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Kuva 5.9. Satamien valintaan vaikuttavia tekijéitd



Suomen sahateollisuuden logistiikka 45

9. Miten sahatavaran varastointi on hoidettu? Voitte valita useamman vaihtoehdon.

Sahatavaran varastoinnissa jokaiseen vastausvaihtoehtoon tuli vastauksia, mutta ta-
man otoksen perusteella kaytetyin vaihtoehto on satama varastoi katoksessa. Toisaal-
ta my0s satama varastoi sisdtiloissa, tuotantolaitos varastoi sisdtiloissa, tuotantolaitos
varastoi ulkona ja satama varastoi ulkona olivat myos vastaajien kesken kaytetyimpia
varastointimuotoja. Vastaajista huomataan, ettd sahatavaran varastointi on melko
hajanaisia ja riippuu sahatavaran vaatimuksista, eli siitd, mita vaatimuksia sahatavara
asettaa varastoinnille.

10

Satama varastoi sisétiloissa

Operaattori varastoi sisétiloissa

Tuotantolaitos varastoi sisétiloissa

Satama varastoi katoksessa

Operaattori varastoi katoksessa

Tuotantolaitos varastoi katoksessa

Satama varastoi ulkona

Operaattori varastoi ukona

Tuotantolaitos varastoi ulkona

Kuva 5.10. Sahatavaran varastointi.

9. Miten sahatavara kuljetetaan satamaan?

Kuten tuloksista (kuva 5.11) voidaan huomata, paasaantoisesti sahatavara kuljetetaan
satamiin irtolasteina (85 %) ja arvokas- tai erikoispuutavara on kontitettu (15 %) jo
valmiiksi sahalla ennen satamiin kuljetusta.



46 Brunila & Hdmdldinen

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 M1 12 13

Konteissa -

Kuva 5.11. Sahatavaran kuljetusmuodot sahoilta satamiin.

10. Miten tuotantolaitoksenne kuljetusten reititys on toteutettu? Esimerkiksi onko yri-
tykselld oma logistiikkayksikké/henkilé vai hoitaako satamaoperaattori tai muu logis-
tiikan?

Tassa kysymyksessa sahojen vastaukset vaihtelivat paljolti riippuen sahojen tuotanto-
volyymista ja henkildstoresursseista. Padsaantoisesti sahoilla on oma henkil6 tai osas-
to, jotka vastaavat sahatavaran logistiikasta kokonaisvaltaisesti tai esimerkiksi kuljetus-
ten tilaamisesta satamaan. Tuotantovolyymiltaan pienemmilld sahoilla ei ole varsinai-
sesti logistiikasta vastaavaa henkiloa. Tallin asiakas esimerkiksi voi maaritelld toimi-
tuslausekkeet vapaasti satamaan asti ja pystyy valitsemaan mm. lastauksessa kdytetyn
sataman. Sahojen vastaukset jaivat tdassa kysymyksessa melko suppeiksi, ja kokonais-
valtainen toimitusketjun hahmottaminen jdi hieman auki ainakin joissain vastauksissa.
Sahat eivat kuitenkaan antaneet kyselyssa tarkempaa tietoa toimitusketjuista. Alla ot-
teita vastauksista:

“Asiakas maarittad FOB toimituksissa Sataman”.

“Oma henkilosto reitittda CIF / perille toimitukset”.
“Ostaja, operaattori, lahettaja(myyja)”.

“Oma henkild hoitaa kuljetustilaukset”.

“Huolitsija hoitaa konttivedot & konttirahdit”.
‘Lahetysvastaava tilaa kaluston”.

“Oma lahetys ja vientimyynti hoitaa parhaan=halvimman reitin valinnan”.
“Logistiikkapaallikko ja vientiassistentit hoitavat”.

“Omat henkilét hoitaa”.

“Me hoidamme logistiikan satamaan”.

“Oma logistiikasta vastaava hoitaa”.

“Oma henkild”.

“Ei ole”.

“Yhtio hoitaa satamakuljetusten jarjestamisen aina itse”.
“Yhtio hoitaa logistiikan itse”.

11. Mitkd ovat tuotantolaitoksenne viennin pddasialliset mdédrénpdd maat? Luetelkaa
viisi (5) volyymiltaan suurinta vientimaata.
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Viisi suurinta maaranpaamaata vaihtelivat sahoittain, mutta samat maat ilmenivat suu-
rin piirtein viiden suurimman madranpdamaan joukossa. Jotkin sahat ilmoittivat vain
maanosien tarkkuudella, mutta yleisesti vastattiin maakohtaisesti.

Taulukko 5.1. Sahojen pddasialliset mdédrédnpédédmaat.

1. 2. 3. 4. 5.
Pohjois-Afrikka | Lahi-Itd | Eurooppa Kauko-Ita Ranska
Englanti Israel Egypti Kiina Espanja
Japani Kiina Tsekki Intia Japani
Saksa Sveitsi Ranska Hollanti Portugali
Italia Ranka Englanti i?;t?i; Marokko
Ranska Egypti Israel Japani Belgia
Egypti Japani Algeria Englanti Englanti
Itavalta Saksa Ranska Hollanti Hollanti
Egypti Saksa Viro Italia Israel
Egypti Algeria Englanti Israel Ranska
Englanti Espanja Egypti Algeria Viro
Kiina Australia Japani Vietnam Algeria
. , . Saudi-
Ranska Kiina Vietnam Japani Arabia
Kiina Israel Ranska Egypti
Japani Englanti Egypti Kiina

Kuvassa 5.12 on esitetty maaranpdadamaat maanosittain. Kuvasta huomataan, etta Eu-
roopan eri maat ovat vahvasti edustettuina, mutta myos Kauko-Ita (Japani, Kiina), Poh-
jois-Afrikka (Egypti, Algeria ja Marokko) sekd Lahi-Itd (Saudi-Arabia ja Israel). On huo-
mioitavaa, ettd tdssa kuvassa prosenttiosuudet kuvastavat sitd, montako kertaa kysei-
nen maa on mainittu suurimpien vientimaiden joukossa, ei siis sitd, miten sahatavaran
tuotantovolyymit ovat jakautuneet maanosien kesken.
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Muut: 5% Pohiois-
Australia: 1% Afrikka: 19%
Kauko-Ita:
22%
Lahi-ta: 10%
Eurooppa:
42%

Kuva 5.12. Vientimaat suhteutettuna ja jaoteltuna maanosittain.
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6 YHTEENVETO

Tassa tutkimuksessa selvitettiin Suomen sahalogistiikkaa, eli tarkasteltiin mekaanisen
metsadteollisuuden sahatuotteiden liikennettda Suomessa ja Suomen satamien kautta.
TyOssa selvitettiin, miten sahatavaran tuotanto jakautui satamien kesken, sekd mitka
olivat keskeiset madranpddsatamat suomalaisilla sahateollisuuden tuotteilla. Lisdksi
tutkittiin ja tarkasteltiin Suomen sahateollisuuden yleisia tuotteita ja trendeja mukaan
lukien kdytetyimmat kuljetusmuodot (auto ja juna). Hankkeessa selvitettiin Suomen
sahojen sijainnit kartalla seka kaytetyt kuljetusreitit keskisuurten ja suurten sahojen
osalta.

Kirjallisuustutkimuksessa selvitettiin yleisellad tasolla sahojen tuotantoa (kuusi, manty,
lehtipuu) ja sahojen vuosittaisia tuotantovolyymeja kuutiometreissa. Lisaksi selvitettiin
satamien merkitysta ja satamien kilpailukykya sahateollisuuden osana Suomen viennis-
sa. Sahat ovat maantieteellisesti melko hajallaan Suomessa, joten etdisyydet 20 suu-
rimman sahan osalta laskettiin kdyttdaen esimerkkind Suomen suurinta yleissatamaa
HaminaKotkaa, joka on myds Suomen sahantavaran suurin vientisatama.

Kirjallisuustutkimuksessa kaytiin tarkkaan lapi, kuinka paljon sahatavaraa ja raakapuuta
seka haketta on kuljetettu Suomen satamien kautta. Tarkastelussa kaytettiin paaasias-
sa Liikenneviraston ja Tullin tilastoja. Molemmat tilastot olivat vuodelta 2013, koska
uudempia vuoden 2014 tilastoja satamittain ei ollut saatavilla, vaan ainoastaan kuu-
kausivolyymit koko Suomen sahatavaran viennistd. Huomioitavaa oli myods se, etta Lii-
kenneviraston ja Tullin tilastot olivat tonneina, mutta tdssa tutkimuksessa sahatavara
volyymit muutettiin kuutioiksi kdayttamalla muuntokerrointa 0,65, mika tarkoittaa sita,
ettd 1 m® sahatavaraa painaa 0,65 tonnia.

Tutkimuksen toinen osio oli sahkdéinen Webropol-kysely, joka lahetettiin 44 sahalle.
Vastauksia tuli vain 11: 15 sahayritysta oli lukenut kyselyn, mutta kuitenkin jattanyt
vastaamatta, ja loput eivat edes avanneet kyselya. Lisdksi suoritettiin haastattelu yh-
den Suomen suurimman metsateollisuusyrityksen luona, jolla on useita sahoja Suo-
messa.

Tutkimuksen johtopadatdksena voidaan todeta, ettd sahateollisuus on Suomessa viela
vankkaa, ja suomalaiset sahat pysyvat muun Euroopan mukana, vaikka tuotantovolyy-
mit eivat ole tuotannollisesti katsoen suurimpien Euroopan maiden, kuten esimerkiksi
Saksan, tasolla. Suomessa puun vuosittainen kasvu on suurempaa kuin puun kaytto,
joten metsateollisuuden kaikki sektorit voivat kehittya ja kasvaa myds kotimaiseen
raaka-aineen turvin. Logistisesti ajatellen sahojen toiminta on haastavaa. Osittain sa-
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hattavat puut toimitetaan sahojen lahialueilta, eli kuljetusetdisyydet metsahakkuilta
sahoille eivat ole pitkat. Kahta kuljetusmuotoa (rauta- ja kumipyorakuljetukset) verrat-
taessa voidaan todeta, ettd sahatavara kulkee pdasaantodisesti kumipyordkuljetuksin
sahoilta satamiin. Tutkimuksen merkittavin tulos oli se, ettd sahat eivat ole keskitta-
neet toimintoja esimerkiksi yhteen tiettyyn tai muutamaan satamaan. Sahatavaraa
voidaan toimittaa yhdeltda sahalta 14 eri satamaan, tosin jotkin sahatavaratilaukset
saattavat olla yksittdisia tilauksia. Kyselyssa tarkeimmiksi tekijoiksi satamaa valittaessa
nousivat etdisyys satamaan, laivaliikenneyhteydet ja kustannustekijat. Oletettua kus-
tannussddstoa toisi sahatavaran viennin keskittaminen vain yhteen tai muutamaan
satamaan.

Suomessa on noin 80 teollista sahaa, joista suurin osa on sijoittunut Jarvi-Suomen tai
rannikoiden ldheisyyteen. Suurimmat sahat ovat keskittyneet eteldiseen ja keskiseen
Jarvi-Suomeen. Logistisesti tarkastellen moni sahalaitos on melko kaukana merisata-
mista. Useimmalle paikkakunnalle on kuitenkin rakennettu raiteet puuteollisuuden
tarpeita varten. Raiteet eivadt valttamatta ulotu sahalle asti, mutta raiteet kuitenkin
ylettyvat kyseiselle paikkakunnalle. Siksi kuljetusmuodoiksi valikoituvat joko rauta- tai
kumipyorakuljetukset. Kumipyorakuljetukset ovat suosituin sahatavaran kuljetusmuo-
to, koska rautatieliikenteessa tavaramaarien tulisi olla suhteellisen suuria ja saannolli-
sid seka vastaavasti vaunujen kierto riittavan nopeaa, jotta toiminta olisi tehokasta.

Satamien valintaan sahatavaran vientitoimituksissa ja satamien kilpailukykyyn vaikut-
tavia tekijoita ovat esimerkiksi kustannukset ja palvelutaso, mutta niiden merkitys on
verrattain pieni ja esimerkiksi lastaustehoa ei pidetty tdassa haastattelututkimuksessa
tarkeana. Siis monet muutkin tekijat kuin pelkka etdisyys vaikuttavat sekd sataman etta
reitin valintaan. Kuljetusten reitin valintaan vaikuttavat myos esimerkiksi kuljetusket-
jun palvelutasotekijat ja kilpailevien reittien kokonaiskustannustekijat. Satamissa mak-
sut ja kustannukset voidaan jakaa satamayhtion, operaattoreiden, varustamon ja vi-
ranomaisten maksuihin. Varsinainen satamakustannus koostuu kuljetus- ja toimitus-
ketjun satamatoiminnoista seka valitun sataman kadytosta aiheutuvista suorista ja valil-
lisistd kustannuksista. Suoraan sataman kaytosta syntyvid kustannuksia ovat satamayh-
tion perimat maksut kuten tavaramaksu, alusmaksu, satamapalvelumaksut, varastoin-
timaksu seka jatehuollosta ja hinauksesta perittavat maksut.

Sahatavarassa lisakustannuksia tuovat esimerkiksi seuraavat tekijat: mahdollinen saha-
tavaran kontittaminen satamissa tai sen normaali purku sekd sahatavaran varastointi
ulkona, katoksessa tai sisdlla. Muutkin toimenpiteet saattavat olla tarpeellisia; jos esi-
merkiksi sahatavara kontitetaan, niin kustannuksia syntyy kontin tai kuorman nostosta
kuljetusvalineesta, kontin lastaus- tai purkukuluista (mikali kasittely tapahtuu satamas-
sa), konttien nouto- ja palautuskuluista konttiterminaaliin, konttiterminaalin kirjaami-
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sesta, konttien kuntotarkastuksista ja mahdollisista kunnostustoimenpiteista seka las-
tauskustannuksista alukseen. Lisdksi konttien pidempiaikaisesta varastoinnista peri-
taan kentta- tai varastointimaksuja.

Etdisyydet sahojen ja satamien valilla vaihtelevat merkittavasti suhteessa siihen, mista
ndakokulmasta ja minkad sataman kannalta etdisyyksia tarkastellaan. Paapiirteissdan
etdisyydet sahoilta vientisatamiin muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta vaihtelevat
100 ja 300 km:n valilla. Suurempi merkitys esimerkiksi kustannusten kannalta on siing,
vieddanko sahatavara rautateitse vai kumipyorilld, ja mikd on sataman palvelutaso,
seka linjaliikenneyhteydet jatkokuljetuksia ajatellen. Kuljetusten valintaan vaikuttavia
tekijoita ovat kustannukset, aika ja laatu. Lisdksi liiketoimintaymparisto, arvot, ulkoiset
tekijat ja rajoitteet ja vaihtuvat tekijat vaikuttavat valittuun kuljetusmuotoon ja palve-
luun. Kuljetusnopeudessa kumipyora voittaa rautapyoréliikenteen ylivoimaisesti ja
myo6s kuljetusten joustavuudessa. Siksi esimerkiksi kaikki kyselyyn vastanneet sahat
kayttavat ainoastaan kumipyoérakuljetuksia, vaikka osalla on raiteetkin sahalla.

Sahojen vuosituotantoa tarkasteltaessa vaihteluvali on melkoisen suuri suurimpien ja
pienempien sahojen vililla. Pienimman sahan vuosituotanto oli 10 000 m3 ja suurim-
man 530 000 m® vuodessa. Kaikki suurimmat sahat olivat ns. isojen yritysten sahoja ja
esimerkiksi UPM, Stora Enso, Versowood ja Metsd Woodin lahes kaikki sahat olivat
suurimpien sahojen joukossa. Suurin saha talla hetkellda on UPM-Kymmenen Kaukaan
saha vuosituotannon ollessa 530 000 m3. Verrattuna muihin Itdmeren maihin Suoma-
laiset sahat ovat verrattain pienid. Suurimmat Euroopan sahat I6ytyvat Saksasta. Kol-
men suurimman saksalaissahan vuotuinen tuotantokapasiteetti on 1 200 000 m3, ja
yhdenneksitoista ja kahdenneksitoista suurimman sahan vuotuinen tuotanto on
120 000 m® suurempi kuin Suomen suurimman sahan UPM:n Kaukaan. Ruotsissa suu-
rimman sahan vuosituotanto on 120 000 m3 suurempi kuin Suomessa, mutta loppujen
yhdentoista suurimman sahan tuotantovolyymit ovat samalla tasolla Suomalaisten
sahojen kanssa.

Sahatavaran viennin ja tuonnin tarkastelussa kdytettiin Liikenneviraston ja Tullin tilas-
toja, jotka olivat tonneina, kun sahatavara yleensa ilmoitetaan kuutiometreind (m3).
Kokonaisuudessaan vuonna 2013 Suomesta vietiin sahatavaraa hieman yli 5,6 milj.
kuutiota ja tuotiin hieman vajaat 34 tuhatta tonnia. Raakapuun ja hakkeen tuonti oli
hieman vajaa 5 milj. kuutiota ja vienti noin 500 000 kuutiota.

Sahatavaran viennissa suurin vientisatama HaminaKotka vei ldhes kolmanneksen ko-
konaisvolyymista. Toiseksi suurin oli Loviisan satama ldhes viidenneksella. Lopuille vo-
lyymilla mitattuna suuremmille satamille Rahja, Helsinki, Rauma, Kaskinen maarat ja-
kautuivat melko tasaisesti. Sahatavaran tuonti on erittdin vahaista: kokonaisuudessaan
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vuonna 2013 Suomeen tuotiin hieman reilu 33 000 m3 sahatavaraa. Sahatavaran tuonti
on keskittynyt padasiassa Helsingin satamaan. Helsingin sataman kautta tuotiin yli puo-
let kaikesta sahatavara volyymista ja Hangon sataman kautta neljannes.

Suurimmat raakapuun ja hakkeen tuontimerisatamat olivat vuonna 2013 HaminaKot-
ka, Rauma, Kaskinen, Pietarsaari ja Kemi. Naissa jokaisessa kaupungissa on paljon sellu-
ja paperiteollisuutta, mika selittda suuret tuontivolyymit. Raakapuun ja hakkeen vien-
nissa kokonaisvolyymi jakaantui melko tasaisesti. Suurimmat viejamerisatamat olivat
Farjsund, Maarianhamina ja Kaskinen.

Sahatavaran suurimpia maaranpdasatamia ja maita, johon suomalainen puukauppa ja
vienti kohdistuivat vuonna 2013, tarkasteltiin Liikenneviraston ja Tullin tietokantojen
pohjalta. Huomioitavaa oli se, ettd Liikenneviraston tilastoista ei selvinnyt lopullista
sahatavaroiden maaranpaata, koska tilastot osoittavat vain sen sataman, johon saha-
tavara on mennvt, ei siis jatkokuljetuksia ja lopullista maaranpaata. Vuonna 2013 Suo-
mesta vietiin yhteensa 5,6 miljoonaa kuutiota sahatavaraa, josta yli 60 % kuljetettiin
Keski-Euroopan suuriin satamiin ja loput Afrikan maiden satamiin. Ylivoimaisesti eniten
sahatavaraa meni Egyptin Alexandrian satamaan, eli kuudes osa kaikesta viedysta sa-
hatavarasta. Toiseksi ja kolmanneksi eniten meni Saksaan Bremerhavenin ja Hampurin
satamiin yhteensa noin 1 100 000 m3. Alankomaiden Rotterdamin ja Belgian Antwer-
penin satamiin meni yhteensa lahes 700 000 m® ja myOs Saksan Lyypekin satamaan
meni vuonna 2013 yli 300 000 m* sahatavaraa. Syy miksi Keski-Euroopan suurin sata-
miin on mennyt paljon sahatavaraa, on se, ettd pddasiassa Saksan, Hollannin ja Belgian
satamien kautta jo kontitetut sahatavarat lastataan valtamerilaivoihin jatkokuljetuksia
varten.

Tullihallituksen tilastot kertovat sahatavaran lopullisen maaranpaan ja sahatavaroiden
tilastollisen arvon euroissa. Myds Tullitilastot osoittivat, ettda Egypti on suurin maaralli-
sesti (m3) mitattuna, mutta rahallisesti mitattuna Japani on suurin maa. Vertailtaessa
Lilkkenneviraston ulkomaan meriliikennetilastoja ja tullitilastoja kayttden esimerkki-
maana Saksaa huomattiin, etta eroa tilastoissa on yli 1,5 miljoona kuutiota (m3). Syyna
on se, ettd Saksaan ei ole mennyt kuin 360 000 m3, mutta Saksan satamien kautta kul-
kee 1,5 miljoonaa m3. My6skaan esimerkiksi Japania tai Saudi-Arabiaa ei ole ollenkaan
Liikenneviraston tilastoissa. Rahallista arvoa mitattaessa huomattiin sahatavaran laa-
dulla ja mitoituksella olevan suuri merkitys. Tullitilastoista havaittiin, etta Egyptiin ja
Japaniin kuljetetaan ldhes saman verran sahatavaraa, eroa 14 000 m3, mutta sahatava-
ran arvossa on eroa 120 miljoonaa euroa.

Kyselytutkimuksessa vastanneiden sahojen vuotuinen volyymi kuutioissa vaihteli
10 000 m?® ja 530 000 m?3 vililla. Vastanneiden sahojen vuotuiselle tuotantovolyymille
saatiin keskiarvoksi noin 210 000 m3. Vastaajista kuusen ja mannyn osuudet jakautui-



Suomen sahateollisuuden logistiikka 53

vat melko tasaisesti. Kuitenkaan yksikaan vastaajista ei ilmoittanut sahaavansa lehti-
puita kuten esimerkiksi koivua.

Suomen sahateollisuuden viennin keskiarvo oli 69 % vuonna 2013. Kyselytutkimuksen
mukaan pienin vientimaara oli 20 % ja suurin 98 % . Keskiarvona oli 66 % ja mediaanina
70 %. Tama tulos on melko yhtendinen verrattuna koko Suomen sahateollisuuden
vientid verrattaessa. Sahatavaran viennissd satamien valintaan vaikuttavat monet eri
tekijat, koska sahat kayttavat useita eri satamia viennissa. Kyselyn perusteella enimmil-
laan kaytettiin 14:ta eri satamaa sahatavaran vientikuljetuksissa, mika on jo sindllansa
merkittava luku.

Merkittavimmaksi sataman valintaan vaikuttavat tekijooiksi kyselyn perusteella muo-
dostui: kustannustekijéit, etdisyys tuotantolaitokselta satamaan ja laivaliikenneyhtey-
det mddrdnpddmaahan. 13:sta vastaajasta 10 piti kustannustekijoita tarkeand. Etdisyys
ja laivalilkenneyhteydet olivat kumpainenkin yhta tarkeitd vastaajien mielestd. Nelja
piti laivaliikenneyhteydet mddrédnpddn jatkokuljetuksille -vaihtoehotoa tarkeana.

Sahojen logistiikka pdasaantoisesti sahoilla hoidetaan itse, mutta pienemmillad sahoilla
ei ole varsinaisesti logistiikasta vastaavaa henkiloa. Talloin asiakas esimerkiksi voi maa-
ritelld toimituslausekkeet vapaasti satamaan asti ja pystyy valitsemaan mm. lastauk-
sessa kdytetyn sataman. Sahojen vastaukset jdivat tassa kysymyksessa melko suppeak-
si ja kokonaisvaltainen toimitusketjun hahmottaminen jai hieman auki ainakin joissain
vastauksissa.

Suurimmat vientimaat kyselyn mukaan ovat Euroopan eri maat, mutta myos Kauko-Ita
(Japani, Kiina), Pohjois-Afrikka (Egypti, Algeria ja Marokko) seka Ladhi-Itd (Saudi-Arabia
ja Israel). Vientimaat hieman vaihtelivat vastaajasta ja tuotetusta sahatavarasta ja laa-
dusta.
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