidosryhmien valilla (Call the Agent -seminaari, Navigator Magazine). Myos esimerkiksi Portnet-
lomakkeiden viime vuosien muutoksissa erds keskeinen tavoite on ollut eri EU-valtioiden
alusliikenteen ilmoitusjarjestelmien keskindinen integroiminen.

Laajemmassa mittakaavassa sosiaalisia kysymyksid voivat olla esimerkiksi kansainvaliset
sopimukset ja alusten lippuvaltio. Globalisaatio tulee vaikuttamaan esimerkiksi kolmansien
valtioiden elintasoon, joka saattaa merkitd korkeampia palkkoja merimiehille tai
ammattiliittojen saartotoimia saantoja rikkovia aluksia ja varustamoja kohtaan. Kyseiset
muutokset tapahtuvat kuitenkin mahdollisesti pitemman ajan kuluessa ja edellyttavat nykyista
laajemman konsensuksen vallitsemista esimerkiksi eri valtioiden valilla. Myds IMO:n rooli tulee
olemaan keskeinen tassa mahdollisessa muutoksessa.

Laivanselvitystyossa agentin rooli tulee korostumaan yha edelleen sosiaalisten kysymysten
merkityksen lisaantyessa lahivuosina. Agentilla on keskeisia pakottavia tehtavia selvityksissa
kaikissa eri alustyypeissa (Taulukko 2), ja hanen rooliaan ei siksi voida sivuuttaa muutosten
jalkeenkdan. Laivanselvittajan tyo sisaltdd jatkossa kuitenkin nykyistd vdahemman
henkil6kohtaisia kohtaamisia ja aluksilla kaynteja esimerkiksi etdselvitysten ja sahkoisen
dokumentaation yha lisdantyessa (haastattelu 1; haastattelu 2).
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5.2.4 Teknologinen nakékulma

Teknologian kehityksen kasvava merkitys laivanselvitystyolle on nahtavissa oleva trendi, mutta
muutoksen tarkka vaikutus on vield hankalasti arvioitavissa. Teknologia tullee joka tapauksessa
vaikuttamaan laivanselvittdjan tydhon suuresti (haastattelu 1; haastattelu 2).

Keskeisen teknologisen tavoitteen ollessa tiedonkulun parantaminen voidaan tulevien
muutosten  selvdsti  ndhdd  vaikuttavan  laivanselvittdjan  tyohon  (Kuva  3).
Laivanselvitysprosessissa tiedonkulusta padvastuullisena oleva agentti on keskeinen linkki
teknologisten muutosten kayttdonotossa.

Lahivuosien muut teknologiset innovaatiot kuten etdluotsaus tulevat vaikuttamaan koko
merenkulkualaan tulevaisuudessa. Etaselvitykset lisdantynevat lahitulevaisuudessa seka
teknologian kehityksen ettd niiden asiakkaalle halvempien hintojen vuoksi (haastattelu 1).
Lisdksi mahdollisesti uudenlaiset laivanselvityspalvelun muodot seka alan sisdinen kilpailu voivat
lisdta etaselvityksid jatkossa esimerkiksi kustannussdastdjen aikaansaamiseksi. Teknologinen
kehitys saattaa myoOs uudistaa laivanselvityksen palvelutuotetta (Taulukko 1). Esimerkiksi
etdselvitysten lisddntyessa laivanselvitys saattaa kahden laatu-ulottuvuuden huomioimisen
sijasta tulevaisuudessa tarkoittaa vain sitd, mita asiakkaalle tarjotaan, ei miten se tarjotaan
(Kuva 4; Gronroos 2015, 96).

5.2.5 Ymparistoon liittyva nakokulma

Ymparistokysymykset sekéa niihin viime vuosina liittynyt paatoksenteko ja uusi sddntely tulevat
vaikuttamaan merikuljetusalaan jatkossakin. Kaikki alan toimijat joutuvat lahitulevaisuudessa
implementoimaan kiristyvan vaatimustason omaan toimintaansa ja mukautumaan siihen (mm.
Lappalainen 2013, 45-46).

Ymparistondakokulmien huomioiminen merikuljetuksissa on suuri projekti, joka aiheuttaa seka
kustannuksia ettd suuria muutoksia. Merikuljetuksissa jatehuolto koskee prosessin aikana useita
toimijoita, mikd saattaa hankaloittaa konkreettista suorittamista (mm. Satamien
vastaanottolaitteita koskevan direktiivin... 2014, 10-12). Ymparistokysymysten ratkaisemista
varten on kuitenkin useita kansainvalisia sopimuksia ja hankkeiden rahoitusmahdollisuuksia
(Ship Emissions Toolkit 2018, 2—7 & 23), jotka voivat tulevaisuudessa luoda yha parempia
toimintaedellytyksia ymparistokysymysten huomioon ottamiselle.

On my0s esitetty, ettd asiakkaiden vaatimukset yrityksille saavat nama kiinnittdmaan entista
enemmadn huomiota oman toimintansa ymparistoystavallisyyteen (Laari 2016, 90-91). Kun
samalla huomioidaan asiakkaan etukdteen olettaman laadun vaikutus koettuun palvelun
kokonaislaatuun (Kuva 5), ympadristokysymykset saavat mahdollisesti yha suuremman
painoarvon palveluntarjoajan valinnassa ldhitulevaisuudessa. Myo6s tulevaisuuden
ympadristésdantely ja esimerkiksi mahdolliset positiiviset kannustimet yrityksille voivat lisata
ymparistéon liittyvien nakokulmien merkitysta lahitulevaisuudessa.
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Satamakdynnin  nakokulmasta muuttuva vaatimustaso ja  uudistuvat kaytannot
ymparistokysymyksissd tulevat vaikuttamaan laivanselvittajan tyohon. Agentti on keskeinen
linkki aluksen ja paikallisviranomaisen valilla (Kuva 10), ja sdddosten muutokset sekd aluksen
dokumentaatio satamakaynnille kulkevat pddasiassa hanen kauttaan.

5.3 Muutokset laivanselvittajan ty6ssa

Jate- ja ymparistokysymykset korostuvat merikuljetuksissa tulevaisuudessa. Alaa kehitetdan yha
ympdristoystavallisemmaksi, ja varustamojen tulee huomioida se toiminnassaan. Esimerkki
kehityksestd on 2017 voimaan tullut vuoden 2004 painolastivesiyleissopimus (Guidance on
contingency measures... 2017). Ymparistoasioiden huomioiminen on kasvanut myds satamissa
vuosina 2013-2018 (ESPO Environmental Report 2018, 7-10).

Aluksilla on jo nykyisin laajoja velvoitteita toimittaa tarkka dokumentaatio jatehuollosta seka
jatemaarista (Satamien vastaanottolaitteita koskevan direktiivin... 2014, 7-9). Laivanselvitysalan
nakokulmasta on selvaa, ettd myos lisdantyvat velvoitteet suhteessa paikallisviranomaisiin
tayttaa laivanselvittdja kapteenin toimittamien tietojen mukaisesti.

Ymparistokysymysten on ndhty lisddvan yritysten taloudellista suorituskykya. Tdman voidaan
ndhda toteutuvan erityisesti toimittaessa yhteistyossa asiakkaiden kanssa (Laari 2016, 94-95).
Optimitilanteessa voidaan ajatella, ettd laivanselvitysala kykenee luomaan taloudellista
lisdarvoa ylittamalla sdantelyn vaatimustason. Laivanselvitysyritysten tulee silti sopeutua alan
kasvaviin vaatimuksiin ymparistokysymyksissa lahitulevaisuudessa.

Erilaisen yhteistyobn maara kasvaa tulevaisuudessa. Laivanselvitysalalla tdama tarkoittaa
yhteisty6verkostojen kasvua sekd etujarjestéjen yhteiskuntavaikuttamisen lisdantymista.
Esimerkiksi Laivameklariliitto on vuonna 2018 antanut enemman lausuntoja lainsdadantétyohon
kuin vuonna 2017 (Liiton antamat lausunnot, Suomen Laivameklariliitto).

Vuonna 2018 aloitettu vuosittainen Call the Agent -seminaari pyrkii tulevaisuudessa
yhdistdmaidn toimialan tekijoitd ja sidosryhmid sekd edistdamadn ajankohtaisista
kehityshankkeista tiedottamista toimialalla (Call the Agent -seminaari, Navigator Magazine).
Laivanselvitykseen tulevat osaltaan vaikuttamaan myds kehitysprojektit liittyen luotsauksen
uudistamiseen sekd One Sea -hanke. Naiden yksityiskohtaiset vaikutukset laivanselvittajien
tyohon ovat kuitenkin nahtavissa vasta hankkeiden edistyessa.

Etatyo lisdantyy laivanselvityksissa edelleen Idhitulevaisuudessa (haastattelu 1; haastattelu 2).
Laivanselvittdjan kdaytannon toiminnassa tama tarkoittaa tulevaisuudessa mahdollisesti yha
useampia eri satamia seka non-attending aluskayntien maaran kasvua.

Laivanselvittdjilta odotetaan tulevaisuudessa myoOs yha erilaisempien aluskdyntien hallintaa
(haastattelu 2). Tama tarkoittaa jopa erittdin laajojen uusien asiakokonaisuuksien omaksumista:
yksi ja sama agentti voi hoitaa esimerkiksi risteilyaluksia, ulkomaisia valtionaluksia, kaupallisia
rahtialuksia ja jopa purjeveneitd. Tama muutos heijastuisi tyohon laajasti vaikuttaen aina
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poikkeavista alusilmoitusmenettelyistd yha useampien erityyppisten tavarantoimittajien
kontrollointiin seka erittdin vaihteleviin tyoskentelyaikoihin.
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6 JOHTOPAATOKSET

6.1 Havainnot toimialatason nakokulmasta

Laivanselvitysprosessi on palvelutuote, joka edistaa alusten satamakayntien sujuvuutta (Gorton
ym. 1980, 24-27). Toimialan tyo0 sisaltdaa merikuljetusten nakokulmasta keskeisia velvoitteita ja
tyon voidaan nahda olevan erityistd ammattisaamista vaativaa (Huolinta-alan toimihenkildiden
tyéehtosopimus 2017, 22).

Keskeinen  tehtava laivanselvittdjan  tydssa liittyy  informaation kulkemiseen
satamakayntiprosessin aikana. Aluksen agentti on tdman informaationkulun keskiéssa (Kuva 3),
ja merkittdva osa dokumentaatiosta sekd ilmoituksista kulkee hanen kauttaan (Kuva 10).
Satamakayntiprosessin voidaan jopa ndahda paattyvan usein agentin antamaan Statement of
Facts -dokumenttiin (liite 3), jossa esitetdadn satamakaynnin kannalta oleellinen tieto.

Laivanselvityspalvelut ovat keskeinen merikuljetuksiin liittyva tukitoimiala. Lahes kaikki erilaiset
alustyypit suorittavat satamakayntiensa aikana laivanselvitysyritysten toimenkuvaan kuuluvia
erilaisia aluksilta velvoitettuja toimia (Taulukko 2). Néama velvoitteet ovat monesti viranomaisten
asettamia (esim. Regulation issued by Finnish Customs, Suomen tulli; Saapuvan tavaran
unioniaseman osoittaminen, Tulli), ja alusten tulee tdyttdd ne joko laivanselvitysyrityksia
kayttamalla tai in-house -toiminnalla.

Pakottavien saadosten ulkopuolinen palvelutuote laivanselvitysalalla on usein tapauskohtainen
ja siksi osittain vaikeasti hahmotettava. Tama vaikeuttaa lisdksi alan palveluiden
hinnanmuodostamista (Palvelut ja asiakassuhteet 2001, 46), sillda hahmotettavuuden vaikeuden
seurauksena kulloisenkin satamakdynnin alustyyppi ja kdynnin tarkoitus vaikuttavat suuresti
kdynnin laivanselvityspalveluun. Toimialan tuote perustuu myos oleellisesti laivanselvittdjien
osaamistasoon seka pitkiin asiakassuhteisiin valttdamattomien tyotehtdvien ollessa jossain
maarin mekaanisia (haastattelu 1).

Alan kilpailuvoimia analysoitaessa havaitaan varustamojen erittdin vahva neuvotteluvoima
(Taulukko 1). Varustamojen voidaan paaasiallisesti kasittaa jopa luovan alan markkinat. Tasta
syystd on keskeistda, ettd laivanselvityspalveluiden alalla nahddan seka yksilollisen
palvelukohtaamisen ettd koko palveluprosessin, ei vain lopputuotteen, merkitys asiakkaan
kokemalle laadulle (Gronroos 2015, 94-96; Kuva 5).

Laivanselvitysalan olemassaololle keskeistd on myds merikuljetusmarkkinoiden tilanne. Suomen
ulkomaankaupan ja merikuljetusmarkkinoiden ldhivuosien positiivisen kasvun voidaan nahda
vaikuttavan edistavasti myos laivanselvitysalaan. Myds viime vuosien positiivinen kehitys
Suomen ulkomaankaupan logistisessa toimintaymparistossa (Arvis ym. 2018, 11) vaikuttaa
edistavasti  seka  merikuljetusmarkkinoiden  toimintaolosuhteisiin  Suomessa  etta
laivanselvitysmarkkinoihin toissijaisesti.
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Laivanselvityspalveluiden laatu voidaan nahda kahden osa-alueen kautta. Palvelussa on
erotettavissa tekninen sekd toiminnallinen laatu, jotka molemmat vaikuttavat asiakkaan
kokemaan lopulliseen laatuun (Grénroos 2007, 74; 2015, 96). Voidaan siis ajatella, etta
pakottava ja mekaaninen osa laivanselvitystd on Gronroosin mallin teknistd laatua, jossa
suoritetaan tietty toiminto. Laivanselvitysprosessi kokonaisuutena ja se, kuinka kaynnin
laivanselvitys suoritetaan, on Gronroosin mallin toiminnallista laatua.

Koko laivanselvitysprosessi on siksi mukautettavissa oleva kulloinkin halutun vaatimustason
tayttamiseksi, prosessin pakottavien suoritteiden ollessa padasiallisesti vain teknisen laadun
ominaisuuksia. Tallainen kehitys on havaittavissa esimerkiksi etdselvitysten yha lisdantyessa
toimialalla.

6.2 Havainnot yksittdisen toimijan nakékulmasta

Yksittdiset laivanselvitysalan toimijat ovat Suomessa usein melko pienia. Alueellisesti ja
toimialallisesti tarkasteltaessa havaitaan myo6s, ettd ne toimivat usein vain yhdessad tai
muutamassa satamassa ja tarjoavat padsdantoisesti laivanselvityspalvelujen lisdksi muitakin
merikuljetuksiin liittyvia lisapalveluja.

Alan kilpailutilannetta arvioitaessa toimialan asiakkailla on vahva neuvotteluvoima (Taulukko 1)
laivanselvitysalaan. Asiakastyytyvdisyyden muodostaessa merkittdvdn osan yritysten
kilpailuedusta (Laari 2016, 40) yksittaisten laivanselvitysalan yritysten on oleellista huomioida
asiakkaidensa tarpeet omassa toiminnassaan. Myos esimerkiksi Gronroos on esittanyt, etta
yritysten tulee ymmartda asiakkaidensa laatundkemys ja tehdda omat toimenpiteet tdma
nakokulma huomioiden (Gronroos 2015, 94-95).

Laivanselvitysalan yritysten henkiléston nakokulmasta laivanselvityspalvelut ovat laaja
toimintaymparisto. Alan palveluprosessi on erittdin monen toimijan yhteistyotd, jossa laiva-
agentilla on keskeinen rooli (Kuva 10).

Taman lisdksi mahdollisten toisistaan poikkeavien tilanteiden maara on suuri hyvin erilaisten
alusten tehdesséa laivanselvitystd vaativia toimenpiteitd aluskaynneillddn (Taulukko 2). Samat
laivanselvittdjat selvittdvat usein myos kaikkia alustyyppeja alan henkildomaaran pienuudesta
johtuen. Tdma voi vaikuttaa oleellisesti sekd toimijoiden laivanselvitystyon osaamistasoon etta
heiddn tydssdjaksamiseen alalla tulevaisuudessa.

Toimialan erityispiirteet vaikuttavat merkittavasti erityisesti alan yksittdisiin toimijoihin.
Esimerkiksi Portnetin 24 tunnin ja 2 tunnin velvoitteet voivat ohjata laivanselvittdjan
vuorokausirytmia myos tyon ulkopuolella. Huomionarvoisaa on myds, ettd laivanselvitysala
toimii kdytdnnossa 24 tuntia vuorokaudessa vuoden kaikkina paivind toimialan luonteesta
johtuen.



48

6.3 Keskeiset tulokset

Merikuljetukset ovat Suomen ulkomaankuljetusten selkdranka. Kaikesta Suomen
ulkomaantavaraliikenteesta viedaan meritse maarallisesti 92 % ja arvollisesti 80 %. Tuonnista
merikuljetusten osuus on kokonaistonnimaarastd 80 % ja kokonaisarvosta 86 %. Vain 3 %
aluksista suorittaa 60 % yhteisosuuden vuotuisesta kaikkien aluskdayntien maarasta Suomen
satamissa, ja ulkomaanliikenteen kokonaistonnimaarasta jopa ldhes puolet kulkee kolmen
suurimman sataman kautta (Ojala ym. 2018; Kuva 1).

Erds keskeinen toimija merikuljetusten mahdollistamiseksi on laivanselvittdja. Laivanselvittdja
on erityistd ammattiosaamista omaava henkild (Huolinta-alan toimihenkildiden tydehtosopimus
2017, 22), joka toimii jo aiemmin esitetylla tavalla yksilllisen palvelun palvelumarkkinoilla (Kuva
9). Paatoimisten laivanselvittdjien maara Suomessa on pieni, ja alueellisesti he ovat sijoittuneet
kattamaan kaytdnnossd koko Suomen (Jasenyritykset, Suomen Laivameklariliitto).
Laivanselvitysala on selvd tukitoimiala merikuljetusmarkkinoille, jotka samalla myos
kdytdnnossa mahdollistavat laivanselvitysalan olemassaolon. Tdssd raportissa on toiminta-
analyyttiseen tutkimusotteeseen (Neilimo & N&si 1980, 34—-35 & 67; luku 3.2.) ja sen mukaisten
valintojen kautta pyritty tarkastelemaan laivanselvitysty6ta valittujen haastattelujen ja
kirjoittajan oman kokemuksen kautta esimerkiksi kilpailuvoima-analyysin (Taulukko 1) seka alan
pakottavien toimintojen kuvaamisella (Taulukko 2).

Viiden kilpailuvoiman mallin analyysista ndemme, ettd asiakkaat ovat keskeisin
laivanselvitysalaan vaikuttava kilpailuvoima (Taulukko 1). Toimialalla asiakkaat tarkoittavat
padsaantoisesti varustamoja, jotka siis vaikuttavat keskeisesti laivanselvitysalaan.
Laivanselvitysalalla varustamon kilpailuvoima koetaan erittdin vahvaksi, mika nakyy esimerkiksi
laivanselvitysalan palveluiden hinnoittelussa sekd laivanselvittdjien kilpailuttamisessa
(haastattelu 1; Ulmanen 2017, 20). Erityisen oleellista laivanselvittdjien tydssd on pyrkia
tayttamaan asiakkaiden tarpeet, silla seka asiakkaan kokema ettda hdanen etukdteen olettama
palvelun laatu vaikuttavat molemmat luvussa 2.2.1. esitetysti koettuun kokonaislaatuun ja
edelleen asiakkaan yritysmielikuviin (Kuva 5; Gronroos 2007, 77). Siksi laivanselvittdjien on
keskeistd ymmartaa selvasti asiakkaan tarpeet ja kyetd vastaamaan niihin (Grénroos 2015, 94—
95).

My0ds substituuttien ja alan sisaisen kilpailun kilpailuvoima laivanselvitysalalla on oleellinen
(Taulukko 1). Keskeinen naihin kahteen kilpailuvoimaan vaikuttava tekija on teknologinen
kehitys. Naiden substituuttien melko suuri merkitys voisi esimerkiksi uusien palvelutuotteiden
luomisen myo6ta kdytannon tasolla jakaa laivanselvitysmarkkinat uudella tavalla alalla olevien
yritysten kesken. Teknologinen kehitys voi mahdollistaa ldhivuosina myds esimerkiksi
etdselvitykset (haastattelu 2) seka esimerkiksi One Sea -hankkeen kehittamat miehittamattomat
alukset, jotka voivat vaikuttaa ratkaisevasti laivanselvitysalaan (One Sea, Autonomous Maritime
Ecosystem). Tatd mahdollista tulevaisuuden muutosta voidaan suoraan tarkastella Gronroosin
kahden laatu-ulottuvuuden mallin avulla. Siind palvelun laatuun vaikuttavat sekd palvelun
tekninen etta toiminnallinen laatu. Mikali laivanselvityspalvelu tulevaisuudessa tarkoittaisi vain
palvelun valttdmattémien velvollisuuksien suorittamista (Taulukko 2), koko palvelutuote
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muodostuisi tulevaisuudessa Gronroosin mallin mukaan vain palvelun teknisesta laadusta
(Grénroos 2015, 96; Kuva 4). Tama voisi olla suuri haaste laivanselvitysalalle esimerkiksi
merkittdvasti alenevien selvityspalkkioiden kautta. Laivanselvityspalveluiden vydin, eli
Gronroosin mallin tekninen laatu, on alan pakottava sadadantod ja rajoitukset. Niistd ei voida
joustaa, joten toimialan ldhitulevaisuuden muutos tulee siksi tapahtumaan ennen kaikkea alan
toiminnallisten ominaisuuksien kautta.

Toimialan PESTE-analyysin tuloksissa luvussa 5.2. esiin nousevat erityisesti tulevaisuuden
tekniset muutokset. Naiden oletettavaa hyvin suurta tulevaisuuden merkitysta esittavat myos
molemmat haastateltavat, jotka kokevat teknologian kehityksen yhtena oleellisimmista
muutoksista ldahivuosina (haastattelu 1; haastattelu 2). PESTE-analyysissa nousee jossain madrin
esille myds ymparistoon liittyva ndakdkulma, jonka merkitys kasvanee PESTE-analyysin luvun
5.2.5. tulosten mukaisesti tulevaisuudessa. Samaa on esittanyt myos esimerkiksi Laari (2016) ja
tahan viitannevat my0s useat viime vuosina tapahtuneet ymparistokysymysten saatelyyn
liittyneet merkittavat paatokset (esim. Rikkidirektiivi voimaan 2015 alussa, LVM; Ship Emissions
Toolkit 2018).

aivanselvitystydon kannalta tarkeda tulevaisuudessa on, ettd alaa tarkasteltaisiin
mahdollisimman monesta nakdkulmasta juuri esimerkiksi PESTE-analyysien tai muiden
vastaavien tyokalujen avulla. Lisddntyva yhteistyd (mm. Call the Agent —seminaari) luo
mahdollisuuden jakaa kokemuksia ja ymmartaa asiakasta paremmin, mikd on jo aiemmin
mainitusti jopa kriittistd toimialalla (Grénroos 2015, 94-95). On myos oleellista, ettd alalla
seurataan toimialaan liittyvdaa paatoksentekoa. Esimerkiksi valtion tulevat padatokset ja
talousarvioesitykset (Hallituksen esitys 123/2018 vp) vaikuttavat toimialaan ja on tarkeas, etta
etujarjestot ja samaa lopputulosta toivovat muut tahot ovat paatoksista tietoisia ja osallistuvat
aktiivisesti yhteiskunnalliseen toimintaan esimerkiksi lausuntojen antamisen muodossa
Iahitulevaisuudessa.

Laivanselvittdjan tyo ei voi havitad tdysin alan pakottavien tehtavien vuoksi (Taulukko 2). Ala
kuitenkin tulee jossain maarin muuttumaan yhteiskunnan kehityksen ja asiakkaiden tarpeiden
muutosten vuoksi lahitulevaisuudessa. Siksi on tarkead, ettd asiakkaan tarpeet tunnistetaan ja
niihin kyetaan vastaamaan jatkossakin (Gronroos 2015, 94-95), jotta esimerkiksi in-house -
toiminta tai ulkomaille ulkoistetut palveluntarjoajat eivat muodostu liilan vahvaksi
laivanselvitysalan kilpailuvoimaksi jatkossakaan (Taulukko 1).
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LITTEET

Liite 1 Ulkomaanmerikuljetukset 1970-2017 (t), Liikennevirasto

Taulu 1. Ulkomaan merikuljetukset, 1970-2017"
Tabell 1. Utrikes sjotransporter,

59

1970-2017"
Tuonti - Import Vienti - Export Yhteensa - Summa
Vuosi Suomalaisilla Suomalaisilla Suomalaisilla
Ar aluksilla aluksilla aluksilla
Pa finska fartyg Pa finska fartyg Pa finska fartyg
tonnia - ton % tonnia - ton % tonnia - ton %
1970 20 179 806 52,7 12 359 692 421 32539498 48,6
1971 20505729 49,7 11247 482 419 31753211 47,0
1972 21647007 51,7 11 883 405 43,3 33530412 48,7
1973 24400 050 52,6 12791947 47,8 37191997 51,0
1974 25305879 53,3 11 440 457 50,0 36 746 336 52,3
1975 23175298 57,2 8216782 52,0 31392 080 55,9
1976 23315627 51,5 11997 152 44,0 35312779 48,9
1977 25629 621 46,2 14 086 764 40,2 39716 385 441
1978 25723429 50,9 15 638 566 454 41361995 48,8
1979 30 638 664 52,1 17 187 594 42,0 47 826 258 48,5
1980 31470022 458 17900 110 371 49370 132 42,7
1981 30177 916 51,2 18 419 447 46,9 48 597 363 49,6
1982 30 259 848 51,3 16 039 886 48,1 46 299 734 50,2
1983 30914 693 484 17 844 858 46,5 48 759 551 47,7
1984 29 417 598 50,6 20729 314 46,7 50 146 912 49,0
1985 31647 531 46,0 20307 126 41,8 51954 657 444
1986 29 946 090 49,7 20 245 956 37,8 50 192 046 449
1987 31284 557 50,4 22 436 947 357 53721504 443
1988 31873844 51,5 23353075 32,7 55226 919 43,6
1989 33631729 50,8 22425 426 29,8 56 057 155 424
1990 34824 700 37,6 24046 721 30,2 58 871421 34,6
1991 32277120 37,6 26 617 840 30,1 58 894 960 342
1992 32090 079 39,5 27 758 450 29,9 59 848 529 35,0
1993 32560 115 489 31875 849 29,3 64 435 964 39,2
1994 38637 495 46,9 35605 998 30,2 74 243 493 38,9
1995 37036 219 48,8 34121 954 31,7 71158 173 40,6
1996 36 944 564 50,6 33 344 847 32,8 70 289 411 42,2
1997 39018 094 51,7 36 164 057 33,3 75182 151 42,8
1998 39 069 406 50,1 37 524 151 35,5 76 593 557 42,9
1999 38196 371 52,1 39306 729 354 77 503 100 437
2000 41092776 472 39502 576 32,8 80 595 352 40,1
2001 44 903 642 44,7 39637 782 29,1 84 541 424 374
2002 45 468 246 40,9 41477737 27,0 86 945 983 34,2
2003 51836 562 454 41562 613 229 93399 175 354
2004 53169 635 432 42 740 381 19,7 95910016 32,7
2005 49769 882 38,8 39870132 18,8 89 640 014 29,9
2006 54 544 807 36,4 44 606 888 16,9 99 151 695 21,7
2007 57 896 992 38,0 44 654 603 17,5 102 551 595 29,0
2008 58 112 545 39,1 44 292 682 20,3 102 405 227 31,0
2009 45052 042 441 37517 936 204 82569 978 33,3
2010 51487 514 411 41786412 17,9 93 273 926 30,7
2011 54 226 497 38,0 44282 012 17,6 98 508 509 28,8
2012 48 707 561 41,0 44 520 328 19,1 93 227 889 30,5
2013 49 308 033 453 47 049102 217 96 357 135 33,8
2014 47 956 412 435 48 191 664 22,5 96 148 076 33,0
2015 44 492 479 40,9 44 676 348 20,5 89 168 827 30,7
2016 46 805 424 44,7 48 387 602 20,9 94 885 654 32,6
2017 47 294 813 46,6 51482 940 22,2 98 777 753 33,9



Liite 2 Tuonnin laivakaynnit 1970-2017 (kpl), Liikennevirasto

Taulu 15. Ulkomaan liikenteessa Suomen satamiin saapuneet alukset,
1970-2017
Tabell 15. Fartyg i utrikesfart som anl6pt finska
hamnar, 1970-2017

Saapuneet alukset - Ankomna fartyg

josta suoraan ulkomailta - varav direkt fran utlandet *

Yhteensa josta suomalaisia aluksia Yhteensa josta suomalaisia aluksia

Vuosi Summa varav finska fartyg Summa varav finska fartyg
Ar Luku Nettovetoisuus Luku Nettovetoisuus Luku Nettovetoisuus Luku  Nettovetoisuus
Antal Nettodraktighet Antal Nettodraktighet Antal Nettodraktighet Antal  Nettodréktighet
1000 1000 1000 1000
1970 24 455 26 690 12312 15655 18 052 20 809 8861 11850
1971 25887 29 750 13750 18 342 18970 23014 9609 13 266
1972 27 045 35429 14741 21591 20 940 28948 11148 16 991
1973 27 961 41956 15663 26172 21286 33677 11785 20 553
1974 25371 39993 14 305 25686 19093 31913 10610 19 852
1975 22814 40 879 13037 25898 17 383 32486 9860 20 265
1976 21083 40 601 11206 24 571 16 378 32930 8482 19 266
1977 20692 42023 10 517 23926 16123 34423 8173 19 374
1978 22 607 46 690 11611 27900 17 165 37 353 8532 21712
1979 23133 52702 11915 31626 17428 41061 8704 24130
1980 22594 58 303 10 408 33231 17 048 44 068 7693 24 444
1981 22783 69 993 11464 45064 16 266 49 452 7744 30562
1982 21704 70919 10 870 44 969 15486 49 750 7365 30 664
1983 22039 74 575 10 241 45591 15 695 51108 7093 31309
1984 22 148 74 319 10 476 46 041 15823 50722 7313 3177
1985 21143 81097 9749 45952 15063 55 740 6798 32349
1986 21509 95 841 9569 55538 15 350 65 098 6630 37 805
1987 22114 99916 9657 54 230 15774 68 203 6640 36 285
1988 24159 102 359 10 442 56 188 17 549 70 420 7547 38 270
1989 25882 123078 11046 70681 18938 85 265 7927 46 953
1990 26 571 140 864 10702 70 282 19905 102 500 8004 51977
1991 25734 149 816 10013 74 664 19503 112418 7766 58 339
1992 27 352 149 555 9755 73 366 21122 119 238 7602 60 429
1993 28180 156 405 10 509 83588 21456 117 003 7542 63 608
1994 28849 148 104 11039 89607 22432 111934 8443 69 327
1995 30129 166 161 12124 106 069 23699 127711 9436 83258
1996 28559 167 378 12023 108 878 22 891 131338 9646 86 826
1997 30 650 172 098 12710 108 039 25203 144 923 10914 94 421
1998 31646 177788 13051 112 669 26 255 148 690 11188 96 061
1999 33 868 206 047 13683 134 831 27705 153 149 11 361 98 544
2000 36 370 226 377 13762 140 044 29 041 155 556 10923 93313
2001 36 637 229295 13 241 140 298 29 246 157 730 10 445 92619
2002 37838 238 889 13133 138 766 30 065 166 143 10189 91432
2003 37592 249676 12037 135270 30038 175237 9288 87 664
2004 40 877 272074 11695 127 574 33181 195 107 8983 79 645
2005 40 207 2777178 11738 130 820 32877 200 403 9162 82 256
2006 39614 284 232 11210 127 538 32371 207 934 8816 81101
2007 38741 300 409 11249 133 246 31750 223118 8898 85483
2008 36515 315155 11191 130 911 30126 239129 8722 83572
2009 30238 306 178 8800 115 348 24810 230048 6577 68 953
2010 30 855 310401 7967 110 998 25373 235558 5839 65 624
2011 31179 315 366 8378 114 577 25670 239787 6124 68 067
2012 30863 316 899 8616 115621 25200 240075 6298 68 363
2013 29707 333934 9152 137 373 24143 254 239 6782 86 594
2014 29733 335192 10 325 147 251 23 859 251202 7414 90 627
2015 30270 334 747 10 167 140778 23 865 246 862 7397 85 844
2016 30481 348 216 10193 147 846 23895 256 391 7107 89231
2017 31218 359 047 10 602 151 089 24607 266 125 7597 92 492

" alukset, jotka saapuvat ensimmaiseen suomalaiseen satamaan - fartyg som anléper sin forsta finska hamn under resan



Liite 3 Suomalaisen laivanselvitysyhtion

Statement of Facts (SoF) -pohja

STATEMENT OF FACTS

vessel s name

Port

Berth

owners/Disponent Owners

Vessel berthed

Loading commenced

Loading completed

cargo

Discharging commenced

Discharging completed

cargo documents on board

vessel sailed

Charter Party

Mon-Fri

Bil1(s) of Lading quantity

sat

Meal break

working hours/meal hours of the port

vessel arrived on roads

Arrived from

Notice of readiness tendered sailed to
DETAILS OF DAILY WORKING
Hours worked |Hours stopped No. of |Quantity
Date Day From To From To gangs [Load. Remarks
Disch.
REMARKS

Place and date

Name and signature (Master)

Name and signature (Agents)

Name and signature (Charterers/shippers/Receivers)




Liite 4 Tullin NSW crew list -miehistolista, Suomen tulli
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Liite 5 Liikennehallinnon uudistus 2019, muokkaamaton lainaus Suomen merenkulun
huoltovarmuusraportista (Ojala ym. 2018)

"Tietoruutu 3. Liikennehallinnon laaja uudistus vuodesta 2019

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

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

Padosa nykyisesta LiVi:sta jatkaa Vayladvirastona, jolle asetetaan normaaliolojen hairictilanteita
ja poikkeusoloja koskeva varautumisvelvollisuus. Vaylaviraston tulee valmiussuunnitelmin ja
normaaliolojen hairidtilanteissa tai poikkeusoloissa (ks. maarittelyt luku 2.5) tapahtuvan
toiminnan etukateisvalmisteluin sekd muilla toimenpiteilla huolehtia siitd, ettd sen oma toiminta
jatkuu mahdollisimman hairiottomasti normaaliolojen hairidtilanteissa sekd poikkeusoloissa.
Nain yhteiskunnan toimivuus, huoltovarmuus ja maanpuolustus pyritddn mahdollistamaan
henkil6- ja tavaraliikenteessa.

Samalla synnytetddn valtionyhtioita, joille siirtyy erditd palvelutyyppisia tehtdvid. Naista
esimerkiksi merenkulun VTS-palveluja eli meriliikennekeskuksen palveluja tarjoava yhtio
maaritelladn huoltovarmuuskriittiseksi yritykseksi, jolla on myo6s varautumisvelvoite. Se
tarkoittaa, ettd alusliikennepalvelun tarjoajan toiminta jatkuu my6s normaaliolojen
hadiridtilanteissa ja poikkeusoloissa. Varautumisvelvoite kasittda kaikissa olosuhteissa
tapahtuvan oman toiminnan jatkuvuuden turvaamisen lisdksi osallistumisen vyleiseen
valmiussuunnitteluun ja poikkeusoloissa tapahtuvan toiminnan valmisteluun.

Vuoden 2019 alussa voimaan astuva koko liikennehallintoa koskeva muutos on poik-
keuksellisen merkittava myos logistiikkatoimintojen huoltovarmuuden kannalta. N&in ison ja
erittdin nopeasti voimaan astuvan muutoksen riski on, ettd keskeiset tahot ja vastuuhenkilot
eivat tarkkaan tiedd omia tai toistensa toimivaltuuksia ja toimijoiden rooleja vield pitkdan
aikaan. Tassa uudessa tilanteessa onkin ddrimmadisen tarked varmistaa, ettd viranomaisten
sisdiset ja naiden valiset vastuu- ja johtosuhteet ovat mahdollisimman selkedt paitsi
normaalioloissa myds hairitilanteissa ja poikkeusoloissa.

Onnistunut siirtyminen uuteen organisaatiorakenteeseen edellyttaa, ettd muutos on valmisteltu
erityisen huolellisesti myds huoltovarmuuden osalta. Jotta LVM pystyy jatkossa kantamaan
vastuunsa huoltovarmuuden turvaamisessa hallinnonalallaan, tulee sen varmistaa, ettd alan



keskeiset toimijat perehdytetdan ja harjoitetaan tehtadviinsa perusteellisesti kaikilla hallinnon
tasoilla.

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



HAZARD project has 15 full Partners and a total budget of 4.3 million euros. It is executed from
spring 2016 till spring 2019, and is part-funded by EU’s Baltic Sea Region Interreg programme.

HAZARD aims at mitigating the effects of major accidents and emergencies in major
multimodal seaports in the Baltic Sea Region, all handling large volumes of cargo and/or
passengers.

Port facilities are often located close to residential areas, thus potentially exposing a large
number of people to the consequences of accidents. The HAZARD project deals with these
concerns by bringing together Rescue Services, other authorities, logistics operators and
established knowledge partners.

HAZARD enables better preparedness, coordination and communication, more efficient
actions to reduce damages and loss of life in emergencies, and handling of post-emergency
situations by making a number of improvements.

These include harmonization and implementation of safety and security standards and
regulations, communication between key actors, the use of risk analysis methods and adoption
of new technologies.

See more at: http://blogit.utu.fi/hazard/
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