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TIIVISTELMA: Tutkimuksen tarkoituksena on selvittda, miksi laivanrakennusteollisuudesta
ja siihen liittyvistd toimialoista on muodostunut kansainvilisesti menestyvd toimi-
alaklusteri. Tutkimuksessa kdytetddn Porterin viitekehystd, jonka mukaan toimialat
menestyvit, kun tuotannontekijdolot, kysyntdolot, ldhialat seka kilpailuymparist6 tukevat
kilpailuedun saavuttamista.

Tuotannontekijdistd tidrkeimpid ovat tyovoima, telakat ja tutkimuslaitokset. Kilpailuedun
muodostumiseen ovat vaikuttaneet myds ennakoivat kotimaisten asiakkaiden tarpeet
etenkin suurten matkustajalaivojen segmentissd. Telakat ovat muuttuneet kokoonpano-
tehtaiksi, jolloin hankkija-alojen merkitys on korostunut. Lisdksi merkittdvdd on ollut
erikoistuminen kapeille segmenteille, joilla on erikoisosaamisella saavutettu kilpailuetu.

Kilpailuedun kehittimiseksi tulee vaikuttaa kilpailuetutimantin osatekijéihin siten, ettd
ne paremmin tukevat toisiaan. Laivanrakennusteollisuudessa kilpailuetua voidaan kehittaa
sopeuttamalla toiminta muuttuviin asiakastarpeisiin, koordinoimalla tutkimusta ja tuote-
kehitystd sekd kehittimalld suhteita hankkija-aloihin. Naistd erityisen tarkednd voidaan
pitdd suhteita hankkija-aloihin. Jatkotutkimuksessa tulisikin keskittyd siihen, miten
kilpailuetua voidaan kehittda hankkija-aloista muodostuvan verkoston hallinalla.
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ABSTRACT: The main purpose of this paper is to investigate why Finnish shipbuilding and
related industries have formed an internationally competitive industry cluster. The
theoretical background is provided by Porter's framework, according to which industries
prosper when factor conditions, demand conditions, related industries, and firm strategy,
structure and rivalry support the creation of competitive advantage.

The most important factors of production are labor, shipyards, and research institutes. Also
the anticipating needs of Finnish customers contributed to the formation of competitive
advantage especially in the segment of large passenger ships. The fact that shipyards have
turned into assembly factories has emphasised the importance of related industries. Also
specializing in market niches was found to be an important factor. '

To improve the competitive advantage, the points of Porter's “diamond” must be sharpened to
support the formation of competitive advantage. In the shipbuilding industry competitive
advantage can be improved by adjusting the operations to changing customer needs, by
coordinating research and development, and by improving relationships with related
industries. The relationships with related industries are considered as the most important
single element. Future research should concentrate on the means of creating competitive
advantage through managing a network of related industries.
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YHTEENVETO

Etlatieto Oy on kdynnistianyt projektin, jonka tarkoituksena on tunnistaa
menestyneet suomalaiset toimialaklusterit, selittda niiden syntyminen ja
menestys kansainvalisillda markkinoilla sekad tuottaa kansallisia strategioita,
joiden avulla maamme kilpailukykya voidaan vahvistaa. Tamd tutkimus
palvelee osatutkimuksena kyseistd kokonaisprojektia. Tutkimuksen tar-
koituksena on selvittdd, miksi laivanrakennusteollisuudesta ja sen ldhi-
aloista on muodostunut kansainvilisesti menestyva toimialaklusteri.

1 KILPAILUETUTIMANTIN MUODOSTUMINEN

Tuotannontekijdt: Tuotannontekijoistd voidaan erottaa kolme tarkeinta
tuotannontekijda: telakoiden tydvoima, telakat ja laivanrakennukseen
liittyvaa tutkimusta harjoittavat tutkimuslaitokset. Nama kaikki ovat
laivanrakennukseen erikoistuneita ja melko pitkadlle kehittyneita kilpai-
lijamaiden tasoon verrattuna. Tyovoimasta erottuu kyky suurten
projektien hallintaan. Telakat ovat varsin uudenaikaisia ja kehittyneita.
Tutkimuslaitosten erikoispiirteend on arktisen tutkimuksen korostuminen.

Kysyntdolot: Suomen laivanrakennusteollisuudessa on kaksi tuoteryhmas,
jotka ovat erityisen tdrkeitd. Ndiden tuoteryhmien - matkustajalaivojen ja
jddnmurtajien - suhteellinen tdrkeys kilpailijamaihin verrattuna on edes-
auttanut kilpailuedun muodostumista. Kilpailu matkustajista on saanut
varustamot tarjoamaan asiakkailleen suurempia laivoja ja parempaa palve-
lua. Matkustajat ovat oppineet odottamaan laivoilta korkeaa tasoa erityisesti
matkustusmukavuuden suhteen. Jddnmurtajien osalta puolestaan Suomen
kylméd ilmasto on vaikuttanut siihen, ettd asiakkaista on tullut vaativia.
Lisdksi Neuvostoliitto on ollut varsin merkittdva asiakas Suomen laivan-
rakennusteollisuuden tuotteille.

Liitinndistoimialat: Monimutkaisempien laivojen rakentamiseen tarvitaan
tyypillisesti useita tuhansia tavaranimikkeitd, joita toimittavat useat sadat
toimittajat. Toimittajat ja alihankkijat ovat kehittyneet ja luoneet joitakin
uusia innovaatiota, jotka ovat hyodyttdneet sekd hankkija-alaa itseddn ettd
laivanrakennusteollisuutta. Esimerkkind tédllaisesta innovaatiosta voidaan
pitdd ABB Strombergin yhdessa Kvaerner Masa-Yardsin kanssa kehittdimaa
sdhkopropulsiojdrjestelmaa.

Alihankkijoille on siirtynyt entistd enemmadn tehtdvia ja vastuuta. Jotta ali-
hankkija pystyy erikoistumaan ja kehittimddn osaamistaan, on alihankkija-
suhteen oltava pitkdjanteinen. Toiminnan projektiluonne on kuitenkin
estanyt kiinteiden alihankkijasuhteiden yleistymista. Hallitsevana peri-
aatteena on edelleen alihankkijoiden kilpailuttaminen tapauskohtaisesti.

Kilpailuympairistd: Suomen laivanrakennusteollisuus on valinnut strate-
giakseen erikoistumisen kapeisiin markkinasegmentteihin kuten matkus-



tajalaivoihin ja jadnmurtajiin. Ndissd segmenteissa se on erikoisosaa-
misellaan pyrkinyt saavuttamaan kilpailuedun. Suomen laivanrakennus-
teollisuuden segmenttirakenne poikkeaa huomattavasti Kaukoiddn vastaa-
vasta. Lansi-Euroopan laivanrakennusmaiden segmenttirakenteet muistut-
tavat Kaukoitdd enemmadn Suomen laivanrakennusteollisuutta. Kotimai-
nen kilpailu on merkittdvaa ainoastaan keskisuurten laivojen tilauksista.

Muiden tekijoiden vaikutus: Laivanrakennusteollisuuteen ovat vaikutta-
neet my0s muut tekijat kuten valtiovallan toimenpiteet ja sattuman-
varaiset tekijat. Ndmad ovat vaikuttaneet toimialan kilpailuetuun joko
suoraan tai valillisesti timantin eri osatekijoiden kautta. Oma merkityk-
sensd on myos kansainvalisten liiketoimien verkostolla.

2 TOIMIALAN YMPARILLE MUODOSTUNUT KLUSTERI

Laivanrakennusteollisuuden kilpailuetutimantin muodostuminen on
pitkalti ldhtéisin kysyntdoloista. Neuvostoliitolle maksettavat sotakorvauk-
set synnyttivit Suomeen uusia telakoita ja kasvattivat olemassa olevien
telakoiden tuotantoa. Samalla telakoiden ty6voima lisdantyi ja laivanraken-
nusteollisuuden merkitys suomalaisessa teollisuudessa kasvoi.

Suomen laivanrakennusteollisuus oli kuitenkin volyymiltaan verraten
pieni, eikd padomaa ollut riittdvasti. Tadsta syystd telakkayritysten strategiaksi
muodostui erikoistuminen tiettyihin segmentteihin. Segmenttien valin-
taan vaikuttivat ratkaisevasti kotimainen tarve Suomen ja Ruotsin vali-
seen laivaliikenteeseen ja jadnmurtajiin, joiden avulla vientikuljetuksia
pystyttiin hoitamaan myds talvisin.

Telakkayritykset pyrkivdt aluksi tekemddn suurimman osan laivan-
rakennukseen vaadittavasta tyOstd itse. Vdahitellen strategia kuitenkin
muuttui suuntaan, jossa yhd suurempi osa tydstd annettiin hankkija-alojen
suoritettavaksi. Telakka muuttui kokoonpanotehtaaksi, jossa eri panokset
yhdistettiin. Hankkija-alat kehittivat toimintaansa ja synnyttivdt inno-
vaatiota, joista oli hyodtya hankkija-alojen lisdksi my0ds laivanrakennus-
teollisuudelle. Hankkija-alojen kehitykseen ovat vaikuttaneet myos asiak-
kaiden kasvavat vaatimukset, jotka ovat synnyttdneet uusia hankkija-aloja
kuten sisustusjdrjestelmien toimittajia.

Kilpailuetutimantti on jarjestelmd, jonka osatekijoiden vélilld on jatkuvaa
vuorovaikutusta. Eri osatekijoiden vailisilld suhteilla on ollut oma vaiku-
tuksensa kilpailuedun muodostumiseen. Kokonaisuutena kilpailuetu-
timantin eri tekijoiden vilinen vuorovaikutus on ollut kilpailuetua
vahvistavaa. Myds timantin ulkopuoliset tekijat kuten valtiovallan
toimenpiteet ovat pddsddntOisesti tukeneet kilpailuedun saavuttamista.
Suomen laivanrakennusteollisuudesta ja sen ldhialoista on ndin muodos-
tunut kansainvalisesti kilpailukykyinen toimialaklusteri.



3 KILPAILUEDUN KEHITTAMINEN

Kilpailuedun sailyttdmiseksi ja kehittamiseksi tulee vaikuttaa kilpailuetu-
timantin osatekijoihin siten, ettd ne paremmin tukevat toisiaan. Laivan-
rakennusteollisuudessa kilpailuetua voidaan kehittdd sopeuttamalla yritys-
ten toiminta muuttuviin asiakastarpeisiin, koordinoimalla tutkimusta ja
tuotekehitystd seka kehittamalld suhteita hankkija-aloihin.

Muuttuviin asiakastarpeisiin vastaaminen: Asiakkaiden tarpeet muuttuvat
tulevaisuudessa entistd vaativimmiksi ja eriytyneimmiksi. Esimerkiksi
matkustajaliikenteessd kysyntd jakautuu entistd selvemmin risteilypalve-
luun ja kuljetuspalveluun. Laivat joudutaan valmistamaan yksittdisia teh-
tdvid varten ja sarjatuotanto vahenee. Samalla kansainvalisten asiakkaiden
tarpeet korostuvat entisestddn. Telakkayritysten tulee muuttuvien asiakas-
tarpeiden havaitsemiseksi entistd enemman kiinnittdd huomiota ymparis-
tossd tapahtuviin muutoksiin.

Tutkimuksen kehittiminen: Nykyisellddn alan tutkimuksessa ja tuote-
kehityksessd on kolme puutetta. Ensinndkin se keskittyy ldhes tdysin
arktiseen tutkimukseen, vaikka jadanmurtajat muodostavat vain murto-
osan koko laivanrakennusteollisuuden volyymista. Toiseksi tutkimus-
laitokset tekevdt paallekkdistd tutkimusta. Kolmanneksi hankkija-alojen ja
laivanrakennusteollisuuden tutkimusta ja tuotekehitysta ei ole riittdvasti
koordinoitu ja yhteistyd on melko vahdistd. Ndiden puutteiden poista-
misella kilpailuetua on mahdollista kehittda edelleen.

Suhteet hankkija-aloihin: Telakan tehtdvana laivanrakennusprosessissa on
yhdistdd eri hankkijoilta saadut panokset. Tdmd tapahtuu siten, ettd toimit-
tajat toimittavat tavarat ja materiaalit telakalle ja alihankkijat suorittavat
tyon telakalla. Tulevaisuudessa yhteistyota hankkijoiden ja edelleen hank-
kijoiden hankkijoiden valilld tulisi korostaa huomattavasti nykyistd enem-
min. Laivanrakennusteollisuudessa on tosin tiettyja ominaispiirteitd, jotka
tekevét siirtymisen pitkdaikaisiin hankkijasuhteisiin epdedulliseksi moniin
muihin teollisuudenaloihin verrattuna.

Pitkdaikaisten suhteiden korostamisella ja yhteiselld kehittdmiselld hank-
kija-aloista muodostuu verkosto, jossa kaikki toimialat keskittyvdt erikois-
osaamiseensa. Tallaisessa toimialaklusterissa kilpailuetu seuraa verkoston
hallinnasta. Telakkayritysten tehtdvand voisi talloin olla verkoston hallinta
ja kehittdminen siten, ettd asiakkalle tuotetaan mahdollisimman suuri
lisdarvo ja siten kehitetdan kilpailuetua.

Kiytinnossd hankkija-alojen verkostoa voidaan hallita esimerkiksi laatu-
jarjestelmien tai tietojdrjestelmien avulla. Jatkotutkimuksen tulisi keskittya
sithen, miten tallaisia lahinnd prosessiteollisuuden kadyttimid periaatteita
voidaan soveltaa laivanrakennusteollisuuteen ja sen hankkijasuhteisiin.
Naiin voidaan selvittdd, kuinka laivanrakennusteollisuuden hankkija-
suhteita on mahdollista kehittda siten, ettd niistd saadaan mahdollisimman
suuri hyoty kaikille osapuolille.
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1 JOHDANTO

Miksi jotkut maat menestyvit ja toiset epdonnistuvat kansainvalisessa kil-
pailussa? Michael E. Porter on soveltanut omaa ldhestymistapaansa taman
kysymyksen ratkaisemiseksi kymmeneen maahan, muun muassa Saksaan,
Italiaan, Japaniin ja Ruotsiin kirjassaan The Competitive Advantage of
Nations. Suomessa Etlatieto Oy on kaynnistanyt vastaavan projektin “Kan-
sallinen kilpailukyky ja teollinen tulevaisuus”. Projektin tarkoituksena on
tunnistaa menestyneet suomalaiset toimialaklusterit, selittdd niiden
syntyminen ja menestys kansainvalisilli markkinoilla sekd tuottaa
kansallisia strategioita, joiden avulla maamme kilpailukykya voidaan vah-

vistaa.

Tdma tutkimus palvelee osatutkimuksena kyseistd kokonaisprojektia. Tut-
kimuksen tarkoituksena on selvittdd, miksi laivanrakennusteollisuudesta
ja sen ldhialoista on muodostunut kansainvalisesti menestyva toimiala-

klusteri.

1.1  Laivanrakennusteollisuuden kilpailukyky

Kansainvilisen kilpailukyvyn kasite on varsin moniulotteinen, eikd yksi-
selitteistd, kaikkiin tarkoituksiin sopivaa maddritelmdd ole saatu aikaan.
Poikkeavat madritelmat lienevatkin seurausta erilaisista tavoitteista tai mit-
taajien valitsemien ndkokulmien eroista. Esimerkiksi yksikkékustannuk-
siin perustuva tarkastelu ei ota huomioon laadullisia tekijoitd, jotka oleel-
lisesti vaikuttavat yritysten kilpailukyvyn muodostumiseen. Kannatta-
vuuden tarkastelu kokonaisuutena ei sekdan tuo esiin kaikkia nakokulmia,
jotka ovat tdrkeitd kansainvilisen kilpailukyvyn kannalta. On vaikea erot-
taa toiststaan kotimaan toimintojen ja kansainvilisen kilpailukyvyn vaiku-
tusta kannattavuuteen. Jirkevdmpdd onkin mitata kansainvalistd kilpailu-
kykya tekijoilld, jotka liittyvat kansainvilisen kaupan rakenteeseen. Porter
(1991) nimedd toimialan kilpailukykyiseksi, jos sen osuus kyseisen alan
koko maailman viennistd oli suurempi kuin maan keskimddrdinen osuus
koko maailman viennista ja jos toimialalla oli ylijddmaéinen kauppatase.

Kajasteen (1990; 1991) Suomen teollisuuden kilpailukyvystd tekemadssa
tutkimuksessa pyrittiin selvittimddn Euroopan yhdentymisen kannalta
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herkkien alojen! staattinen ja dynaaminen kilpailukyky?. Kilpailukyvyn
tunnusluvut perustuvat tuotanto- ja ulkomaankauppatilastoista laskettui-
hin tunnuslukuhin. Tutkimuksessa todettiin, ettd laivanrakennus-
teollisuudella on hyva staattinen kilpailukyky. Sen dynaamisessa
kilpailukyvyssa ei ole tapahtunut muutosta 1980-luvun aikana.

Tarkastelun kohteena oleva laivanrakennusteollisuus sijoittuu kuljetus-
klusteriin. Kuljetusklusteria kokonaisuutena ei voida pitaa kilpailu-
kykyisend, koska Suomen osuus kuljetusklusterin tuotteiden viennistd
alittaa Suomen kokonaismarkkinaosuuden OECD-maiden viennista.
Suurin osa tdstd johtuu henkildautojen suuresta tuonnista. Kuljetus-
klusteri voidaankin jakaa osiin, joista voidaan erottaa selvasti ainakin kaksi
kilpailukykyistd tuoteryhmaa: nosto- ja siirtolaitteet sekd laivanrakennus-
teollisuuden tuotteet. Laivanrakennusteollisuuden tuotteista muun
muassa erikoisalusten (18 %), seka siihen liittyvistd tuotteista meri-
moottoreiden (7 %) sekd laivanostureiden ja lastiluukkujen (6 %) osuus
ylittdd selvidsti kokonaismarkkinaosuuden (Etlatieto Oy 1992).

1.2 Tutkimusongelma ja tutkimuksen rajaukset

Suomen laivanrakennusteollisuutta ja siihen liittyvid aloja voidaan pitaa
kansainvalisesti kilpailukykyisend toimialaklusterina. Tutkimusongelmana
on se, miksi laivanrakennusteollisuudesta ja siihen liittyvistad toimialoista
on muodostunut kansainvalisesti menestyva toimialaklusteri.

Tutkimus kasittelee kilpailukyvyn muodostumista pdaasiassa toimiala-
tasolla. Tdma4 rajaa suurelta osalta pois kilpailukykyyn vaikuttavat makro-
tason tekijat kuten valuuttakurssit. Yritystasolla tarkastelu ei pyri tuomaan
esille yksittdisten yritysten erikoispiirteitd, mutta toimialan kuvaaminen
vaatii alalla toimivien yritysten tarkastelua. Makrotason, toimialatason ja
yritystason tarkastelun vdlille ei ole mahdollista vetdaa yksiselitteistd rajaa.

1 Suomen teollisuuden herkkien alojen maarittelyssa kdytettiin apuna EY:ssd laadittua
40 herkdn alan listaa. Lisdkriteereind kdyettiin tuonnin penetraatiota,
hintavaihteluja, skaalaetuja seké julkisia hankintoja koskevia aineistoja, joita
kédytettiin vahvistamaan arvioita kaupan esteiden olemassaolosta ja vaikutuksesta.
(Kajaste 1990, 424)

2 Staattisen kilpailukyvyn tarkastelu koski vuosia 1985-1987 ja dynaamisen
kilpailukyvyn kohdalla verrattiin nditd vuosia vuosiin 1980-1982. (Kajaste 1990, 427)
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Tutkimuksessa sivutaan makro- ja yritystasoa siind maddrin kuin se on

toimialan tarkastelun kannalta tarpeellista.

Toimialatasolla tutkimus rajataan Suomen laivanrakennusteollisuuteen ja
sithen valittomassa yhteydessd oleviin aloihin. Tarkastelun kohteena ovat
talloin valittu toimiala, toimialan tuotteita ostavat alat, alat joiden panoksia
tarvitaan toimialan tuotteiden aikaansaamiseen sekd toimintaan suoraan
liittyvat palvelut. Laivanrakennusteollisuuden tukialoja kuten tietojarjes-
telmid tai Oljynporausteollisuutta késitellddn vain siind madrin kuin ne an-
tavat lisiaymmarrystd laivanrakennusteollisuuden tilanteeseen.

1.3  Tutkimuksen teoreettinen viitekehys

Miksi jotkut maat menestyvat ja toiset epdonnistuvat kansainvdlisessa kil-
pailussa? Porterin mukaan titd selvitettdessd on ldhdettdva yritys- ja toimi-
alatasosta. On selvitettdva, miten yritysten ympdristd vaikuttaa kilpailu-
edun ldhteisiin kullakin toimialalla ja niiden eri segmenteissd. Maat
menestyvit todenndkoisimmin niilla aloilla tai niissd segmenteissd, joissa
maan olojen perustekijoistd muodostuva “timantti” (kuva 1) on suotuisin.
Tilldin tuotannontekijdolot ja kysyntdolot ovat suotuisat, ja tuki- ja
liitinndistoimialat sekd yritysten strategia, rakenne ja keskindinen kilpailu
tukevat kansainvilisen kilpailukyvyn saavuttamista kyseiselld toimialalla.

Yrityksen

strategia,
rakenne ja

kilpailutilanne

Tuotannon-
tekijolot

Kysyntéolot

Lahialat

Kuva 1 Kilpailuetutimantti (Porter 1991, 100)



1.3.1 Tuotannontekijdt

Porterin mukaan tuotannontekijoiden merkityksen ymmartiminen edel-
lyttdd erilaisten tuotannontekijoiden erottamista. Han jaottelee tuotannon-
tekijat ensinndkin perustuotannontekijoiksi ja kehittyneiksi tuotannon-
tekijoiksi sekd toisaalta yleisiksi ja erikoistuneiksi tuotannontekijoiksi.
Merkittdvin ja pysyvin kilpailuetu syntyy silloin, kun maalla on sellaisia
tuotannontekijoitd, jotka ovat sekd kehittyneitd ettd erikoistuneita (mt. 105-
107).

Perityt tuotannontekijit eivédt ole Porterin teoriassa keskeisessd asemassa.
Tarkedmpdd kuin tuotannontekijoiden runsaus on niiden kdyton tehok-
kuus. Tuotannontekijoihin liittyvat haitat® voidaan kiertdd, jos ne pakotta-
vat yrityksid innovaatioihin ja tuotannontekijoiden kdyton tehostamiseen.
On pyrittdvd rakentamaan kehittyneitd ja erikoistuneita tuotannontekijoitd,
mikd vaatii aikaa ja jatkuvia investointeja. Tuotannontekijoitd luovia me-
kanismeja ovat muun muassa yksityiset ja julkiset koulutuslaitokset,
koulutusohjelmat sekd tutkimuslaitokset (Porter 1991, 105-115).

1.3.2 Kysyntidolot

Perinteiset teoriat painottavat kansainvalisessd kaupassa pitkdlti tarjontaan
liittyviad tekijoitd. Toimialojen sisdistd kauppaa koskevissa tutkimuksissa on
kuitenkin todettu kysynndn ja kuluttajien erilaisten tarpeiden merkitys
kansainvilisessd kaupassa (esimerkiksi Andersson & Tolonen 1985, 5). Koti-
maan kysynndn tarkeitd tekijoitd ovat kysynndn koostumus, kysynnan
koko ja kasvu sekd mekanismit, joiden avulla kotimaan mieltymykset
siirtyvét kansainvilisille markkinoille. (Porter 1991, 115)

Kotimaan kysyntd vaikuttaa kilpailuetuun merkittdvimmin kotimaisten
asiakkaiden tarpeiden ja niiden luonteen kautta. Kotimaan kysynnan koos-
tumuksessa voidaan erottaa kolme kilpailuedun kannalta olennaista piir-
rettd: kotimaan kysynnidn segmenttirakenne, asiakkaiden valistuneisuus ja
vaativuus sekd ennakoivat asiakkaiden tarpeet. (Porter 1991, 115-122)

3 Porter (1991, 110-115) kutsuu nditi innovaatiohin pakottavia tuotannontekijoihin
liittyvid haittoja rajallisiksi tuotannontekijdhaitoiksi.



1.3.3 Tuki- ja liitinndistoimialat

Yrityksessd innovaatiot levidvdt usein lahitoimintoihin luoden ympa-
rilleen uusia, tdydentdvia innovaatioita (Rosenberg 1982). Vastaavaa tapah-
tuu myos ldhialojen muodostamien klustereiden sisalla. Porter korostaakin
teoriassaan voimakkaasti liitdnndistoimialojen merkitysta kilpailuedun
luomisessa: "Maan menestys jollakin toimialalla on varsin todenndkdista,
jos silld on kilpailuetua monilla toisiinsa ldheisesti liittyvilla aloilla.
Merkittdvimpid ovat ne ldhialat, jotka ovat tdrkeitd innovoinnille, tai ne,

jotka tarjoavat mahdollisuuden jakaa olennaisia toimintoja.” (Porter 1991,
137)

Porter kiinnittdd teoriassaan erityistd huomiota lahialojen ryhmittymiin,
klustereihin. Jokaisessa tutkimuksessa mukana olleessa maassa
kansalliseen kilpailuetuun liittyy laaja klustereiden muodostuminen. Yksi
kilpailukykyinen toimiala auttaa luomaan toisestakin alasta
kilpailukykyisen. Klustereiden muodostumisen taustalla on asiakkaiden,
hankkijoiden ja ldhialojen vilinen tarpeita ja tekniikoita koskeva
tiedonvaihto (Porter 1991, 185). Tamd korostaa tiedonkulun ja erityisesti
teknologian diffuusion? merkitystd toimialaryhmittyman sisélla.

1.3.4 Yrityksen strategia, rakenne ja kilpailutilanne

Neljds maan kilpailukyvyn perustekija on kilpailuymparistd, jossa yrityksid
perustetaan, organisoidaan ja johdetaan. Yritysten toimintatavat
vaihtelevat suuresti maasta toiseen. Kansallinen etu mdidrdytyy sen
mukaar, miten ndma tekijat sopivat yhteen kilpailuedun kanssa kullakin
toimialalla. Esimerkiksi ylimméan johdon insindéritausta tuottaa vahvan
taipumuksen jidrjestelmallisten tuotteiden ja prosessien kehittamiseen,
mikd johtaa suurimpaan menestykseen teknisilla aloilla. (Porter 1991, 138-
139)

4 Teknologian diffuusiolla tarkoitetaan kirjallisuudessa yleisesti teknologisen
kehityksen levidmistd toisaalta yrityksistd muihin saman alan yrityksiin ja
toisaalta toimialoilta ldhialoille



6

Porterin tutkimuksen selvimpia havaintoja on yhteys kiredn kotimaisen
kilpailun ja kilpailuedun saavuttamisen valilli. Kotimainen kilpailu ai-
heuttaa yrityksille paineita kehittdd toimintaansa ja siten opettaa yrityksia
kilpailemaan my0s kansainvilisilld markkinoilla. Kotimainen kilpailu
mitdtdi edut, jotka johtuvat esimerkiksi maan halvasta tyovoimasta, koska
kaikilla kotimaisilla kilpailijoilla on namd samat edut kaytettavissaian. Ta-
ma pakottaa yritykset kdyttimddn kotimaisia resursseja tehokkaammin ja
etsimddn pysyvampid, korkeamman tason kilpailuedun lahteitd. (mt. 148-
151)

1.3.5 Kilpailuetutimanttiin vaikuttavat tekijat
Valtiovalta

Valtiovallan toimenpiteilld on suuri merkitys kansakunnan kilpailuedun
luomisessa. Porterin mukaan valtiovallan ei tule antaa yrityksille suoraa
apua tai tukiaisia, vaan vaikuttaa kansallisen timantin osiin siten, etta kil-
pailuetua synnyttavdt voimat vahvistuvat. Kunkin maan on ymmarrettava
oman kilpailuetunsa pddperiaatteet ja muokattava politiikkansa niiden
mukaisesti. Valtiovallalla on taipumus valita sellaisia poliittisia toimia
(esimerkiksi tukiaiset, suojelu ja fuusioiden jdrjestiminen), joilla on
helposti ndhtavid lyhytaikaisia vaikutuksia. Maan kilpailuedun luominen
kestdd kuitenkin pitkid aikoja, eikd sitd voida saavuttaa lyhytndkdisilld
paatoksilla. (mt. 666-667)

Sattuma

Osa menestyksestd aiheutuu sattumanvaraisista tekijoistd, jotka ovat yritys-
ten ja waltiovallan vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolella. Tallaiset sattu-
manvaraiset tekijat ovat tdrkeitd, koska ne saavat aikaan epdjatkuvuutta,
joka mahdollistaa kilpailuaseman nopeat muutokset. Seuraavassa on esi-
merkkejd sattumanvaraisista tapahtumista, jotka vaikuttavat yritysten
kilpailuetuun (Porter 1991, 156):

" keksinnot
% merkittdvat tekniset epdjatkuvuuskohdat (biotekniikka, mikroelek-
troniikka)
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- epdjatkuvuuskohdat panosten kustannuksissa (6ljykriisi)

- merkittdvat muutokset maailman rahamarkkinoilla tai valuutta-
kursseissa

- maailmanlaajuiset tai alueelliset kysyntahuiput ja -laskut

- ulkomaisten hallitusten tekemat poliittiset pdadtokset

. sodat.

Kansainviliset liiketoimet

Porter on jattinyt monikansallisten yritysten rakenteen vaille huomiota
painottaessaan kotimaan merkitystd. Dunning (1988) on esittdnyt toisen-
laisen ldhestymistavan, jossa monikansallisia yrityksid tarkastellaan itsendi-
sina kokonaisuuksina. Monikansallisten yritysten syntya ja toimintaa pyri-
tdan siind tarkastelemaan yrityskohtaisten voimavarojen sekd markkinoi-
den epataydellisyyden ja transaktiokustannusten nakokulmasta. Monikan-
sallisten yritysten olemassaolo on hyvin ratkaiseva tekija kansainvalisen
kaupan rakenteen maardaytymisessd monella toimialalla. Dunning onkin
tehnyt Porterin kilpailuetutimanttiin laajennuksen, joka ottaa huomioon
monikansallisten yritysten muodostamat maailmanlaajuiset tytaryhtio-
verkostot ja kansainviliset liiketoiminnot.

1.3.6 Kilpailuetutimantti jirjestelmadnd

Kansallisen timantin eri osatekijdt ovat jatkuvassa vuorovaikutuksessa
keskenddn. Esimerkiksi tietyn toimialan tuotannontekijdolot vaikuttavat
my0Os ldhialojen kehitykseen. Yhdelld toimialalla luodut tiedot, taidot ja
tekniikat hyddyttavat myos muita aloja. MyOs esimerkiksi alan kotimaiseen
rakenteeseen vaikuttavat muut perustekijat. Kysyntdolot voivat rohkaista
uusia tulokkaita alalle tai ldhialoilla toimivat yritykset voivat pyrkid laajen-
tumaan kyseiselle toimialalle. Vastaavanlaisia vuorovaikutuksia on havait-
tavissa kaikkien timantin osatekijoiden vaililld. Seuraava kuva havainnol-

listaa muiden osatekijoiden vaikutuksia lahialoihin.



Yrityksen
strategia,
rakenne ja
kilpailutilanne

Ryhma kotfmaisia
kilpailijoitajrohkaisee alalle
erikoistunepmpia hankkijoita
sekd edistdd lahialojen
muodosturgista

Tuotannon-

tekijéolot Kysyntdolot

Erikoistu
voidaan sii
tukialoille

et tuotannontekijat
ja lahi- ja

impfankysyntd edistaa
Y hagikijatoimialojen
svua ja syventamista

Lahialat

Kuva 2 Vaikutukset ldhialoihin (Porter 1991, 171)

Kansallisen kilpailuedun muodostavia tekijoitd on tarkasteltava kokonai-
sena jdrjestelmdnd, jossa eri osatekijdoiden vuorovaikutus muodostaa
yrityksille ympadriston, jossa kilpailuetu luodaan. Pysyvin kilpailuetu
kytkeytyy yleensd vahvasti moneen perustekijaan liittyvddn ja itseddn
vahvistavaan etuun. Kansallista etua syntyy parhaiten silloin, kun koko
jdrjestelmd on ainutlaatuinen. Talloin sen jiljittely on vaikeaa ja
aikaavievda. (mt. 179-180)

14 Tarkeimmait miiritelmit

Tutkimuksessa kdytetddn joitakin toisiaan ldheisesti muistuttavia kasitteita.
Seuraava kuva havainnollistaa ndiden késitteiden vilisid yhteyksia.



Toimiala

.......

Yritys Telakka

Kuva 3 Tutkimuksessa kdytettavat kasitteet

Telakalla tarkoitetaan tuotantolaitosta, jossa laivat rakennetaan. Telakka-
yritys on laivanrakennustoimintaa harjoittava yritys, jolla on yksi tai
useampia telakoita. Toimiala muodostuu laivanrakennustoimintaa harjoit-

tavista yrityksista.

Kilpailukykya pidetaan tdssd absoluuttisena ominaisuutena, jota voidaan
mitata erilaisten osatekijoiden kuten tydvoiman tuottavuuden avulla.
Kilpailuetua puolestaan tarkastellaan suhteellisena kasitteend. Eri osatekijat
muodostavat maan toimialalle kilpailuedun, jos toimialan kilpailukyky
naiden osatekijoiden suhteen on muita maita parempi. Erottelun merkitys
ei tosin ole kovin suuri, koska samat tekijat vaikuttavat kilpailukykyyn ja
siten kilpailuedun muodostumiseen.

Lihialoilla tarkoitetaan toimialoja, jotka laheisesti liittyvat laivanrakennus-
teollisuuteen. Lahialat voidaan jakaa aloihin, joiden tuotteita laivanraken-
nusteollisuus kadyttdd panoksina omassa tuotannossaan sekd aloihin, jotka
liittyvat laivanrakennusteollisuuteen esimerkiksi siten, ettd ne kayttavat
samanlaista teknologiaa. Aloja, joiden tuotteita laivanrakennusteollisuus
kayttdd omassa tuotannossaan, kutsutaan liitanndistoimialoiksi. Toimi-
aloja, jotka ovat muuten ldheisessd yhteydessd laivanrakennusteolli-
suuteen, kutsutaan tukialoiksi. Laivanrakennusteollisuus ja sen ldhialat
muodostavat toimialaklusterin.
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2 TOIMIALATARKASTELU

21 Toimialan globaali rakenne

Suurissa laivanrakennusprojekteissa ostaja pyytda tarjouksen jopa kymme-
niltd telakoilta eri puolilta maailmaa. Tdma johtavien telakoiden ryhma
kilpailee yleensd kaikista keskeisistd projekteista. Toisaalta useimmat alalla
toimivista yrityksistd ovat keskittdneet telakkansa yhteen ainoaan maahan
pyrkien suurtuotannon etuihin infrastruktuurin, tuotannon ja materiaali-
toimintojen osalta. Telakkateollisuutta, jossa keskeisten yritysten useimmat
toiminnot on maantieteellisesti keskitetty ja alueelliset markkinointi-
toiminnot ovat globaalisti koordinoituja, voidaan pitdd hyvana esimerkki-
nd globaalista toimialasta. (Luhtala 1989, 34)

2.1.1 Kysyntd

Laivanrakennusteollisuuden kysyntd on vahvasti sidoksissa kauppameren-
kulun tilanteeseen. Tamd puolestaan on yhteydessd maailmantalouden
kehitykseen. (Chrzanowski 1985, 54) Laivanrakennusteollisuuden kysynta
on siis johdettua kysyntdd, joka riippuu tekijoistd, jotka ovat usein telakka-
yritysten vaikutusvallan ulkopuolella (Luhtala 1989, 35). Kysyntdan vaikut-
tavia tekijoitd ovat muun muassa:

- kansainvalisen kaupan koko ja rakenne

- kuljetusetaisyydet

- laivojen tehokkuus ja tuottavuus

5 erilaiset protektiomismin muodot

- keskeisten raaka-aineiden tuottajamaiden varastot (Chrzanowski
1985, 53).

Edelld esitettyjen tekijoiden lisdksi sodilla ja maailmanlaajuisilla kriiseilld
on suuri vdlillinen vaikutus laivanrakennusteollisuuden kysyntaan.

Luhtalan (1989, 45-46) mukaan merenkulku voidaan jakaa neljddan pda-
ryhmdan: hakurahti-, linja-, erikois- ja matkustajaliikenteeseen.
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Hakurahtiliikenteeksi kutsutaan liikennettd, joka ei ole sidottu mihinkain
tiettyyn reittiin tai lastin tyyppiin. Laiva onkin usein bulkkilaiva, jolla voi-
daan kuljettaa mitd tahansa kuivaa tavaraa. Suurin osa bulkkitavaran vo-
lyymista muodostuu rautamalmin, hiilen, viljan, bauksiitin ja alumiinin,
romun, sementin, sulfaattien ja suolan kuljetuksesta. Noin 20 prosenttia

maailman kauppalaivastosta toimii hakurahtiliikenteessa.

Linjaliikenteessa olevilla laivoilla on kiinteat reitit ja aikataulut. Linja-
litkenteessa operoivilla yhtioilla on kaksi peruslastityyppia: sekalaiset lastit,
joissa on eri laivaajilta tulevia erilaisia tavaroita, ja homogeeniset lastit

kuten sokeri- tai viljalastit, joissa samaa tavaraa kuljetetaan suurehkoja

maaria.

Erikoisliikenne perustuu tiettyjen hyddykkeiden kuljetukseen tai tiettyjen
toimintojen suorittamiseen tarkoitettujen alusten kayttoon. Keskeisin osa
erikoislaivaliikennettd on &ljytankkeriliikenne. Oljytankkereilla
suoritetaan padasiassa tiettyjen satamien valistd sadnnollista liikennetta.

Oljyn kuljetusten osuutta merikuljetuksista havainnollistaa kuva 4.

(million tons)
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Kuva 4 Maailman merikuljetusten kokonaismaara ja kehitys (JAMRI

report 1987,17)

MyGs muun muassa jadnmurtajat, tutkimusalukset ja hinaajat voidaan kat-

soa tahan luokkaan kuuluviksi.
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Matkustajaliikenne eroaa muista liikkennetyypeistd kuljetuksen kohteen ja
siten myds esimerkiksi laivojen varustelun ja turvallisuusméiardysten osal-
ta. Matkustajaliikenteessa voidaan erottaa risteilyt sekd varsinaiset kuljetus-
palvelut. Risteilyilld on pddpaino esimerkiksi Karibian merelld, kun taas
esimerkiksi Englannin kanaalin matkustajaliikenteessa padapaino on kulje-

tuksella.

2.1.2 Tarjonta

Laivanrakennusteollisuuden tarjonta muodostuu padosin Kaukoidan, eri-
tyisesti Japanin ja Eteld-Korean, sekd Lansi-Euroopan telakoiden tuotan-
nosta. Niistd hallitseva on Japani, jonka tuotanto muodostaa noin puolet
maailman kokonaistonnistosta. Toisen maailmansodan jdlkeen Iso-Britan-
nia oli suurin laivanrakennusvaltio, mutta se menetti nopeastl asemansa
Japanille. Kuva 5 havainnollistaa laivanrakennusteollisuuden tuotannon

jakautumista eri maiden ja alueiden kesken.
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Kuva 5 Laivanrakennusteollisuuden tuotannon jakautuminen eri

maiden ja alueiden kesken (Luhtala 1989, 33)
Innovaatiot tavanomaisten alusten kohdalla olivat keskeinen tekija
Japanin noustessa johtavaksi laivanrakennusvaltioksi toisen maailman-
sodan jalkeen (Luhtala 1989, 23). Innovaatiot ovat suuntautuneet pdiasiassa
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tuottavuuden kehittdmiseen. Japanin laivanrakennusteollisuuden tuotta-

vuus onkin maailman korkein tilld hetkella.

Japanin telakkayritykset ovat pdasdantoisesti yksityisessd omistuksessa ja
niistd huomattavimmat kuuluvat suuriin kauppahuoneen tyyppisiin yhty-
miin, jotka ovat usein myo0s tdrkeita asiakkaita telakoille. Japanin suu-
rimpia telakkayrityksia ovat Kawasaki, Hitachi, Mitsubishi, NKK, IHI ja
Sumitomo. (Luhtala 1989, 24)

Eteld-Korean laivanrakennusteollisuuden nousu alkoi 1970-luvulla.
Laivanrakennusteollisuus oli yksi keskeinen toimiala Etelda-Korean valtion
ryhdyttyd kehittamaan raskasta ja kemian teollisuutta. Laivanrakennus-
teollisuuden tuotanto koostuu pddasiassa bulkkilaivoista, tankkereista ja
muista tavara-aluksista. Merkittavimpia telakkayrityksia ovat Hyundai,
Daewoo ja Samsung. (Luhtala 1989, 25-26)

Lansi-Euroopan keskeiset laivanrakennusvaltiot ovat Saksa, Ranska, Italia,
Espanja, Iso-Britannia ja Suomi. Muista Pohjoismaista lisaksi Tanskalla ja
Norjalla on merkittdvdd laivanrakennusteollisuutta. Ruotsi oli aikaisem-
min merkittdvd laivanrakennusvaltio, mutta valtion omistaman Svenska
Varvin lakkauttamisen jdlkeen siella ei ole telakoita juuri lainkaan. Lansi-
Euroopan telakat ovat viime vuosikymmeninad joutuneet supistamaan toi-
mintaansa menetettyddn markkinoita Kaukoiddn telakoille.

Suomen kannalta tarjontaa tulee tarkastella erityisesti tarkeimmalla eli
suurten matkustajalaivojen segmentilla. Suuria matkustajalaivoja valmis-
tetaan Suomen (Kvaerner Masa-Yards) lisdksi pddasiassa Saksassa (Jos L.
Meyer), Ranskassa (Chantiers de 1'Atlantique) ja Italiassa (Finncantieri). Vii-
me vuosina tosin myds Japani on pyrkinyt voimakkaasti mukaan risteili-
joiden. valmistukseen.

2.2 Toimialan kehitystrendeja

Laivanrakennusteollisuudesta on vaikeata erottaa tiettyja trendejd, jotka
olisivat olleet keskeisid koko toimialan kehityksen kannalta. Pikemminkin
toimialan eri segmentit ovat muuttuneet lukuisten yksittdisten tekijoiden
vaikutuksesta. Tietotekniikan merkityksen kasvu ja laivan koon kasvu
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ovat kuitenkin olleet pitkadaikaisia suuntauksia, jolloin niistd voidaan
puhua kehitystrendeinad. Lisdksi laivanrakennusteollisuuden ymparistossa
on tapahtunut muutoksia asiakkaiden tarpeiden muuttuessa. Tavaran
kuljetukseen kaytettavien alusten osalta muutos on ollut merikuljetusten
logistisoituminen, jolla tarkoitetaan merikuljetusten liittdmista kiintedksi
osaksi kuljetusketjua. Matkustajaliikenteen osalta muutos on ollut paino-
pisteen siirtyminen kuljetuskeskeisestd viihdekeskeiseen palveluun.

Tietotekniikan merkityksen kasvu

Pyrkimys tietotekniikan hyvaksikdyttoon kattaa seka koko laivanrakennus-
prosessin suunnittelusta valmistukseen ettd laivassa kaytettivan tietotek-
niikan. Tietotekniikan kadytolla pyritddn kustannussadstoihin sekid laivan
rakentamisen osalta ldpimenoaikojen lyhentdmiseen ja laadun parantami-
seen. Tietotekniikan suomien mahdollisuuksien hyddyntaminen on tosin

vasta alullaan.

Laivan suunnittelun apuvilineet ovat kehittyneet eniten. Esimerkiksi
CAD:in (computer aided design) ja CIM:in (computer integrated manu-
facturing) rooli on korostunut myos laivanrakennusprosessissa. (Forum
1985:5, 8) Tulevaisuudessa useimmat laivat suunnitellaan prototyyppeind
jotain tiettya tehtdvadd varten, eikd malliratkaisuja ole. Tdlloin erilaisten
asiantuntijajarjestelmien merkitys suunnittelun apuvaélineend kasvaa edel-
leen. (Nallikari (toim.) 1991, 22)

Laivoissa kaytettdvdn automaation kehitys voidaan karkeasti jakaa
kolmeen vaiheeseen. Vuosina 1960-70 otettiin kdyttéon pddkoneen
ohjaustoiminnot komentosillalla. Ndin sddstettiin miehityskustannuksissa
ja parannettiin laivan ohjattavuutta. Vaiheessa kaksi vuosina 1970-80
jarjestekmien ja laitteiden lisddntynyt luotettavuus tekivdt mahdolliseksi
miehittimadttomdn konehuonetoiminnan. Vuodesta 1980 ldhtien
automaatiojdrjestelmien luotettavuustaso ja keskittyneet toiminnot ovat
mahdollistaneet lukuisia uusia sovellutuksia laivoissa. Laivojen keinunta,
huojunta ja vdrdhtelyominaisuudet asettavat tosin lisivaatimuksia uudelle
teknologialle. (Navigator 1985:11, 17)

Kehitys tulee keskittymaadn laivan operatiivisten kustannusten alentami-
seen pienentdmalld miehistéd sekd lisddmadlld turvallisuutta ja luotetta-
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vuutta. Esimerkkejd laiva-automaatiosta ovat muun muassa (Navigator
1985:11, 17-19):

- simulaattorit

- ohjausjarjestelmat

- navigointijarjestelmat

- lastauslaskimet

- koneistovalvonta

- simulointi- ja ennustejirjestelmat

- kunnossapito- ja varaosajarjestelmat.

Laivan koon kasvu

Laivojen koko on kasvanut huomattavasti viime vuosikymmenind. Tama
oli havaittavissa 1970-luvulle saakka selvimmin O&ljytankkereiden koon
kasvuna. Oljytankkereiden kasvu on pysdhtynyt pitkilti ymparistotekijoi-
den seurauksena. Sen sijaan muissa aluksissa kuten lastilaivoissa ja risteli-
joissd koko kasvaa edelleen (Mannonen 1993).

Telakoille laivojen koon kasvu on merkinnyt tarvetta hallita suurempia
projekteja sekd usein tarvetta laajennusinvestointeihin. Tekniseltd
kannalta suurten alusten rakentaminen vaatii kehittyneempia ratkaisuja
muun muassa merimoottoreiden ja propulsiojarjestelmien osalta.

Logistisoituminen

Kuljetusketju on monipuolinen eri liikennemuodoista yhteensaatettu ja
toimiva kokonaisuus. Varustamojen on toteutettava riittavdn kattavia
logistisesti toimivia kuljetuskokonaisuuksia. (Navigator 1992:3, 36) Logisti-
soituminen merkitsee merikuljetusten liittdmistd lahemmin muihin kulje-
tusmuotoihin kuten maantie- ja rautatiekuljetuksiin sekd muun muassa
kasvavaa tarvetta satama-, ahtaus- ja huolintatoiminnan kehittdmiseen.
Tarked erityispiirre logistisoitumisessa on yksikointi, jolla on pyritty
kasittelyn helpottamiseen.

Tarve yhdistdd merikuljetukset koko kuljetusketjuun on merkinnyt kasva-
via vaatimuksia my0s lastinkasittelyn nopeuttamiseksi ja helpottamiseksi
ja sitd kautta vaatimuksia lastinkasittelylaitteiden kehittdmiselle. Lastin-
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kisittelyd voidaankin pitdd tankkereita ja bulkkilaivoja lukuunottamatta
yhtend laivatekniikan ongelmallisimmista alueista, vaikka siind onkin
tapahtunut huomattavaa kehitystd yksikkolastien myota (Kuljetus 1988:4,
71).

Lastilaivojen osalta kehitys on liittynyt pddasiassa lastinkdasittelymenetel-
mien kehittimiseen kuten lo-lo - ja ro-ro -periaatteisiin® sekd teknisiin
innovaatiohin esimerkiksi lastinkiinnityslaitteiden ja lastiluukkujen
kohdalla. Lo-lo -aluksissa kehitys on merkinnyt lastiluukkujen
huomattavaa osuuden kasvua kansipinta-alasta. 1970-luvulta lahtien on
korostunut ro-ro -alusten osuus. Ro-ro -aluksissa lasti ajetaan suoraan
laivaan, jolloin lastinkdsittely nopeutuu selvasti.

Toiseksi kehityssuunnaksi on muodostumassa nopeiden lauttojen rakenta-
minen. Tdhidn saakka nopeat lautat ovat olleet pienid matkustajille tarkoi-
tettuja lauttoja. Kiinnostus on kuitenkin siirtymdssd suurempiin ro-ro
-aluksiin, joissa nopeuden kasvattamisella pyritadn kuljetukseen tarvitta-
van ajan lyhentdmiseen. (Segercrantz 1993)

Matkustajaliikenteen painopisteen siirtyminen

Matkustajalaivojen osalta tuote on muuttunut huomattavasti viimeisen
kolmen vuosikymmenen aikana. Laivojen koko on kasvanut ja asiakkaat
ovat tulleet vaativiksi laivan tarjoamia palveluja kohtaan. Samalla matkus-
tajaliikenteen painopiste on taulukon 1 mukaisesti muuttunut kuljetus-
keskeisestd viihdekeskeiseen palveluun.

> Lo-lo -periaatteen mukaan lastaus tapahtuu kannella olevien lastiluukkujen kautta.
Ro-ro -periaatteen mukaan puolestaan suoritetaan ajamalla lasti sisddn laivan
perdssd olevista ovista.



Taulukko 1 Matkustajaliikenteen painopisteen siirtyminen kolmen
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sukupolven aikana (Optio 1988:39, 19)

"Kuljetus”

Kansimatkustajia
Lepotuolit

VoileipdpOytdruokailu

Juomina olut ja
koskenkorva

Huvit: humppa

Tapahtumat: "Tukholma
syntinen kaupunki

Sauna

Lapset: tiella

Pajatso

Ostokset kioskista

Tax-free: viina ja
tupakka

Puhelinyhteydet
maihin: radisti

Tiedotukset laivalla:
kaiuttimeila

"Mukavuus'

Hytti + WC

A la carte

Viinit, koskenkorva
ja viski

Oltava esiintyja

Tukholmassa teatteri,
nayttelyitd ym.

Konferensseja
Sauna + uima-allas
+ poreallas

Pallomeri

Yksikdtiset rosvot,
ruletti

Supermarket

Viina, parfyymi, suklaa

Radiopuhelin

Aulassa info

"Vaihtoehtojen runsaus"

Tyylikas, tehokas hytti
minibaareineen, parivuode
Aamiainen mahdollista
nauttia hytissa

Runsaasti vaihtoehtoja
Juominen monipuolista ja

kohtuullista

Tédydellinen show

Laivalla teatteri, ndyttelyita,
teemapdivid ym.

Kansainvilisid konferensseja
+ ndyttelyitd

Health center

Huvipuisto

Pelicasino

Kauppakatu shoppeineen
Elektroniikka, merkkituotteet

Tuotteet esilld laivassa -
postimyynti kotiin

Hyttipuhelin

Hyttikohtainen
tv-infojarjestelma

Laivanrakennusteollisuudelle tdma kehitys on merkinnyt sisustuksen
kasvavaa merkitystd. Laivanvarustajat olivat ennen merenkulun ja laiva-
tekniikan asiantuntijoita. Nyt he ovat matkailu- ja hotellitoimen harjoitta-
jla. Laivat on rakennettava ensisijaisesti varustamojen ja matkustajien tar-
peiden ja toivomusten mukaisiksi. Taman lisdksi telakoiden on otettava
huomioon tekniset vaatimukset. Tulevaisuuden kolmannen polven auto-
lautta onkin ensisijassa huvittelukeskus, hotelli ja kauppakeskus. (Fakta
1988:5, 35)
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2.3 Laivanrakennusteollisuus Suomessa

Suomen laivanrakennusteollisuuden kilpailukyky on muodostunut pitkan
kehitysprosessin tuloksena. Toimiala on muuttunut uudelleenjdrjestelyjen
seurauksena vanhojen yritysten havitessa ja uusien syntyessa.

2.3.1 Alalla toimivat yritykset

Useiden kehitysvaiheiden jdlkeen ja toimialarationalisoinnin seurauksena
1950-luvun viisitoista laivojen valmistajaa sulautuivat ensin 1980-luvulla
neljaksi yritykseksi (Tuottavuus 1981:11, 12) ja lopulta kahdeksi yritykseksi,
jotka ovat Kvaerner Masa-Yards ja Finnyards. Laivanrakennusteollisuuden
uudelleenjdrjestelyja on havainnollistettu kuvassa 6.

| I I | | | |
] . L I 1 1 1
] Valthetin Wirtsilan -
tel;ill.va- telakka- telakka- Hollming [;zauz}:- G.REr(;ksgn Navire
1Suus teollisuus teollisuus Ep caer
| 1981
1973 1986 1972
Wartsila 1989
Meriteollisuus Raing RATaS
Yards Repola
1989 Qffshore
Masa-Yards
9 N\
e 1991
Kvaerner -
Masa-Yards 1992 Uudenkaupungin
Telakka
Finnyards
1993
J
Kuva 6 Laivanrakennusteollisuuden uudelleenjirjestelyt 1970-

luvulta lahtien

Suomessa on ollut laivanrakennusteollisuutta jo pitkadlti ennen toista
maailmansotaa. Laivanrakennusteollisuuden nykyisen kilpailukyvyn
pohja luotiin kuitenkin toisen maailmansodan jalkeen ensin
rakennettaessa aluksia sotakorvauksina Neuvostoliitolle ja sen jalkeen
erikoistuttaessa kapeisiin segmentteihin kuten matkustajalaivoihin,

jddnmurtajiin ja tutkimusaluksiin.
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Yritykset investoivat 1970-luvulla voimakkaasti uusiin telakoihin kilpailu-
kyvyn parantamiseksi, tuotantokapasiteetin uusimiseksi ja rationalisoi-
miseksi. Valmetin Helsingin telakka siirrettiin Katajanokalta Vuosaareen.
Wartsilan Pernon telakka perustettiin ja Turun telakan toimintoja siirret-
tiin suureksi osaksi Pernoon. Navire rakensi laivojen rakennusaltaan.
Lisdksi perustettiin Rauma-Repolan Mantyluodon konepaja, joka erikoistui
offshore-tuotantoon. (Telakkatoimikunta 1984, 2) Valmetin osalta tdhan liit-
tyi my0s tytaryhtion hankkiminen, kun se osti vuonna 1973 Laivateollisuus
Oy:n koko osakekannan (Talouseldmd 1982:10, 54).

Navire myi 1981 Luonnonmaan telakkansa yhteiskdyttoon Rauma-Repolal-
le, Valmetille ja Wartsildlle (Tuottavuus 1981:11, 13). Kone osti Naviren
1982 ja yhdisti sen 1983 hankkimaansa maailman johtavaan lastinkasittely-
laitteiden valmistajaan MacGregoriin. Tastd muodostui MacGregor-Navire.
(Finnish Trade Review 1984:5, 14) Lisdksi kaksi Valmetin Turussa olevaa
telakkaa - Pansion telakka ja Valmetin tytaryhtion Laivateollisuuden telak-
ka - yhdistettiin toimintojen rationalisoimiseksi.

1980-luvun alussa ldhes puolta alan kapasiteetista edusti Wartsila, jolla oli
Helsingin ja Turun telakoiden lisdksi korjaustelakka Kotkassa. Valmetilla
oli Helsingin Vuosaaren ja Turun Pansion lisdksi my&s korjaustelakka Kot-
kassa. Lukumadrdisesti eniten toimipaikkoja oli Rauma-Repolalla, jolla oli
telakat Raumalla, Uudessakaupungissa, Savonlinnassa ja Mantyluodossa.
Neljds yritys oli perheyritys Hollming®, jolla oli telakka Raumalla. (Tuot-
tavuus 1981:11, 12-13)

Vuonna 1986 yhdistettiin Wartsilan ja Valmetin telakkateollisuudet, jolloin
syntyi Wartsild Meriteollisuus. Jarjestelyihin liittyi my6s Valmetin Vuosaa-
ren telakan lakkauttaminen. Laivanrakennusteollisuuden alueellista jakau-
tumista yhdistimisen jilkeen havainnollistaa kuva 7.

6 My&s Hollmingin elektroniikkateollisuus perustuu pitkalti
laivanrakennusteollisuuden tarpeisiin. Se valmistaa muun muassa navigointi- ja
ohjausjirjestelmia.
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MAUMA-REPOLA

Mintyluoto 900\ RAUMAI

HOLLMING 1100 P°”’
NAUMA-REPOLA 1500

/
RAUMA-REPOLA 650
WARTSILA

Perno 3000
Pansio 1100 WARTSILA 2000

Kuva 7 Telakoiden sijainti ja henkildsto (Luhtala 1989, 66)

Suomen laivanrakennusteollisuudessa on ollut huomattavia uudelleen-
jarjestelyja 1980-luvun lopulta lahtien. Wartsila Meriteollisuus meni kon-
kurssiin 1989. Talléin oli esilld muun muassa kaikkien Suomen telakoiden
yhdistaminen yhdeksi yritykseksi. Omistajina olisivat talloin olleet Wartsi-
1, Rauma-Repola, Hollming ja Valmet. My0s valtiota haluttiin osakkaaksi,
mutta asiasta tehtiin kielteinen paatos. (Talouseldama 1989:3, 46)

Wartsila Meriteollisuuden toimintaa jatkettiin perustamalla Masa-Yards.
Siind olivat osakkaina ne varustamot, joiden laivojen rakentaminen olisi
jadanyt kesken, Suomen Yhdyspankki ja Suomen valtio. Jarjestely oli viliai-
kainen. Lopulta norjalainen metalliteollisuuskonserni Kvaerner osti yhtion

osakekannan, jolloin uuden yrityksen nimeksi tuli Kvaerner Masa-Yards.

Rauma-Repola yhtioitti vuonna 1989 telakka- ja meriteknisen toimintansa
kahdeksi erilliseksi emoyhtion omistamaksi tytdryhtioksi. Rauman ja
Uudenkaupungin telakoista muodostettiin Rauma Yards Oy ja Maénty-
luodon tehtaista seka Kalajoen konepajasta Rauma-Repola Offshore Oy.
Rauma-Repola luopui omasta telakkateollisuudestaan vuoden 1991 aikana.
Raumalle jai meritekninen teollisuus, jossa tdrked asema on Oljynporaus-

teollisuuden valineisiin keskittyvalla Rauma-Repola Offshorella.
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Rauma Yards myi Uudenkaupungin telakkansa Uudenkaupungin kaupun-
gille. Raumalla sijaitseva telakka siirrettiin vuoden 1992 alussa toimintansa

aloittaneen telakkayhtio Finnyardsin omistukseen.

Finnyards syntyi, kun Rauma Yardsin ja Hollmingin telakat yhdistettiin.
Repola-konserniin kuuluvan Rauma Oy:n ja Hollmingin lisaksi osakkaana
on Suomen valtio. Rauma Oy omistaa yhtidsta 47,9 prosenttia, Hollming
39,1 prosenttia ja valtio 13 prosenttia (Kauppalehti 5.3.1993, 6).

Pieni tilauskanta on aiheuttanut suuria vaikeuksia Uudenkaupungin Tela-
kalle. Se joutui lomauttamaan henkilostddan ja supistamaan toimintaansa,
kunnes ajautui konkurssiin vuonna 1993. Kuvassa 8 esitetyt tilauskannat
kuvaavat yritysten keskindisid voimasuhteita ja painopistealueita vuonna
1992, kun Uudenkaupungin Telakka oli vield toiminnassa.

Tilaaja Alustyyppi Luovutus

Kvaemer Masa-Yards Oy Camival Cruise Lines risteilyalus (3 kpl) 1993/syksy, 1994 ja 1995
Neste Oy sailidalus 1993/1
Compania Transmediterranea roro-lautta 1993/5
[nternational Cableship kaapelialus (2 kpl) 1994 ja 1997

Finnyards Oy merivoimat miinalaiva 1992/12
merenkulkulaitos monitoimimurtaja (2 kpl) 1993/3 ja 1994/1
Compagnie Méridionale auto-/matkustajalautta 1993/6
de Navigation

Uudenkaupungin Telakka Oy Tielaitos lautta 1993 /kevit

Kuva 8 Telakoiden tilauskanta 10.11.1992 (Talouselama 1992:37, 9)

Taysipainoisesti toimivat yritykset ovat tdlld hetkelld Kvaerner Masa-Yards
ja Finnyards. Kahta suurta telakkayritystd voidaan pitdd Suomen kokoisessa
maassa riittdvdna. Rationalisointitarvetta esimerkiksi telakoiden
toiminnan yhdistdmiseksi ei ainakaan talld hetkelld ole havaittavissa.

Kvaerner Masa-Yardsin ja Finnyardsin menestys perustuu osittain tekijoil-
le, jotka ovat yhteisid koko Suomen laivanrakennusteollisuudelle kuten
osaava tyovoima. Yrityksilld on kuitenkin my6s omat erityiset menestys-
tekijansd. Seuraavassa on lyhyesti esitetty molemmat yritykset ja niiden
keskeiset menestystekijat.
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Kvaerner Masa-Yards

Kvaerner Masa-Yards kuuluu osana norjalaiseen Kvaerner-konserniin.
Kvaernerin telakkaryhmad muodostaa Euroopan suurimman telakkaryh-
méan ja kuuluu maailman viiden suurimman laivanrakentajan joukkoon.
Kvaerner Masa-Yardsilla on kdynnissa useita projekteja, joissa tarvitaan
konsernin laajaa osaamista. Myos konsernin antama taloudellinen uskotta-

vuus on tdrked tekija suurissa projekteissa.

Turun telakka on Kvaerner Masa-Yardsin suurin tuotannollinen yksikko.
Se on yksi Euroopan suurimpia telakoita ja tyollistdd noin 2 200 henkea.
Helsingin telakka on keskittynyt erikoisalusten kuten matkustajalaivojen
tuotantoon. Telakan tuotantotilat on uudistettu kaytannollisesti katsoen
kokonaan 1980-luvun aikana. Allastelakka on kokonaan katettu ja muu-
tenkin tuotanto tapahtuu sdiltd suojatuissa tiloissa. Helsingin telakka tyol-
listdd noin 1 400 henkea.

Telakoiden ohella Kvaerner Masa-Yardsilla on Piikkiossa hyttitehdas, joka
toimittaa kylpyhuone- ja hyttimoduleita pddasiassa yrityksen omille tela-
koille. Lisdksi yritykselld on teknologiayksikko tuotekehitystd, tuotesuun-
nittelua ja palveluja varten sekd Kvearner Masa Marine Inc, jonka toimin-
taan sisdltyy laivojen suunnittelu, tekninen kehitys sekd tekniset ja talou-
delliset tutkimukset asiakkaille Yhdysvalloissa ja Kanadassa.

Kvaerner Masa-Yardsin keskeisind menestystekijoind voidaan pitdd seuraa-

via:

- Kvaerner-konsernin tuki ja osaaminen
- projektin hallinta

- kekemus risteilijoista

Finnyards

Finnyards yhdistdd Rauma Yards Oy:n ja Hollming Oy:n telakkatoiminnat.
Laivanrakennuksen lisdksi yritykseen kuuluu Tampereella toimiva Finn-
yards Oy Elektroniikka sekd itsendiset tytaryhtiot Aquamaster-Rauma Oy ja
Pipemasters Oy. Henkilostéd Finnyardsilla on noin 2 000. Telakalla on
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kolme laivanrakennuspetid, joissa voidaan rakentaa alle 200 metrid pitkia
laivoja. Laivakorjauksia varten on 160 metrin kuivatelakka.

Finnyards itse pitdd tarkeimpind menestytekijoindan erikoisosaamista sekd
lyhyttd rakennusaikaa. Ndiden lisaksi merkitystd on varmasti myds laajalla
kokemuksella hyvin eri tyyppisista aluksista. Finnyardsin tuotevali-
koimaan kuuluu risteilijoita, matkustaja-autolauttoja, ro-ro -laivoja,
alumiinirunkoisia nopeita matkustajalaivoja, tankkilaivoja, tutkimus-
laivoja, hinaajia, sota-aluksia, Oljyntorjunta-aluksia, jadnmurtajia seka

muita erikoislaivoja.

2.3.2 Menestyvit tuoteryhmait

Laivanrakennusteollisuuden ja sen lahialojen klusteri voidaan jakaa siten,
ettd osina ovat itse laivanrakennusteollisuus, sen tuotteita ostavat alat ja
toisaalta alat, joiden panoksia laivanrakennusteollisuus tarvitsee. Lisadksi
erillisind osina voidaan pitda tukialoja, jotka ovat ldheisessd yhteydessa
laivanrakennusteollisuuden kanssa. Klusteri on esitetty kuvassa 9.

Klusteri on muodostettu seuraavasti:

1 on etsitty laivanrakennusteollisuudessa ja siihen liittyvilld aloilla toi-
mivia yrityksid ja kerdtty tietoja ndiden yritysten paatuotteista

2 pdatuotteet on ryhmitelty edelld esitetyn jaon mukaisesti

3 on muodostettu menetyneiden tuoteryhmien klusteri pddtuotteiden,
ulkomaankauppatilastojen’ ja alan asiantuntijoiden haastattelujen
pohjalta

7 Paaasiallisena kriteerind on kdytetty Suomen osuutta tuotteen viennistd verrattuna

Suomen osuuteen kokonaisviennista.
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Erikois- .
panokset Tukialat
R EEEE Offshore-
Laivainsindori- teollisuus
koulutus
. Primdcdri- Maantie- ja
Tuoteteknologia —— tuotteet rautatiekuljetukset
Levyteras L
Si s s telm Hotelli- ja
isustusjarjestelmat Matkustajalaivat ravintola-ala
Jaanmurtajat
Koneet ja laitteeet Lastilaivat
Merimoottorit Kaasulaivat Ostajat
Propulsiolaitteet Erikoislaivat lsesd! Varustamot
s ) ) = :
Sahkoiset voiman S giuiset Valtion laitokset
siirtojarjestelmat
Laivahissit- ja A
nosturit
Laivalaitteet
(lastiluukut ym.)
Liitanndispalvelut
Huolto- ja
korjauspalvelut
Suunnittelu- ja
konsultointipalvelut
Rahoitus- ja
vakuutuspalvelut
Kuva 9 Laivanrakennusteollisuuden ja sen ldhialojen klusteri

Padtuotteista tarkeimmat ovat matkustajalaivat, joiden osuus koko
Suomen laivanrakennusteollisuuden myynnistd on nykyisin noin 80
prosenttia. Naitd valmistetaan paaasiassa Kvaerner Masa-Yardsin Helsingin
telakalla. Toinen tdrked tuoteryhma ovat jadnmurtajat, joissa Suomen
maailmanmarkkinaosuus on perinteisesti ollut hyvin korkea. Noin 60
prosenttia kaikista maailman jadnmurtajista on valmistettu Suomessa.
Muita menestyvid pdatuotteita ovat lastilaivat, kaasulaivat, erikoisalukset
kuten kaapelinlaskualukset sekd sota-alukset, joita valmistetaan pddasiassa
entiselld Hollmingin telakalla. Tutkimusalusten ja sukellusveneiden osuus

liiketoiminnasta on melko pieni.
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Eri laivatyyppien vilinen jaottelu ei ole yksiselitteinen. Esimerkiksi
Suomen ja Ruotsin vilisessa lauttaliikenteessd on onnistuneesti yhdistetty
matkustajien ja tavaran kuljetus. Vastaavasti monitoimijadnmurtajaa voi-

daan kesdlld kdyttda muihin tehtdviin kuten kaapelinlaskuun.

Erikoispanoksista tarkeimpia ovat laivainsindorikoulutus, tuoteteknologia
sekd levyterds, jota kdytetddn laivan rungon valmistukseen. Tuoteteknolo-
gia sisdltdd muun muassa kylmien olojen teknologian, laivahydrauliikan ja
vedenalaistekniikan. Ndiden lisaksi erityisesti matkustajalaivoissa tarvitaan
osaamista myds sisustusjdrjestelmien alueelta arkkitehtuurin, paloturval-
lisuuden ja asentamisen suhteen.

Laivan valmistukseen tarvitaan monia erilaisia koneita ja laitteistoja.
Ndistd tdrkein yksittdinen tekija ovat merimoottorit. Nama moottorit poik-
keavat huomattavasti muista kuljetusvalineisiin kdytettdvistd moottoreista.
Merimoottorit ovat yleensd keskinopeita dieselmoottoreita, joita ominai-
suuksiensa puolesta voidaan verrata lahinnd voimalaitoksissa kdytettaviin
moottoreihin. Merimoottoreiden toimittajista tarkein on Wartsild Diesel,
joka toimittaa moottoreita suuriin aluksiin.

Toisena tdrkedna laitteistona ovat propulsiolaitteet. Nama kasittdvat laivan
potkurit ja voimansiirtoon tarvittavat akselistot. Propulsiolaitteita valmis-
taa muun muassa Aquamaster-Rauma. Tdhdn liittyen kdytetddn my0s sdh-
koisid propulsio- ja voimansiirtojarjestelmid, joita valmistaa Suomessa
ABB Stromberg Drives.

Lisdksi laivoissa tarvitaan laivahissejd ja -nostureita seka erilaisia laiva-
laitteita kuten lastiluukkuja ja lastinkdsittelylaitteita. Naitd toimittaa
MacGregor-Navire, joka on maailman johtava lastinkasittelylaitteiden val-
mistaja. MacGregor-Navire toimittaa lisdksi ro-ro -laitteistoja, kylma-
kuljetusalusten lastitiloja ja laivahydrauliikkaa. (Kone Oy 1991, 47-49)

Erilaisten panosten suhteellista merkitystd voidaan hahmotella laivan
kustannusrakenteen avulla. Kustannusrakenne muodostuu erilaiseksi
kunkin laivatyypin osalta. Kuvassa 10 tarkastellaan kustannusrakennetta
matkustaja-alusten, ro-ro -alusten ja tuotetankkereiden rakentamisessa.
Esimerkiksi matkustaja-aluksessa sisustusmateriaalin merkitys on huomat-
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tava, kun taas tuotetankkerissa suurimmat kustannuserdt ovat rungon

materiaali sekd rungon valmistamiseen ja maalaukseen tarvittava tyo.
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Kuva 10 Eri tyyppisten alusten kustannusrakenne (Nallikari (toim.)
1991, 25)

Liitannaispalveluiksi voidaan katsoa laivojen huolto- ja korjauspalvelut,
erilaiset suunnittelu- ja konsultointipalvelut, satama-, ahtaus- ja huolinta-
palvelut sekd rahoitus- ja vakuutuspalvelut. Huolto- ja korjauspalvelut
voidaan jakaa laivoihin ja laivalaitteisiin kohdistuvaan huolto- ja korjaus-
toimintaan. Suomessa on lukuisia pienia telakoita, jotka ovat keskittyneet
korjaustoimintaan eivatka rakenna uusia aluksia. Nididen merkitys on
kuitenkin melko vahdinen. Laivalaitteiden osalta huoltopalveluita tarjoaa
paaasiassa MacGregor-Navire.

Suunnittelu- ja konsultointipalvelut kdasittavat padasiassa teknistd suun-
nittelua. Tekniseen suunnitteluun sisaltyvdat muun muassa laivojen suun-
nittelu, tekninen kehitys seka erilaiset tekniset ja taloudelliset tutkimukset.

Konsultointipalveluihin voidaan laskea myds hoitovarustamopalvelut.

Satama-, ahtaus- ja huolintatoimintaa harjoittavat yritykset hoitavat muun

muassa lastauksen ja lastin purkamisen sekd merikuljetusten ja maakul-
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jetusten viliset yhteydet. Nadilla on erityista merkitystd logististen ketjujen

toimivuuden kannalta.

Rahoituksella on liiketoiminnan luonteen vuoksi erittdin merkittava ase-
ma laivanrakennusteollisuudessa. Lansikaupassa noudatetaan niin sanottu-
ja OECD-laivaluottoehtoja, jotka madadradvat alhaisimman koron maaran,
pisimman luottorajan sekd korkeimman sallitun luotto-osuuden aluksen
kauppahinnasta (Luhtala 1989, 51). Tallaisten vientiluottojen rahoitta-
misesta huolehtii Suomen Vientiluotto Oy. Riskien pienentdmiseksi laivat
on myds vakuutettava. Rakentamisen aikaisen vakuuttamisen hoitaa
yleensd telakkayritys, kun taas kdyton aikaisen vakuuttamisen hoitaa

varustamo usein eri vakuutusyhtion kautta.

Tarkeimpind asiakkaina ovat ulkomaiset laivanvarustamot kuten maail-
man suurimpiin risteilyvarustamoihin kuuluva Carnival Cruise Lines.
Kotimaassa keskeisimmadt tilaajat ovat Merenkulkuhallitus, merivoimat
sekd lauttaliikennettd Suomen ja Ruotsin vililla harjoittavat varustamot
kuten Efffohn (Luhtala 1989, 79).

Laivanrakennuksen ldhialoina voidaan pitdid muun muassa offshore-
teollisuutta. Rauma-Repola Offshore suunnittelee ja valmistaa veden-
alaisten 0ljy- ja kaasuesiintymien etsinndssd ja hyodyntamisessa tarvittavaa
kalustoa. Sen paatuotteita ovat Oljynetsintdlautat ja suurmodulit tuotanto-
lautoille (Repola Oy 1991, 13). Toisaalta tavaran kuljetuksiin kdytettdvien
laivojen osalta ldhialoina voidaan pitad kuljetusketjuun liittyvid maantie-
ja rautatiekuljetuksia. Matkustaja-alusten osalta ldhialoja puolestaan ovat

muun muassa hotelli- ja ravintola-ala.
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3 KILPAILUETUTIMANTIN MUODOSTUMINEN

3.1 Tuotannontekijat

Tuotannontekijoistd voidaan erottaa kolme tarkeintd tuotannontekijaa:
telakoiden tyovoima, telakat ja laivanrakennukseen liittyvda tutkimusta
harjoittavat tutkimuslaitokset. Nama kaikki ovat laivanrakennukseen eri-
koistuneita ja melko pitkidlle kehittyneitd kilpailijamaiden tasoon ver-
rattuna.

3.1.1 Tydvoima

Telakalla tyoskentelee useita eri ammattiryhmia. Nama voidaan jakaa var-
sinaisen suorittavan tyon tekijoihin seka tyonjohtoon ja tydn suunnit-
telijoihin.® Laivan rungon valmistuksen osalta merkittdvimmadt ryhmat
ovat levysepdt ja hitsaajat. Toisaalta laivan varusteluun tarvitaan muun
muassa kone- ja sihkOasentajia sekda putkimiehid. Matkustajalaivoissa tar-
ked osuus on lisdksi sisustusasentajilla. Viime vuosina on ollut pyrkitty
moniammattilaisuuteen, jossa kukin ammattiryhmd hallitsee oman
tehtdvansa lisdksi myOs muita tehtavia. (Varsta 1993)

Tyon johto ja tydn suunnittelu voidaan jakaa karkeasti kolmeen tehtdva-
alueeseen: tuotekehitykseen, projektin suunnitteluun ja ohjaukseen seki
tuotannollisten kuvien kuten tyopiirustusten laatimiseen. Ndistd kilpailu-
etua on luonut erityisesti taito joustavien projektien suunnitteluun ja
ohjaukseen. (Varsta 1993) Esimerkiksi matkustajalaivan rakentaminen vaa-
tii kahdesta kolmeen miljoonaan tyotuntia. Useilla telakoilla ei ole kykya
ndin suurten projektien lapiviemiseen. (Makinen 1993)

Tyovoiman merkitystd kilpailuedun muodostumiselle voidaan kuvata tyo-
voiman tuottavuudella. Kuvassa 11 on esitetty vertailu keskeisten laivan-
rakennusmaiden tydvoiman tuottavuudesta. Suomessa tyOvoiman tuotta-
vuus on Japanin jdlkeen toiseksi suurin, jolloin silld on kilpailuetu muihin
maihin verrattuna.

8 Tdmd jako ei ole yksiselitteinen. Etenkin viime vuosina raja suunnittelun ja suorittavan
tyon valilld on hamartynyt. (Varsta 1993)



29

100 B
'4; West-Germany Italy Finland Spain
. ~ 3 &
o 80 ‘4 S-_Ksre@ Ja'Ea_n Fra_nce
(¢3] | = T
5\ job] 3 A_L"'"L_\ M 4
[N 3 o
E ) 60 - V%
o Q. . A
5 E 4 /N
< ) A ol / N\
S_b 0 5 \“ S A J 5
5 O ! ) T VA
9 @) ' ~ L] [}
5 8 L
(@) g RO =
20 -
:
o - — .
1975 1980 1985 1990
year romantsraatros
Kuva 11 Keskeisten laivanrakennusvaltioiden valiset tuottavuuserot

(Niini 1992)

Korkea tuottavuus on saavutettu panostuksella tutkimukseen ja tuote-
kehitykseen sekd laivanrakennusalan koulutukseen. Suomessa laivan-
rakennukseen erikoistunutta koulutusta annetaan Teknillisessa korkea-
koulussa sekd kahdessa teknillisessa opistossa. Teknillisessa korkeakoulussa
on laivalaboratorio, josta valmistuu vuosittain noin kymmenen diplomi-
insinoorid. Maara ei ole kovin suuri verrattuna esimerkiksi Norjan Trond-
heimiin, josta valmistuu vuosittain noin 60 diplomi-insinooria. Opetus on
kuitenkin pyritty pitamaan lahempana kaytantod, jolloin valmistuneet
diplomi-insindorit ovat valmiimpia laivanrakennusteollisuuden kayttoon.
(Varsta 1993)

3.1.2 Telakat

Suomessa toimivista telakoista kansainvilisen kilpailukyvyn kannalta
tirkeimmat ovat Kvaerner Masa-Yardsin Helsingin ja Turun (Perno) telakat
sekd Finnyardsin telakka Raumalla. Muita telakoita ovat Uudenkaupungin
telakka, joka on suhteellisen pieni ja vanhanaikainen, entisen Valmetin
Laivateollisuuden telakka Turussa (Pansio), jolla toimii nykyisin lukuisia
pienid yrityksid sekd Mantyluodon telakka, jolla valmistetaan offshore-

toimintaan liittyvid aluksia ja laitteistoja. Lisdksi on pienia telakoita kuten
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Olkiluodon telakka, jolla valmistetaan puolustusvoimille miinalauttoja
sekd korjaustelakat Turussa ja Kotkassa. (Varsta 1993)

Mikaddn telakka ei pysty rakentamaan kaiken tyyppisid ja kokoisia laivoja.
Tama johtuu siitd, etta tuotantovalineisto poikkeaa hieman kunkin laiva-
tyypin kohdalla. Telakat ovatkin jossain maarin erikoistuneet tietyn tyyp-
pisten laivojen rakentamiseen. Ne ovat lisdksi investoineet mittavasti
tekniseen kehitykseen ja tyon tuottavuuden parantamiseen (Navigator
1986:4, 11). Investoinneilla on pyritty pitamaan telakat kilpailukykyisina
muiden maiden telakoihin verrattuna.

Kvaerner Masa-Yardsin Helsingin telakan tuotantolaitteisto on erikoistunut
laivoihin, joissa varustelun osuus on suuri. Se on maailman johtavia
risteilyaluksia valmistavia telakoita. Telakkaa on jatkuvasti pyritty uudis-
tamaan ja kehittdimaan. Tyot tehdaan katetuissa tiloissa tyon tehostamiseksi
ja tyoolosuhteiden parantamiseksi. Uusimpana innovaationa voidaan
mainita terminaalirakennuksen rakentaminen satama-altaan viereen,
jolloin tavaran kuljettaminen laivaan sujuu nopeammin ja vahemmalla
vaivalla. (Mdkinen 1993)

Jatkuva kehittdminen ja Wartsila Meriteollisuuden aikaiset investoinnit
ovat olleet merkittdvad tekijda kansainvalisen kilpailukyvyn kannalta. Nyt
Kvaerner Masa-Yards on kdynnistinyt yli sadan miljoonan markan inves-
tointiohjelman, jolla Helsingin telakan satama-allasta pidennetddn. Pidem-
madssd altaassa telakka pystyy kokoamaan rungot tayteen mittaan, mika
sddstdd kustannuksia ja lyhentdd laivojen rakennusaikaa. (Talouseldma
1992:37, 9)

Kvaerner Masa-Yardsin Turun telakalla valmistetaan seka rahtilaivoja ettd
risteilijéitd. Telakan vahvuutena voidaan pitdd osaamista terdstuotannon
suhteen. (Varsta 1993) Telakka suunniteltiin alunperin valmistamaan terds-
intensiivisia aluksia. Se on kuitenkin viime vuosina valmistanut pitkalti
samantyyppisid aluksia kuin Helsingin telakka. (Méakinen 1993) Telakalla on
kdynnissd investointiohjelma, jonka tavoitteena on suurentaa sisatiloissa
tapahtuvan tuotannon osuutta sekd parantaa tydn tuottavuutta. (Kvaerner
Masa-Yards 1992, 15) Teknisesti telakka on kohtuullisen pitkdlle kehittynyt.
Se ei kuitenkaan ole samassa maddrin edelldkdvija kuin Ruotsi oli terds-
intensiivisten rahtilaivojen valmistuksessa. (Varsta 1993)
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Finnyardsin telakka yhdistdd Hollmingin telakan, joka oli valmistanut
pddasiassa tutkimusaluksia ja sotalaivoja, seka Rauma Yardsin telakan, joka
oli suuntautunut pddasiassa sarjalaivojen valmistukseen. Hollmingilla on
sen kansainvalisiin kilpailijoihin nahden erityisosaamista vaativien ja
kevyiden laivojen rakentamisessa. Raumalla ei sen sijaan ole kilpailuetua
sarjalaivojen valmistuksessa Kaukoitdan verrattuna. (Varsta 1993)

Telakoiden toiminnan kannalta merkittdvimpadna innovaationa voidaan
pitaa lohkorakentamista, jolla pyritdan lyhentdmddn toimitusaikaa. Lohko-
rakentamisella tarkoitetaan laivan rungon rakentamista erillisissd lohkois-
sa, jotka liitetddn yhteen kokoonpanovaiheessa. Muista samantyyppisistd
prosessi-innovaatiosta voidaan mainita modernit terdiksenkasittelyjarjestel-
maét ja kokoonpanolinjat (Luhtala 1989, 56). Radikaaleja itse valmistus-
tekniikkaan vaikuttavia muutoksia laivoissa ei uskota lahitulevaisuudessa
tulevan kaksoisrunkoja lukuunottamatta (Nallikari (toim.) 1991, 27).

3.1.3 Tutkimuslaitokset

Laivanrakennuksen teknillinen tutkimustoiminta keskittyy kolmeen tutki-
muslaitokseen: Teknilliseen korkeakouluun, Valtion teknillisen tutkimus-
keskukseen sekd Kvaerner Masa-Yardsin arktiseen tutkimuskeskukseen.
Tutkimus painottuu hyvin voimakkaasti arktiseen tutkimukseen. Jaissa-
kulun erikoisongelmat ovatkin Suomessa ja napapiirialueilla erityisen
merkittdvia (Kuljetus 1988:4, 70). Arktisen tutkimuksen alueella tutkimus-
laitokset ovat maailman huippuluokkaa, mikd on edesauttanut kilpailu-

edun saavuttamista jddnmurtajien segmentissa

Teknillisen korkeakoulun laivalaboratorio on keskittynyt ensisijaisesti ark-
tiseen tutkimukseen ja hydrodynamiikkaan. Muita tutkimuskohteita ovat
laivojen rakenteet ja koneistot. Teknillisen korkeakoulun tehtdvdna voi-
daan pitdd uusien ajatusten tuottamista laivanrakennusteollisuudelle.
(Varsta 1993)

Valtion teknillisellda tutkimuskeskuksella on laivatekniikan laboratorio,
joka perustettiin vuonna 1975. Se tekee pdaasiassa tilaustditd teollisuudelle.

Tutkimusalueita ovat hydrodynamiikka, arktinen tutkimus, laivojen ra-
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kenteet, turvallisuus, veneet ja yleistutkimus. (Varsta 1993) Useimmilla
laivanrakennusmailla on samanlaisia tutkimuslaitoksia, jolloin merkitys

kilpailuedun kannalta on suhteellisen pieni.

Kvaener Masa-Yardsin arktinen tutkimuskeskus tarjoaa palvelujaan seka
yrityksen sisdiseen tutkimukseen ja tuotekehitykseen ettd ulkoisille asiak-
kaille. Tutkimuskeskuksella on myds jonkin verran yhteistyotd Teknillisen
korkeakoulun ja lahialojen yritysten kuten ABB Strombergin kanssa.
Maailmassa on vain kaksi muuta tutkimuslaitosta, jotka ovat yhta pitkalle
erikoistuneita arktiseen tutkimukseen. Nama tutkimuslaitokset ovat Sak-
sassa ja Kanadassa. (Méakinen 1993)

Tutkimuslaitosten ongelmana kokonaisuuden kannalta voidaan pitaa liial-
lista keskittymistd arktiseen tutkimukseen (Mannonen 1993). Tutkimus-
laitokset tekevdt myos liikaa paallekkdistd tutkimusta sekad tutkimusta, joka
ei suoraan hyoddyta telakoita (Makinen 1993).

3.1.4 Kehittyneisyyden ja erikoistuneisuuden aste

Edelld esitetyt tuotannontekijat kuuluvat Porterin luokituksessa kehitty-
neisiin ja erikoistuneisiin tuotannontekijoihin. Niiden kesken on kuiten-
kin havaittavissa eroja seka kehittyneisyyden ettd erikoistuneisuuden suh-
teen. Kuva 12 havainnollistaa naitd eroja.

Tyovoimasta projektinhallinta erottuu kehittyneisyyden suhteen. Siind
Suomella on selvd etu muihin kilpailijamaihin nihden. Tyévoima erottuu
muista tuotannontekijoistd erikoistumisen suhteen siind, ettd tyovoima ei
ole yhtd erikoistunutta laivanrakennukseen, vaan voi vaihtaa alalta toi-
selle. Esimerkiksi Wartsildn ja Valmetin telakkateollisuuksien yhdistdmi-
sessd vahennetystd tydvoimasta vain 14 prosenttia sijoittui uudelleen telak-
kateollisuuteen tai sen hankkija-aloille (Tuominen 1988, 84)

Telakat ovat hyvin sidottuja toimialaansa. Telakoiden laitteisto ei pddsdan-
toisesti sovellu muiden tuotteiden valmistamiseen. Timd ndkyy kuvassa
korkeana erikoistumisen asteena. Telakoista kehittynein omalla alueellaan
on Kvaerner Masa-Yardsin Helsingin telakka.
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Téssd esitetyt tutkimuslaitokset ovat myds pitkalti erikoistuneita laivan-
rakennusteollisuuden tarpeisiin. Pisimmalle erikoistunutta on arktinen
tutkimus Kvaerner Masa-Yardsilla. Valtion teknillisessd tutkimuskeskuk-
sessa ja Teknillisessa korkeakoulussa tehddan myds laivanrakennukseen ja

merenkulkuun liittyvaa perustutkimusta.

Finnyardsin TuT - HUT
telakka
MARC
- TKK
Erikoistungisuus
Projektinhallinta
Muu tyévoima
Kehittyneisyys
Erikoistuneet
tuotannon-
tekijat
HUT Kvaerner Masa-Yardsin Helsingin telakka
TUT Kvaerner Masa-Yardsin Turun telakka
Yleiset MARC  Kvaerner Masa-Yardsin arktinen
tuotannon- tutkimuskeskus
tekijit VTT Valtion teknillinen tutkimuskeskus
TKK Teknillinen korkeakoulu

Perus- Kehittyneet
tuotannontekijat tuotannontekijat

Kuva 12 Erot tirkeimpien tuotannontekijoiden kehittyneisyyden ja
= erikoistuneisuuden asteessa

3.2  Kysyntiolot

Suomalaisen laivanrakennusteollisuuden tuotteiden kysyntd voidaan jakaa
neljadn ryhmaan: kotimaan varustamojen, kotimaan viranomaisten, lansi-
maiden sekd Neuvostoliiton kaupan aiheuttamaan kysyntddn. Naiden

osuuksia havainnollistaa kuva 13.
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Kuva 13 Suomalaisten telakoiden alustoimitukset (Nallikari (toim.)

1991, 14)

Tassa kappaleessa kdydaan lapi kotimaiselle kysynnélle tyypillisia tekijoitd,
jotka ovat vaikuttaneet kilpailuedun muodostumiseen. Lisdksi tarkastel-
laan erikseen Neuvostoliiton kauppaa, koska silld on ollut suuri merkitys

Suomen laivanrakennusteollisuuden kehittymiselle.

3.2.1 Kotimaan kysynnin koostumus
Kysynnian segmenttirakenne

Suomen laivanrakennusteollisuudessa on kaksi tuoteryhmaia, jotka ovat
erityiserr tarkeitd. Ndiden tuoteryhmien - matkustajalaivojen ja jadnmurta-
jien - suhteellinen tarkeys kilpailijamaihin verrattuna on edesauttanut

kilpailuedun muodostumista.

Jatkuva Suomen ja Ruotsin valinen liikenne on saanut kilpailevat varusta-
mot tilaamaan yha suurempia aluksia suurempien matkusjamaarien
saamiseksi. Tamd on opettanut suomalaisille telakkayrityksille suurten

matkustajalaivaprojektien hallinnan. Kvaerner Masa-Yardsin kansainvali-
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nen kilpailuetu perustuu osaltaan siihen, ettd osaaminen suurten auto-
lauttojen valmistamisessa onnistuttiin siirtamaan risteilijoihin (Fakta
1988:5, 36).

Suomen syrjainen sijainti ja suuri riippuvuus Lansi-Euroopan markki-
noista ovat korostaneet merikuljetusten merkitysta. Kylma ilmasto on mer-
kinnyt tarvetta jdanmurtajille, jotka pystyvat pitimadn kauppareitit avoin-
na lapi vuoden. Kylma ilmasto, jota voidaan pitdd myos rajallisena tuotan-
nontekijahaittana, on siis edesauttanut kilpailuedun saavuttamista jdan-

murtajien segmentissa.
Asiakkaiden vaativuus

Matkustajaliikenteen osalta asiakkaiden vaativuuteen ovat vaikuttaneet
lukuisat vaihtoehdot Suomen ja Ruotsin valisessa liikenteessa. Kilpailu
matkustajista on saanut varustamot tarjoamaan asiakkailleen suurempia
laivoja ja parempaa palvelua. Matkustajat ovat oppineet odottamaan lai-
voilta korkeaa tasoa erityisesti matkustusmukavuuden suhteen.

Myds turvallisuuden suhteen vaatimustaso on ollut korkea. Laivamatka
Suomesta Ruotsiin on maailman turvallisin (Vakuutussanomat 1984:6, 11).
Omalta osaltaan tdhdn ovat vaikuttaneet myos erilaiset standardit ja
sdannokset kuten luokituslaitosten antamat luokitukset. Luokituslaitokset
eivit tosin ole suomalaisia.

Jadnmurtajien osalta kylma ilmasto on vaikuttanut siihen, ettd asiakkaista
on tullut vaativia. Jddn paksuus asettaa tietyt vaatimukset laivan murto-
ominaisuuksille. Suomen ilmastossa nima vaatimukset ovat selvidsti kil-
pailijamaita kovempia.

Ennakoivat tarpeet

Vaikka varsinaisten risteilyjen maira on kasvanut vasta viime vuosina,
Suomen ja Ruotsin vadlisessa lauttaliikenteessda matkustusmukavuus on
ollut jo pitkaan ratkaisevia tekijoitd liikennemuotoa ja laivaa valittaessa.
Suomalaisten matkustajien vaatimusta matkustusmukavuudesta voidaan
pitdd ennakoivana tarpeena kun tarkastellaan tilannetta esimerkiksi Kari-
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bian meren alueella. Sielld risteilyt ovat melko uusi asia Suomen ja Ruotsin
valiseen lauttaliikenteeseen verrattuna (Navigator 1992:3, 40).

Tarpeiden ennakoivuutta voidaan kuvan 14 mukaisesti havainnollistaa
vertaamalla eri maiden nykyistd tilannetta liiketoiminnan elinkaareen.
Tilannetta on tarkasteltu erikseen kuljetuksen, mukavuuden ja risteilyn
osalta (vertaa taulukko 1). Suomen ja Ruotsin vilinen lauttaliikenne on
elinkaaren vaiheissa kilpailijamaita edella, joten tarpeita voidaan pitda
ennakoivina. Poikkeuksena on pelkkd kuljetuspalvelu, jossa liikennetta
Englannin kanaalin ja Tanskan salmien yli voidaan pitda edelldkadvijana.
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Meksiko Vilimeri reitit
Tanskan salmet
Mukavuus | Japani Valimeri, Englannin Skandinavia, Suomi-Ruotsi
Korea pitkat reitit kanaali, pitkdt | pitkat reitit
Kiina reitit
Risteily Skandinavia Suomi
Pohjanmeri Ruotsi

Kuva 14 Eri maiden asema lauttamarkkinoiden elinkaarella
(Segercrantz 1993, 4)

Suomalaisten tarvetta pitkadlle kehittyneisiin jadnmurtajiin voidaan myds
pitdd ennakoivana tarpeena, mikali Oljynporaus ja siihen liittyvdt meri-
kuljetukset Barentsin meren seudulla yleistyvat kuten on ennustettu (Niini
1992). Oljynporaus ja merikuljetukset tapahtuvat tilloin erittdin vaativissa
olosuhteissa, joihin suomalaisilla telakkayrityksilld on erityisosaamista.
Kvaerner Masa-Yardsilla ja Nesteellda onkin suunnitteilla yhteisyritys, joka
hoitaisi vaativia merikuljetuksia Pohjois-Vendjan o&ljykentille (Tekniikka
& Talous 25.3.1993, 5).
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3.2.2 Neuvostoliiton kauppa

Neuvostoliitto on ollut varsin merkittava asiakas Suomen laivanrakennus-
teollisuuden tuotteille. Neuvostoliiton kauppaa on pidetty helppona kaup-
pana, mutta se on kuitenkin kdyty kansainviliseen hintatasoon. Suoma-
laisia telakoita on kilpailutettu muiden lansimaisten yhtididen kanssa.
(Tuottavuus 1981:11, 15) Tietyissd tuotteissa venaldiset asiakkaat ovat olleet
hyvinkin vaativia. Esimerkiksi Rauma Oy on valmistanut Neuvostoliiton
tiedeakatemialle kaksi syvdnmeren tutkimusalusta, jotka pystyvat toimi-
maan 6 000 metrin syvyydessa. (Finnish Trade Review 1988:3, 15). Teknisen
vaativuuden on mahdollistanut se, ettd eri henkildot ovat neuvotelleet
hinnan ja toisaalta eri henkilot ovat asettaneet tekniset vaatimukset.

Tavanomaisissa aluksissa Neuvostoliitto on ollut vaativa melun ja vibraa-
tion sekd aineiden myrkyttdmyyden suhteen. Neuvostoliitossa oli huomat-
tavasti ennen ldnsimaita sddnnOkset melu- ja vibraatiotasolle. Aineiden
myrkyttdmyys palotilanteessa oli myds testattava erityisen tarkasti. (Manno-
nen 1993) Ndihin sdannoksiin tottuminen on merkinnyt etua verrattuna
niihin kilpailijoihin, jotka ovat vasta viime vuosina joutuneet noudatta-

maan tiukkoja sdanndksid.

Viisivuotisilla ohjelmilla turvattiin suomalaisille telakoille kohtuullinen
ja tasainen peruskuorma. Tasaisen kysynndn varaan voitiin suunnitella tu-
levaa toimintaa. (Tuottavuus 1981:11, 15) Tietty peruskuorma antoi yrityk-
sille perusturvallisuuden, jonka myo6td on uskallettu panostaa muun
muassa tutkimukseen ja tuotekehitykseen sekd tehdad investointeja uusiin
tuotantolaitoksiin.

3.3 Liitinniistoimialat

Monimutkaisempien laivojen rakentamiseen tarvitaan tyypillisesti useita
tuhansia tavaranimikkeitd, joita toimittavat useat sadat toimittajat (Suo-
men materiaalitalous 1990:9, 62). Toimittajat ja alihankkijat ovat
kehittyneet ja luoneet joitakin uusia innovaatiota, jotka ovat hyddyttaneet
sekd hankkija-alaa itseddn ettd laivanrakennusteollisuutta. Toisaalta
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hankkija-alat muodostavat monimutkaisen verkoston, jota

telakkayrityksen on pystyttava hallitsemaan.
3.3.1 Liitinndistoimialojen innovaatiot

Jdanmurtajien osalta on tehty monia teknisid innovaatiota, jotka ovat liit-
tyneet muun muassa aluksen jaanmurto-ominaisuuksiin. Laivan rungossa
kdytetyn terdksen ominaisuuksilla on jadnmurtajan toiminnan kannalta
ratkaiseva merkitys. Suomessa teraksen toimittajana on kdytetty lahinna
Rautaruukkia.

Aikaisemmin Rautaruukki kehitti Polar-terdksen, jolla pyrittiin estimaan
jddnmurtajissa hitsaussaumojen vieressd havaittua korroosiota (Varsta
1993). Nyt Rautaruukki on kehittanyt termomekaanisesti valssatun paksun
levyn, jonka myotolujuus on aikaisempaa suurempi. Alus voidaan tehda
lujasta materiaalista kevyemmaksi, jolloin se voi ottaa enemman kuormaa.
Termomekaanisella menetelmalld paddstddn korkeisiin lujuuksiin ilman
lampokasittelyd. Menetelmdssd on nuorruttamista vihemman vaiheita ja
se on valmistajalle edullisempi. (Tekniikka & Talous 25.3.1993, 15)

Uusi terdstyyppi kehitettiin pddasiassa Finnyardsin rakentamaa monitoimi-
murtajaa varten. Itse monitoimimurtajaa voidaan my0s pitdd merkittdvana
tuoteinnovaationa. Tosin on esitetty epdilyja siitd, voidaanko monitoimi-
suudella korvata tavallista jddnmurtajaa korkeammat rakennus- ja suun-

nittelukustannukset.

Sisustuksen ja varustelun merkityksen kasvu matkustajalaivoissa on hank-
kijapuolella ndkynyt tarpeena saada laivoihin kokonaisia sisustus-
jarjestelmid. T&lld hetkelld laivan sisustusalueen kokonaistoimituksia on
melko hyvin saatavilla sekd kotimaasta ettd ulkomailta (Nallikari (toim.)
1991, 23). Merkittdvin innovaatio on valmiiden hyttimodulien rakenta-
minen erillisissd tuotantolaitoksissa, joista ne tuodaan telakalle varustelu-
vaiheessa. Kvaerner Masa-Yardsilla on Piikkiossd hyttitehdas, jolla on
patentti lattiattomille, mutta muuten valmiiksi varustelluille hyteille.
(Mékinen 1993)

Muiden laivatyyppien ohessa erityisesti jddnmurtajiin liittyvat innovaatiot
merimoottoreiden, propulsiolaitteiden ja voimansiirtojarjestemien suh-
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teen. Viennin suuri osuus ja kansainvdlinen kilpailu pakottavat Wartsila
Dieselin jatkuvaan kehittdmiseen moottoreissa kdytettavan tekniikan osal-
ta. Aikaisemmin Wairtsila Diesel ja Kvaerner Masa-Yards kuuluivat mo-
lemmat Wirtsilddn, jolloin niilld oli tiettyd synergiaa tuotekehityksessa.
Synergia on kuitenkin vdhentynyt uudelleenjirjestelyjen seurauksena
(Mékinen 1993).

Propulsiolaitteiden ja voimansiirtojarjestelmien osalta merkittavana voi-
daan pitdd ABB Strombergin yhdessd Kvaerner Masa-Yardsin kanssa kehit-
taimdd sahkopropulsiojarjestelmdd. Siind energia johdetaan sahkoisesti
voimanldhteestd potkuriin, jolloin ei tarvita useita voimansiirto-
jarjestelmid. Potkurilaitteisto on sijoitettu kokonaisuudessaan laivan alle,
mikd vdhentdd melua ja vdrindd sekd antaa paremmat mahdollisuudet
lastitilojen suunnitteluun. (tuote-esite: Azipod) Vastaavan tyyppinen inno-
vaatio on Aquamasterin CRP-potkuri (contra-rotating propeller), jota on
toimitettu jo useiden vuosien ajan (Aquamaster-Rauma News 1993:1, 3).

Lastilaivojen osalta suomalaiset innovaatiot liittyvdt ldhinnad
lastinkdsittelylaitteisiin ja niissd kédytettivdan tekniikkaan. Johtavassa
asemassa on MacGregor-Navire. Sen toiminta ei tosin ole perustunut
suuriin teknisiin innovaatiohin vaan muun muassa huoltopalveluverkos-
ton jatkuvaan kehittamiseen.

3.3.2 Alihankkijaverkostot

Laiva joudutaan kokoamaan hyvin nopealla aikataululla telakan ja lukuis-
ten itsendisten alihankkijoiden tydpanoksista (Mercurius 1992:4, 20). Tela-
kan on ratkaistava, mitd se haluaa tehdd itse ja mitd sen kannattaa teettaa
alihankkijoilla.

Suomessa on talld hetkelld lukuisia kilpailukykyisid alihankkijoita seka lait-
teiden ja materiaalin toimittajia. Periaatteena ndiden kdytdssd on ollut
kilpailuttaminen pitkdaikaisten suhteiden sijasta (Mdkinen 1993).

Alihankkijoiden kadytto

Alihankintatoiminta voidaan jakaa luonteensa mukaan seuraavasti:
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1 Kapasiteettialihankinta (tyovaihealihankinta kuten maalaustyo, asen-

nustyon alihankinta kuten sihkdasennus ja suunnittelualihankinta)

2 Osahankinta (osien hankinta lopputuotetta varten, esimerkiksi paa-
kone)
3 Kokonaistoimitus (projektiluonteiset hankinnat kuten keittion suun-

nittelu, materiaalin hankinta, valmistus ja asennus).

Historiallinen kehitys alkaa omavaraisuudesta, jossa telakka valmisti ja
asensi itse ldhes kaiken. Tdrkedt komponentit kuten pdi- ja apukoneet,
alennusvaihteet ja kansikoneet valmistettiin itse. Alihankintaa ei pidetty
suotavana ja siihen turvauduttiin vain ylikuormitustilanteessa. Pienet yli-
kuormat hoidettiin oman henkilékunnan ylitéilla ja aikataulumuutoksilla.
(Nallikari (toim.) 1991, 22) Suurin osa alihankinnasta on ollut kapasiteetti-
alihankintaa eli telakat ovat tasanneet oman kapasiteettinsa riittamat-
tomyyttd tydalihankinnalla, josta huomattava osa on tapahtunut telakoiden
valisilld sopimuksilla. (Suomen materiaalitalous 1990:9, 62)

Suomen telakoiden pitkdaikainen ylikuormitustilanne 1970-luvulta alkaen
sekd suunnittelussa ettd tuotannossa lisasi alihankintatoimintaa suoritta-
vien yritysten maddrdd ja ammattitaitoa, mikd mahdollisti laajempien koko-
naisuuksien hankkimisen. Syntyi alihankintayrityksid, jotka pystyivdt yksin
tai yhdessd suunnittelutoimiston kanssa tarjoamaan sekd suunnittelu- ettd
asennustyotd. Kehityksen myotd mukaan tulivat myos materiaalitoimi-
tukset, ensin massamateriaali, myohemmin myds laitetoimituksia. (Nalli-
kari (toim.) 1991, 23)

Telakan pyrkimyksend on siirtdd alihankkijan suunniteltavaksi sellaisia
suurempia kokonaisuuksia, joiden rajapintojen maéarittely muihin osa-
kokonaisuuksiin voidaan tehdd mahdollisimman yksiselitteisesti. Esimer-
kiksi kansirakennuslohko on tilakokonaisuus, joka sisdltdd varsinaisen
terdsrungon lisaksi lohkon alueella olevat sahkoeristykset, putkistot, ilmas-
toinnin, terdsvarustelun, eristykset sekd alueella sijaitsevat koneet ja lait-
teet. Tallaisten yksikéiden hankinnassa telakan tavoitteena on se, ettd ali-
hankkija ottaa kokonaisvastuun toimituksesta suunnitteluineen sekd mate-
riaali- ja laitehankintoineen. Alihankkijoille annetaan myds mahdollisim-
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man pitkalle meneva tuotekehitysvastuu. (Suomen materiaalitalous 1990:9,
62)

Suuriin kokonaistoimituksiin ei kuitenkaan ole helppo loytdd halukkaita
kotimaisia alihankkijoita. Toisaalta ei myoskadn ole merkittdvdssa maarin
syntynyt eri alihankkijayritysten yhteenliittymia, jotka yhdessa hoitaisivat
kokonaistoimituksen. Esteend on ilmeisesti useimmissa tapauksissa ollut

vastuunjaon vaikeus. (Suomen materiaalitalous 1990:9, 63)

Telakoiden itse hoitamiin asioihin kuuluvat tyypillisesti tuotekehitys,
perussuunnittelu, materiaaliostot, projektinohjaus ja kokoonpano. Myés
tuotekehitystd ja suunnittelua on nykyisin jossain mdaarin siirretty ali-
hankkijoiden tehtdvdksi. (Suomen materiaalitalous 1990:9, 62) Seuraavassa
on havainnollistettu alihankkijoiden kdyttoa Sally Albatrossin palon jalkei-
sessd uudelleenrakentamisessa (Navigator 1992:3, 30-31).

Telakan suunnitteluosasto vastasi aluksen yleisuunnittelusta yhdessi
varustamon toimeksiannosta tyoskennelleen arkkitehti Lasse Heikkisen
kanssa. Lisdapua suunnittelutyohon hankittiin turkulaisesta Elomaticista.

Finnyards jakoi huomattavan osan projektista kokonaisuuksiin, joiden
suorituksista tehtiin sopimukset alihankkijoiden kanssa. Kokonais-
toimittajat puolestaan kdyttivit eri tyovaiheissa omia alihankkijoitaan.

Yksi merkittavimmistd kokonaistoimittajista oli Parma, joka vastasi hyttien
toimituksesta ja rakentamisesta. Paloturvallisuudeltaan hytit ovat huippu-
luokkaa ja ddnieristyskin ylittdd jopa hotelleissa kdytetyt vaatimukset.
Parma wvastasi myds hyttien kalustuksesta, jossa se tyollisti monia
alihankkijoita.

Sally Albatrossin ravintoloiden ja muiden oleskelutilojen toteutus jaettiin
Shippaxin ja Meriman kesken. Ravintoloista suurimman osan, muun
muassa _600-paikkaisen Show Room Champagnen sisusti Shippax. Sisustus-
toihin oesallistuivat myds muun muassa turkulainen Synkronex ja tanska-
lainen Henning Frokjaer.

Euralainen Loipart Oy rakensi aluksen keittiot ja pentterit. Urakkaan kuu-
luivat myds Electroluxilta hankitutjen keittickoneiden asennustyot. Hartek
Beverage Handling Oy toimitti jakelujdrjestelmdn, jonka kautta virvoitus-
juomat kulkevat sdlidistd anniskelupisteisiin.

Aluksen kommunikaatiojarjestelmat on toimittanut Teleste Marine
Communication. Ilmastointityot teki Flikt ja putkien asennuksesta vastasi
YIT-yhtymid PPTH Service. Keittidjitteiden ja kiinteiden jatteiden kasittely-
jarjestelman on toimittanut saksalainen Deerberg, makit ovat Evacin.



42

Wirtsilin pddkoneet sdilyivdt palossa, eikd niitd tarvinnut uusia. Tehoa
kuitenkin lisattiin yhden Wartsild Dieselin toimittaman apukoneen verran.
Mydskdan Kamewan potkurijdrjestelmid ei ollut tarvetta vaihtaa. Aqua-
master Rauma toimitti kansikoneiston ja MacGregor-Navire luukut ja
ikkunanpesulaitteistot. Henkilhissit tulivat Danelevatorilta Tanskasta ja
pelastusveneet M.A.L.E. Watermanilta. Kaiken kaikkiaan ulkomaalaisten
alihankkijoiden ja laitetoimittajien osuus kokonaisuudesta jdi verratain
pieneksi.

Alihankkijasuhteet

Alihankkijoille on siirtynyt entistd enemman tehtdvid ja vastuuta. Jotta ali-
hankkija pystyy erikoistumaan ja olemaan hyvad omalla alueellaan, on ali-
hankkijasuhteen oltava mahdollisimman pitkdjanteinen. T4lldin alihank-
kija voi kehittdd tuottavuuttaan ja suunnitella investointejaan oikea-

oppisesti. (Suomen materiaalitalous 1990:9, 62)

Kehitys on jossain maddrin johtanut pitkdaikaisiin alihankkijasuhteisiin
(Nallikari (toim.) 1991, 23). Prosessin monimutkaisuus ja suuret kuormitus-
vaihtelut ovat kuitenkin tehneet telakan alihankintajirjestelmidstd vaikeas-
ti hallittavan, joten kiintedt ja stabiilit esimerkiksi autotehtaille tyypilliset
alihankkijasuhteet eividt ole yleistyneet (Mercurius 1992:4, 20). Hallitsevana
periaatteena on edelleen alihankkijoiden kilpailuttaminen tapauskohtai-
sesti (Mdkinen 1993).

Alihankkijan materiaalitoimitukseen siirtymistd on jarruttanut lyhyt-
janteinen alihankintatapa (Suomen materiaalitalous 1990:9, 62). Alihank-
kijat ovat pitkddn olleen pelkadstadn tydsuorituksia tekevid yrityksid, eikd
niilld ole ollut ostotoiminnan edellyttdmda ammattitaitoa. Telakat ovatkin
hankkineet lihes kaiken tarvitsemansa materiaalin itse, mihin on ollut
pitkdlti-syyna suomalainen kaupankdyntitapa méddrdalennuksineen. Nykyi-
sinkin telakka hankkii valtaosan materiaalista itse. Pyrkimyksend on kui-
tenkin kiinteiden kustannusten minimointi ja materiaalitoimitusten
siirtdiminen avaimet kdteen -toimitusten yhteyteen. (Nallikari (toim.) 1991,
23)

Tulevaisuudessa telakat keskittdnevdt voimansa tuotekehitykseen ja mark-
kinointiin sekd alihankintojen koordinointiin. Alihankkijat puolestaan
keskittyvdt tuotantotekniikkaan, komponenttien valmistukseen ja
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tyosuoritukseen. Telakan alihankinta painottuu erikoisalihankintoihin,
jotka sisadltdvdt suunnittelun, asennustyon ja koko materiaalitoimituksen.
Kapasiteettialihankinnaksi jdd vaatimattoman ammattitaidon
edellyttamien toiden suorittaminen. (Nallikari (toim.) 1991, 24)

Suomen laivanrakennuksen kokonaisvolyymi on kuitenkin verraten
pieni, eikd alihankkijana toimiminen pelkdstdan telakoiden varassa
useinkaan ole kannattavaa. Alihankkijoiden on ndin ollen loydettdava
teknisesti laivanrakennusta muistuttavia sovellusalueita osaamiselleen tai
ryhdyttdva vientiin. (Suomen materiaalitalous 1990:9, 63) Alihankkijat ja
materiaalin toimittajat harjoittavatkin huomattavassa madaarin vientia.
Tdma on osittain myds ongelma laivanrakennusteollisuudelle, koska sen
merkitys asiakkaana on jdanyt suhteellisen vdhaiseksi. (Médkinen 1993)

3.4 Kilpailuymparisto

Suomalaisen laivanrakennusteollisuuden tunnuspiirteend on ollut erikois-
tuminen kapeisiin segmentteihin. Suomalaiset telakkayritykset ovat osit-
tain kilpailleet samoista tilauksista ja osin erikoistuneet omille segmenteil-
leen ja laivan koon mukaan. Seuraavassa tarkastellaan erikoistumisen ja
kotimaisen kilpailun merkitystd kansainvilisen kilpailuedun kannalta.

3.4.1 Erikoistuminen

Suomen laivanrakennusteollisuus on valinnut strategiakseen erikoistu-
misen kapeisiin markkinasegmentteihin kuten matkustajalaivoihin ja
jaanmurtajiin. Ndissd segmenteissd se on erikoisosaamisellaan pyrkinyt saa-
vuttamaan kilpailuedun. Suomen laivanrakennusteollisuuden segmentti-
rakenne poikkeaa huomattavasti Kaukoiddn vastaavasta. Kuva 15 havain-
nollistaa Suomen laivanrakennusteollisuuden painopistealuetta verrattuna
Japaniin.
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Kuva 15 Suomen ja Japanin painopistealueet laivanrakennus-
teollisuudessa

On esitetty ndkemyksid, joiden mukaan Suomelle ei pddoman puutteen
vuoksi jddnyt muita mahdollisuuksia kuin kilpailla kapeilla markkina-
segmenteilld, kun etenkin Japanissa ja Ruotsissa kehitettiin supertank-
kereita ja automatisoituja telakoita. Esimerkiksi Ruotsissa telakat inves-
toivat vuosina 1970-75 yli 2 500 miljoonaa markkaa tuotantolaitosten kehit-
timiseen, kun vastaavat luku Suomessa jdi 900 miljoonaan. (Tuottavuus
1981:11, 14)

Lansi-Euroopan laivanrakennusmaiden segmenttirakenteet muistuttavat
Kaukoitdd enemmin Suomen laivanrakennusteollisuutta. Suomessa
merkittdvimmadt segmentit ovat matkustajalaivat ja autolautat, joissa
Suomen osuudet maailmanmarkkinoista ovat 35 ja 14 prosenttia®.
Vastaavanlainen segmenttirakenne on Saksalla (osuudet 32 ja 24 prosenttia)
ja Espanjalla (9 ja 13 prosenttia). Myos Ranskassa matkustajalaivojen on
merkitys on verraten suuri (17 prosenttia). Seuraavassa taulukossa on esi-
etty eri laivatyyppien osuudet tirkeimpien laivanrakennusmaiden tuotan-
nosta.

9 Osuudet tilauskannan 30.9.1992 mukaan (OECD 1993, 9)
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Taulukko 2 Eri laivatyyppien osuudet tirkeimpien laivanrakennusmai-
den tuotannosta, prosenttia (OECD 1993)

Oljy-

Maat laivat
Saksa 0
Belgia -
Tanska 13
Espanja 6
Ranska 0
Kreikka

[talia -
Hollanti -
Portugali -
[so-Britannia 3
EEC yhteensd 22
Suomi 1
Norja -
Ruotsi -
Pohjois-Eurooppa 1
OECD Eurooppa 24
Yhdysvallat 0
Japani 70
Eteld-Korea 7
Kaikki yhteensa 100

Bulkki-
laivat

OO O -

11

76

12

100

LPG

P o OO ™

13

81

100

Kontti-

LNG laivat
0 12
0 5
0 6
22 0
0 0
22 23
0 0
- 0
0 0
22 23
- 0
67 60
10 17
100 100

Lautat

24

35

100

Matkustaja-
laivat

32

37

94

100

Kilpailijamaihin verrattuna korkeat tydvoimakustannukset ovat heiken-

taneet mahdollisuuksia tyovoimavaltaisten alusten rakentamiseen. Tama

on osaltaan vaikuttanut suomalaisen laivanrakennusteollisuuden raken-

teen muodostumiseen kohti suunnitteluintensiivisten alusten rakenta-

mista. Toisaalta Suomen telakoiden organisaatiot ja toimintatavat ovat

muotoutuneet aikojen kuluessa Neuvostoliiton vaatimusten mukaan.

Neuvostoliitto on kédyttinyt Suomea prototyyppikehittdjand sekd kuljetus-

ja teknisten tehtdvien ratkaisijana. Tdmd on kehittdnyt telakoidemme insi-

nodritaitoa ja samalla kasvattanut suunnittelukapasiteettia. (Nallikari

(toim.) 1991, 24)
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3.4.2 Kotimainen kilpailu

Markkinat voidaan jakaa laivan koon mukaan kolmeen luokkaan: pieniin,
keskisuuriin ja suuriin laivoihin. Suomalaiset telakat ovat erikoistuneet
osittain eri kokoisiin aluksiin (kuva 16). Kotimaista kilpailua esiintyy
keskisuurten laivojen tilauksista. Tosin Finnyards ja Kvaerner Masa-Yards
ovat vastakkain vain noin 20 prosentissa naistakin tilauksista. Suurten ja
pienten laivojen tilauksista ei ole kotimaista kilpailua, koska Finnyards on
keskittynyt pieniin ja Kvaerner Masa-Yards suuriin aluksiin. (Mannonen
1993, Midkinen 1993)

Kotimainen kilpailu
I e,

< Kvaerner Masa-Yards >
< Finnyards >
===

50 100 200 Laivan koko,
metria

Kuva 16 Finnyardsin ja Kvaerner Masa-Yardsin erikoistumisalueet
laivan koon mukaan

Kotimaisen kilpailun vaikutusta on heikentdnyt se, ettd suomalaiset telakat
ovat perinteisesti olleet pitkalti erikoistuneita tiettyihin laivatyyppeihin.
Aikanaan Wairtsild oli erikoistunut jadnmurtajiin ja matkustajalaivoihin,
Valmet rahtilaivoihin, Rauma-Repola rahtilaivoihin, tankkereihin ja
Oljynporauslauttoihin sekd Hollming tutkimusaluksiin, sota-aluksiin ja
hinaajiin. 1980-luvun aikana telakat ovat kuitenkin kilpailleet yha enem-
man samoilla alusmarkkinoilla. (vertaa Luhtala 1989, 65)

Segmenttien sisdllakin on havaittavissa erikoistumista. Esimerkiksi Rauma
Yardsin rakentamat risteilijdt eivdt ole samanlaisia kuin Kvaerner Masa-
Yardsin valmistamat matkustajalautat tai Karibian ristelijit. Kvaerner
Masa-Yards rakentaa yli 200 metrisid noin 2 500 matkustajan risteilijoitd,
kun taas Rauma Yardsin risteilijit ovat noin 120 metrid pitkid ja suunni-
teltuja 200 matkustajalle. (Tekniikka & Talous 29.10.1990, 4)
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3.5 Muiden tekijéiden vaikutus

Laivanrakennusteollisuuteen ovat vaikuttaneet myos muut tekijat kuten
valtiovallan toimenpiteet ja sattumanvaraiset tekijat. Nama ovat vaikut-
taneet toimialan kilpailuetuun joko suoraan tai valillisesti timantin eri osa-
tekijoiden kautta. Oma merkityksensa on myds kansainvilisten liike-

toimien verkostolla.
3.5.1 Valtiovalta
Tukiaiset

Laivanrakennusteollisuuteen ovat globaalisti ajatellen liittyneet perintei-
sesti valtion puuttuminen yritysten toimintaan, tukiaiset ja protektionismi.
Suomessa tukiaiset ovat olleet vdhdisid ja suomalainen laivan-
rakennusteollisuus on joutunut kilpailemaan tuettuja kilpailijoita vastaan.
Korkeaa tuottavuutta pidetddn osittain my0s tdstd vaativasta kilpailu-

asetelmasta johtuvana.

Valtion tukiaiset esiintyvat eri maissa hyvin erilaisina. Tukiaisten muotoja
ovat muun muassa:

- suora tuki telakoille

- suora tuki varustamoille uudisrakennuksiin

- laivaromutuksen tukeminen

- normaalikdytdntdd edullisemmat rahoitusehdot

- kehitysapuna tehtdvat laivatoimitukset. (Nallikari & Yli-Kyyny 1988,
67

Yleisin tukimuoto on telakoiden tukeminen tietylld prosenttiosuudella
tilattavan aluksen hinnasta. Varustamoiden suora tukeminen ei ole yhta
sdanndnmukaista, mutta varsinkin vanhoissa laivanrakennusmaissa koti-
maisia varustamoja tuetaan voimakkaasti. (Nallikari & Yli-Kyyny 1988, 6)
Suoran tuen sekd tutkimukseen ja tuotekehitykseen tarkoitetun tuen maara
ja vaikutus vientihintaan on esitetty taulukossa 3.
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Taulukko 3 Laivanrakennusteollisuuden saama tuki keskeisissa

laivanrakennusmaissa (Nallikari & Yli-Kyyny 1988, 7)

suora T &K vaikutus
buki tuki vientihintaan
Saksan liittotasavalta 20 % 50 % 20,5 %
Espanja 25,5 % 6 Mmk 255 %
Iso-Britannia 28 % 100 % 29 %
Ranska 28 % on 29 %
Japani - 80 Mmk 4 %
Etela-Korea - 30 Mmk 2%

Tukiaisten mdarda on viime vuosina pyritty pienentaimaan. Aikaisemmin
korkein sallittu mddrd oli 28 prosenttia, kun vuonna 1991 se on 13
prosenttia lukuunottamatta alle 10 miljoonaa ecua maksavia aluksia ja
alusten peruskorjauksia, joissa maksimi on 9 prosenttia. Euroopan val-
tioiden antamilla subventioilla laivanrakennusteollisuudelle pyritddn tor-
jumaan vaara rakentamisen siirtymisestd kokonaan Kaukoitddn. Tukiaisten
maiidrd perustuu hintaeroraporttiin, jossa maaritelldan eri tyyppisten alusten
valmistuskustannusero tyypilliselld eurooppalaisella telakalla ja Kaukoidan
telakoilla. (Nallikari (toim.) 1991, 7)

Euroopan yhteison maiden tukiaiset ovat merkinneet suomalaisille tela-
koille epdedullista kilpailuasetelmaa. Pyrkimys tukiaisten pienentdmiseen
kuitenkin parantaa tilannetta, koska Suomella on Euroopan yhteisOn

maihin verrattuna kilpailuetu tuottavuudessa.

Avointen subventioiden lisdksi on piilotukiaisia, joiden maaritteleminen
on huomattavasti hankalampaa. Valtion piilotukiaisia maan kauppalaivas-
ton tai laivanrakennusteollisuuden tukemiseksi ovat muun muassa poltto-
aineen kaksihintajdrjestelma ja verotukselliset poikkeuslait. Protektionisti-
sin sdddoksin voidaan tehdd uudisrakennuksen tilaaminen ulkomailta
mahdottomaksi tai niin hankalaksi, ettd tilaus on kdytdnnossd pakko tehda
kotimaiselta telakalta kuten Espanjassa on tehty. (Nallikari & Yli-Kyyny
1988, 6)

Tarkednd piilotukiaisten muotona voidaan pitdd myds valtion sotalaiva-
tilauksia. Nama tilaukset osoitetaan lahes poikkeuksetta kotimaisille tela-
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koille, mikd estdd tehokkaasti sotalaivojen viennin. Tdtd voidaan Suomen
kannalta pitdd huonona, koska erityisesti Hollmingin telakalla on erikois-
osaamista sotalaivojen ja niihin tarvittavien materiaalien suunnittelussa ja
rakentamisessa. Tdlla hetkella myos Suomen laki kieltda sotatarvikkeiden

viennin.
Vaikuttaminen timanttiin ja sen osiin

Valtiovalta vaikuttaa tuotannontekijoihin erilaisin sdételevin ja ohjaavin
toimenpitein. Toimenpiteet koskevat tydsopimuksia, tydolosuhteita, tyo-
aikaa ja -kustannuksia sekd ympariston suojelua. Toimenpiteet vaikuttavat
valmistusprosessissa kadytettivddn tyovoimaan ja teknologiaan seka
suoraan ettd valillisesti. Valmistustekniikkaan tulevat vaikuttamaan
erityisesti tyodsuojeluun ja ympdristonsuojeluun liittyvat sdaadokset.
(Nallikari (toim.) 1991, 6)

Tyovoimaan kohdistuvat valtiovallan sdidtelytoimenpiteet vaikuttavat
valillisesti myos kdytettdvddn tekniikkaan. Tyovoimakustannukset tai tyo-
suojelumddraykset lisddvadt paineita uuden tekniikan kadyttoonottoon. Suo-
rimmin telakoilla kadytettdvaan tekniikkaan voivat vaikuttaa ympariston-
suojelumaardykset, jotka pakottavat luopumaan vanhasta, saastuttavasta tai
meluisasta tekniikasta. Muutoksia valmistusprosessiin voi tulla myds sita
kautta, ettd laivoissa otetaan kdyttoon uutta, lakien edellyttdmaa ympadristo-
ystavallistd tekniikkaa. (Nallikari (toim.) 1991, 8)

Valtiovallan toimenpiteet ovat vaikuttaneet kilpailuetuun muun muassa
tydolosuhteiden sdantelyn kautta siten, ettd sisatiloissa tehtdvdn tydn osuus
on lisddntynyt. Tamd on samalla nostanut tydvoiman tuottavuutta. Sama

vaikutus on ollut tydsuojelun korostamisella.

Valtiovalta on myds asiakas laivanrakennusteollisuudelle. Valtiovallan ti-
laukset ovat kasittdneet muun muassa jddnmurtajia ja sota-aluksia. Valtio-
valta on ollut telakkayrityksille suhteellisen vaativa asiakas ja sitd kautta

vaikuttanut kilpailuedun muodostumiseen.

Valtio on ollut ndkyvasti mukana laivanrakennusteollisuuden uudelleen-
jarjestelyissa. Suomessa valtio ei kuitenkaan ole noussut samalla tavalla

keskeiseen asemaan kuin esimerkiksi Italiassa, Espanjassa tai aikanaan
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Ruotsissa. Valtiovalta on antanut telakoiden kilpailla keskendan. Tadstd on
osoituksena muun muassa dskettain laadittu laki kilpailuttamisesta valtion

hankinnoissa.

3.5.2 Sattuma

Kilpailuedun muodostumiseen vaikuttaneista sattumanvaraisista tekijoistd
tarkeimmat ovat toinen maailmansota, oljykriisi ja Neuvostoliiton romah-
taminen. Namad tapahtumat ovat kukin vaikuttaneet myos Suomen laivan-
rakennusteollisuuden tilanteeseen.

Toisen maailmansodan jadlkeiset sotakorvaukset aiheuttivat Suomen
laivanrakennusteollisuuden laajentumisen. Sotakorvaustuotanto koostui
pddasiassa hinaajista, proomuista ja jdanmurtajista (Haavikko 1984, 200-
214), mutta sitd kautta opittiin rakentamaan yhd suurempia ja eri tyyppisia
laivoja. Sotakorvaustuotanto merkitsi laivanrakennusteollisuuden

osuuden kasvua suomalaisessa teollisuudessa.

Oljykriisi aiheutti maailmanlaajuisen rakennemuutoksen laivanrakennus-
teollisuudessa. Oljyn kuljetusten miiri ja siten suurten tankkerien tarve
vahentyi. Suomen laivanrakennusteollisuus selviytyi kriisistd verrattain
hyvin, koska se oli erikoistunut aluksiin, joiden kysyntd ei ollut riippu-
vainen Oljyn kuljetuksista. Lyhyelld aikavalilla oljykriisi siten kohensi
Suomen laivanrakennusteollisuuden suhteellista asemaa. Pitkalld aika-
vdlilld Oljytankkereiden tuotannon vdheneminen kuitenkin aiheutti niitd
valmistaneille telakkayrityksille paineita siirtyd kilpailemaan samoilla seg-
menteilla kuin suomalaiset telakkayritykset.

Suomen laivanrakennusteollisuus on sotakorvaustuotannosta lahtien ollut
voimakkaasti riippuvainen Neuvostoliiton kaupasta. Neuvostoliiton ha-
joaminen on merkinnyt tilauksien vdhenemistd, mikd on johtanut monien
alustyyppien kohdalla tuotannon huomattavaan supistamiseen. Neuvosto-
liiton hajoamisen vaikutus Suomen tilanteeseen on ollut haitallinen,
mutta kauppaa voidaan tulevaisuudessa pyrkid jatkamaan Vendjin kanssa
eri lahtokohdista.
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3.5.3 Kansainviliset liiketoimet

Myyntid ja markkinointia lukuunottamatta kansainvalisten liiketoimien
merkitys laivanrakennusteollisuudessa on melko pieni. Globaalistikaan
laivanrakennusteollisuuteen ei ole muodostunut usealle muulle alalle

tyypillisid monikansallisten yritysten tytaryhtioverkostoja.

Poikkeuksen muodostaa Kvaerner Masa-Yardsin emoyhtic Kvaerner.
Kvaernerilla on telakoita Suomen lisdksi Saksassa, Norjassa ja Skotlannissa
sekd korjaustelakka Gibraltarilla. Kvaernerin eri telakkayritysten valilla on
yhteistyOtd siten, ettd kunkin yrityksen toimitusjohtaja on muiden yritysten
hallituksen jdsen. Lisdksi yhteistyotd tehddan myynnin ja markkinoinnin
osalta. (Mdkinen 1993)

Kvaerner on suuri konserni, jonka toiminnasta suurin osa liittyy meren-
kulkuun. Tastd on hyotyd sekd toiminnan kehittimisen ettd Kvaerner
Masa-Yardsin imagon kannalta. Esimerkiksi Kvaerner on kehittanyt 1970-
luvulta ldhtien kaasun kuljettamista nestemdisend pallotankeissa. Pallo-
tankkien kdytto tekee kuljetuksesta turvallisemman. Pallotankkitekniikkaa
ja tuotantoa on nyt siirretty lisenssilla Suomeen Kvaerner Masa-Yardsille.
(Mékinen 1993) Kvaerner Masa-Yardsin kevadlla 1993 saamat kaasulaiva-
tilaukset ovatkin pitkalti Kvaernerin kehittiman teknologian ansiota.

Tulevasta kehityksestd on esitetty hyvin erilaisia arvioita. Toisten arvioiden
mukaan suomalaiset telakat tekisivat tulevaisuudessa itse vain vaativim-
mat tyot ja teettdisivat muut tyovaiheet ulkomailla (Talouselamad 1989:38,
33). Toiset puolestaan pitdvat epatodenndkodisend, ettd suomalaiset telakat
siirtdisivdt tuotantoaan tai hankkisivat merkittavassa maarin tuotanto-
laitoksia ulkomailta (Navigator 1986:4, 12).
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4 JOHTOPAATOKSET

Tutkimuksesta tehtavat johtopaatdkset painottuvat kilpailuetutimantin
osatekijoiden valisiin suhteisiin ja siihen, kuinka nama suhteet ovat vai-
kuttaneet kilpailuedun muodostumiseen. Samalla tarkastellaan mahdolli-
suuksia kehittda kilpailuetua edelleen tehostamalla eri osatekijoiden vilista

vuorovaikutusta.

41 Toimialan ymparille muodostunut klusteri

Laivanrakennusteollisuuden kilpailuetutimantin muodostuminen on
pitkadlti lahtoisin kysyntaoloista (1 kuvassa 17). Neuvostoliitolle
maksettavat sotakorvaukset synnyttivdit Suomeen uusia telakoita ja
kasvattivat olemassa olevien telakoiden tuotantoa. Samalla telakoiden
tyovoima lisddntyi ja laivanrakennusteollisuuden merkitys suomalaisessa
teollisuudessa kasvoi.

Suomen laivanrakennusteollisuus oli kuitenkin volyymiltaan verraten
pieni, eikd pddomaa ollut riittavasti. Tastd syysté telakkayritysten strategiaksi
muodostui erikoistuminen tiettyihin segmentteihin (2). Segmenttien valin-
taan vaikuttivat ratkaisevasti kotimainen tarve (3) Suomen ja Ruotsin
viliseen laivaliikenteeseen ja jadnmurtajiin, joiden avulla vientikuljetuk-

sia pystyttiin hoitamaan myos talvisin.

Telakkayritykset pyrkivdt aluksi tekemddn suurimman osan laivan-
rakennukseen vaadittavasta tyostd itse. Vdhitellen strategia kuitenkin
muuttui suuntaan, jossa yhd suurempi osa tydsta annettiin hankkija-alojen
suoritettavaksi (4). Telakka muuttui kokoonpanotehtaaksi, jossa eri panok-
set yhdistettiin. Hankkija-alat kehittivdt toimintaansa ja synnyttivdt inno-
vaatiota, joista oli hyotya hankkija-alojen lisdksi myds laivanrakennus-
teollisuudelle (5). Hankkija-alojen kehitykseen ovat vaikuttaneet myGs
asiakkaiden kasvavat vaatimukset (6), jotka ovat synnyttaneet uusia hank-
kija-aloja kuten sisustusjdrjestelmien toimittajia.
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Yrityksen

strategia,
rakenne ja

kilpailutilanne

Tuotannon-
tekijdolot

Kysyntéolot

Lahialat

Kuva 17 Kilpailuetutimantin historiallinen kehitys

Kilpailuetutimantti on jarjestelmd, jonka osatekijoiden vililla on jatkuvaa
vuorovaikutusta. Eri osatekijoiden valisilld suhteilla on ollut oma vaiku-
tuksensa kilpailuedun muodostumiseen.

Kotimaankysynnidn koostumus ja erikoistumisstrategia %

Laivanrakennusteollisuuden erikoistuminen tietyille segmenteille oli valt-
taimdtontd. Kotimainen tarve matkustaja- ja autolauttoihin sekd jaan-
murtajiin ohjasi laivanrakennusteollisuuden segmenttien valintaa. Koti-
maisten asiakkaiden tarpeiden pohjalta muodostunut segmenttirakenne on
osoittautunut ennakoivaksi erityisesti matkustajaliikenteen suhteen. Tama
on edesauttanut kilpailuedun saavuttamista suurten matkustajalaivojen
segmentissd. Asiakkaat ovat my®s oppineet vaativiksi. Tdmd on nédkynyt
matkustajalaivojen kohdalla korkeina vaatimuksina matkustusmukavuu-
den suhteen ja jaanmurtajissa korkeina teknisind vaatimuksina muun
muassa alusten jadnmurto-ominaisuuksien suhteen.

Asiakkaiden vaativuus ja tuotannontekijoiden kehittiminen %

Asiakkaiden vaativuus on aiheuttanut paineita tuotannontekijoiden kehit-
tdmiseen. Matkustajalaivojen koko on kasvanut huomattavasti, mikd on
opettanut suomalaisille telakkayrityksille suurten projektien hallinnan.
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Telakoille laivojen koon kasvu on merkinnyt tarvetta muun muassa
laajennusinvestointeihin, joiden yhteydessa on voitu myds investoida

tuottavuuden parantamiseen.

Suomen laivanrakennusteollisuuden erityispiirteend on kylmien ilmasto-
olojen aiheuttama tarve teknisesti pitkalle kehittyneisiin jaanmurtajiin.
Korkeat jdanmurtajille asetetut vaatimukset ovat lisdanneet tarvetta jaissa-
kulun ongelmien tutkimukseen. Suomessa tutkimuslaitokset ovat hyvin
pitkdlle erikoistuneita arktiseen tutkimukseen.

Telakat ja kotimainen kilpailu %

Erikoistumista on tapahtunut myos seka telakkayritysten ettd eri telakoiden
valilld. Kotimaiset telakkayritykset ovat osittain erikoistuneet tietyn
tyyppisiin aluksiin. Erikoistuminen on merkinnyt yhad kehittyneempaa
osaamista kapeilla markkinasegmenteilld, mikd on edesauttanut kilpailu-
edun muodostumista.

Laivanrakennusteollisuutta on jatkuvasti pyritty rationalisoimaan ja jarjes-
timdan uudelleen. Tdmd on tapahtunut myds fuusioiden ja telakoiden toi-
minnan lopettamisen muodossa, mika osaltaan on vdhentanyt kotimaista
kilpailua. Kotimainen kilpailu on keskittynyt vain tiettyihin alustyyppei-
hin, eikd sen merkitysta kilpailuedun kannalta voida pitdd yhta merkitté-
vdna kuin esimerkiksi erikoistumisen tuomaa etua.

Telakat, tutkimuslaitokset ja lihialojen innovaatiot %

Tutkimusta ja tuotekehitystd on osittain tehty yhteistyond telakoiden,
tutkimuslaitosten ja lahialojen vililli. Pdsasiassa innovaatiot ovat kuiten-
kin syntyneet melko erillisind. Tuotannontekijéiden ja ldhialojen vililld ei
ole ollut synergiaa, joka olisi vaikuttanut kilpailuedun muodostumiseen.
Ongelmana yhteiselle kehittdmiselle on usein Suomen laivanrakennus-
teollisuuden pieni volyymi, jonka vuoksi suomalaiset telakkayritykset eivat
useinkaan ole tarkeitd asiakkaita hankkija-aloille.
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Asiakkaiden vaativuus ja alihankkijoiden kayttd @

Etenkin matkustajalaivojen osalta matkustajien ja varustamojen
vaatimukset suurista laivoista ja matkustusmukavuudesta ovat
merkinneet lisddntyvdd alihankkijoiden kayttoa. Vaatimukset ovat
kohdistuneet pitkadlti sisustusjarjestelmiin ja laivassa tarjottavaan
viihteeseen ja palveluihin. Painopiste on siten siirtymdssd pois
telakkayritysten perinteiseltd osaamisalueelta, jolloin yritykset ovat
joutuneet hankkimaan vaadittavaa osaamista lahialoilta.

Toisaalta tavaraliikenteessa logistisoituminen on merkinnyt ldhialojen
kuten satama-, ahtaus- ja huolintapalvelujen kasvavaa merkitysta. Telakka-
yritysten toiminnassa naiden sekd tukialojen kuten maantie- ja rautatie-
kuljetusten merkitys ei kuitenkaan ole nakyva.

Keskittyminen ja alihankkijoiden kaytto @

Suomalaisten telakkayritysten strategiassa on viime vuosikymmenen aika-
na tapahtunut muutos alihankkijoiden kdyton suhteen. Telakkayritykset
ovat pyrkineet keskittymadan erikoisosaamiseensa, jolloin telakoista on
tullut kokoonpanolaitoksia. Strategian muutos on lisdnnyt yritysten haluk-
kuutta alihankkijoiden kayttoon.

Suomessa on lukuisia hankkijoita, joiden laatutasoa voidaan pitaa riittavan
hyvdna. Tamad on mahdollistanut laivojen korkean kotimaisuusasteen,
vaikka tyotd onkin siirretty telakoiden ulkopuolelle. Monet hankkija-alat
ovat myos kansainvilisesti menestyvia omilla aloillaan.

Joidenkin osatekijoiden kuten kotimaankysynndn koostumuksen ja
erikoistumisstrategian valinen suhde on ollut hyvin merkittdva
kansainvdlisen kilpailuedun kannalta. Toisaalta esimerkiksi ldhialojen ja
tutkimuslaitosten valinen vuorovaikutus on ollut vdhaista. Kokonaisuu-
tena kilpailuetutimantin eri tekijéiden wvilinen vuorovaikutus on
kuitenkin ollut kilpailuetua vahvistavaa. Myo6s timantin ulkopuoliset
tekijat kuten valtiovallan toimenpiteet ovat pdasdantOisesti tukeneet
kilpailuedun saavuttamista. Suomen laivanrakennusteollisuudesta ja sen
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lahialoista on ndin muodostunut kansainvalisesti kilpailukykyinen

toimialaklusteri.

4.2  Kilpailuedun kehittaiminen

Kilpailuedun siilyttimiseksi ja kehittamiseksi tulee vaikuttaa kilpailuetu-
timantin osatekijoihin siten, ettd ne paremmin tukevat toisiaan. Laivan-
rakennusteollisuudessa kilpailuetua voidaan kehittdd sopeuttamalla yritys-
ten toiminta muuttuviin asiakastarpeisiin, koordinoimalla tutkimusta ja
tuotekehitystd sekd kehittdmalld suhteita hankkija-aloihin.

Muuttuviin asiakastarpeisiin vastaaminen

Asiakkaiden tarpeet muuttuvat tulevaisuudessa entistd vaativimmiksi ja
eriytyneimmiksi. Laivat joudutaan valmistamaan yksittaisid tehtdvia var-
ten ja sarjatuotanto vdhenee. Samalla kansainvalinen kilpailu ja kansain-

valisten asiakkaiden tarpeet korostuvat entisestaan.

Rahtikuljetuksissa kehityssuunta nayttaisi olevan kohti suurempia nopeita
aluksia. Matkustajaliikenteessa kysynta jakautuu entistd selvemmin kahtia:
risteilypalveluun ja kuljetuspalveluun. Risteilyasiakkaat vaativat entistd
enemmadn palveluja, kun taas kuljetuspalvelu edellyttdd suurta nopeutta.
Suomen ja Ruotsin vilisessd litkenteessd on onnistuneesti yhdistetty ro-ro
-rahtiliikenne ja risteilypalvelu. Kansainvilisesti tdllaisen konseptin toimi-
minen nayttdd kapea-alaiselta. Rahtiasiakkaat odottavat kuljetukselta yha
suurempaa nopeutta. Toisaalta rahdille varattu tila pienentdd risteily-
asiakkaiden kdytossd olevaa tilaa.

Suomessa timé kehitys on pyritty ottamaan huomioon. Kvaerner Masa-
Yards ja Finnyards ovat yhdessd tutkimassa mahdollisuuksia kehittdd aikai-
sempaa suurempia nopeita aluksia, joilla rahtiliikennettda ja kuljetus-
palvelua saadaan kehitettyd (Médkinen 1993).

Telakkayritysten tulee entistd enemmadn kiinnittdd huomiota niiden ympa-
ristdssd tapahtuviin muutoksiin. Muuttuvien asiakastarpeiden havaitse-
miseksi yritysten on pyrittivd kehittdmdaadn jdrjestelmid, joilla kerdtdan
tietoja laivojen kysyntddan vaikuttavista tekijoistd. Tallaisilla jarjestelmilla
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pystytddn valttimaan esimerkiksi Oljykriisin tyyppisten muutosten aiheut-
tamat ongelmat. Toisaalta mitd aikaisemmin yritykset havaitsevat
kysynndn muutokset sitd nopeammin ne pystyvat vastaamaan niihin ja sitd
kilpailukykyisempia ne ovat kansainvalisilla markkinoilla.

Tutkimuksen kehittiminen

Nykyisellddn alan tutkimuksessa ja tuotekehityksessa on kolme puutetta.
Ensinnakin se keskittyy ldhes tdysin arktiseen tutkimukseen, vaikka jdan-
murtajat muodostavat vain murto-osan koko laivanrakennusteollisuuden
volyymista. Toiseksi tutkimuslaitokset tekevat liikaa paallekkaistd tutki-
musta. Kolmanneksi hankkija-alojen ja laivanrakennusteollisuuden tutki-
musta ja tuotekehitysta ei ole riittavasti koordinoitu ja yhteistyd on melko

vahaista.

Muun kuin arktisen tutkimuksen osuutta tutkimuksesta ja tuotekehityk-
sestd tulee korostaa. Tutkimusta tulee ohjata segmenteille, joiden volyymi
on jaanmurtajia suurempi. Tdhan on pyritty erityisesti Finnyardsilla, jossa
on kehitetty uudenlaisia, kaksirunkoisia risteilijoitd. Kaksirunkoisuudella
saavutetaan pieni vesipinta, jolloin merenkdynnin vaikutus pienenee ja
matkustusmukavuus paranee (SWATH, Luxury Cruise Vessel, SSC Radis-
son Diamond).

Tutkimuslaitosten toimintaa tulee koordinoida ja kullakin tutkimuslaitok-
sella tulee olla oma keskittymisalueensa. Tall6in tutkimuksen paallekkai-
syys vahenee. Tdta varten onkin perustettu Valtion teknillisen tutkimus-
keskuksen ja Teknillisen korkeakoulun yhteisyrityksend instituutti, jonka
tehtivand on tutkimustyon edistaiminen ja koordinointi (Maritime
Institute of Finland 1991, 3).

Hankkija-alojen ja laivanrakennusteollisuuden yhteisty¢ tutkimuksen ja
tuotekehityksen osalta on suhteellisen vahaistd. Yhteistyotd tiivistamalla
olisi mahdollista lisdtd innovaatioita, jotka palvelevat sekd hankkija-aloja
ettd laivanrakennusteollisuutta. Yhteistyon esteend on kuitenkin toisaalta
hankkija-alojen riittimaton sitoutuminen laivanrakennusteollisuuteen
sekd toisaalta telakkayritysten perinne, jonka mukaan hankkijoita kilpailu-
tetaan yhteisen kehittdmisen sijasta.
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Suhteet hankkija-aloihin

Laivanrakennusteollisuudessa tulisi olla pyrkimys pidempiaikaisiin suhtei-
siin sekd alihankkijoiden ettd tavaran ja materiaalin toimittajien kanssa.
Pitkdaikaiset suhteet mahdollistavat toiminnan kehittdmisen siten, ettd se
vastaa paremmin molempien osapuolten tarpeita. Laivanrakennusteolli-
suudessa on tosin tiettyjd ominaispiirteitd, jotka tekevat siirtymisen pitka-
aikaisiin hankkijasuhteisiin epadedulliseksi moniin muihin teollisuuden-

aloihin verrattuna.

Telakan tehtdvana laivanrakennusprosessissa on yhdistdd eri hankkijoilta
saadut panokset. Tdmad tapahtuu siten, ettd toimittajat toimittavat tavarat ja
materiaalit telakalle ja alihankkijat suorittavat tyon telakalla. Naiden eri
hankkijoiden vaililld on hyvin vdhan yhteistyotd. Tulevaisuudessa yhteis-
tyotd hankkijoiden ja edelleen hankkijoiden hankkijoiden wvalilla tulisi
korostaa huomattavasti nykyistd enemman. Kehitystd suhteissa hankkija-
aloihin havainnollistaa kuva 18.

Ennen Nyt Tulevaisuudessa

suunnittelu

tuotekehitys asennus

varustelu kokoonpano

tyOpiirustukset

materiaaliostot

Kuva 18 Muutokset suhteissa hankkija-aloihin

Pitkdaikaisten suhteiden korostamisella ja yhteiselld kehittdmiselld hank-
kija-aloista muodostuu verkosto, jossa kaikki toimialat keskittyvét erikois-
osaamiseensa. Tdllaisessa toimialaklusterissa kilpailuetu seuraa verkoston
hallinnasta. Telakkayritysten tehtdvdnd voisi tdlloin olla verkoston hallinta
ja kehittdminen siten, ettd asiakkaalle tuotetaan mahdollisimman suuri

lisdarvo ja siten kehitetdan kilpailuetua.
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Verkosto edellyttdd jatkuvaa toimintaa ja riittdvadd sitoutumista kaikilta
osapuolilta. Ongelmaksi verkoston hallinnalle saattaakin muodostua riitta-
maton sitoutuminen niilld hankkijoilla, joiden asiakkaista laivanrakennus-
teollisuus edustaa pienta osaa. Toisaalta laivanrakennusteollisuuden luon-
ne poikkeaa huomattavasti monista muista toimialoista projektien koon
suhteen. Laivanrakennukselle ei ole tyypillista prosessituotanto, vaan jokai-
nen laiva on erillinen projekti, jolloin silla on omat erityisvaatimuksensa.
Hankkija-alojen verkosto saattaa siitd huolimatta luoda toimialojen valille
kilpailuedun mahdollistavaa synergiaa.

4.3 Tarkempaa tutkimusta vaativat osa-alueet

Hankkija-alojen verkoston hallinta on hyvin vaativa tehtavd. Kaytinnossa
verkostoa voidaan hallita esimerkiksi laatujdrjestelmien tai tietojarjestel-
mien avulla. Naitd onkin kdytossd monilla teollisuuden aloilla. Jatkotutki-
muksen tulisi keskittyd siihen, miten téllaisia lahinnd prosessiteollisuuden
kdyttdmid periaatteita voidaan soveltaa laivanrakennusteollisuuteen ja sen
hankkijasuhteisiin. Ndin voidaan selvittdd, kuinka laivanrakennusteolli-
suuden hankkijasuhteita on mahdollista kehittda siten, ettd niistd saadaan
mahdollisimman suuri hyoty kaikille osapuolille.

Teoreettiselta kannalta tulee tarkastella yritysten ja toimialojen muodosta-
mia verkostoja. Lahestymistapana voi kdyttda esimerkiksi transaktio-
kustannuksia, joita kiinteiden suhteiden verkostolla on mahdollista vahen-
tdd. Toisaalta verkostoihin liittyvadt aina myoOs riski ja epdvarmuus seka
verkoston ulkopuolisesta kehityksestd ettd verkostoon kuuluvien yritysten
ja toimialojen kdyttdytymisestd. Riskin ja epadvarmuuden tarkastelu ldhi-
alojen muodostamassa klusterissa saattaisi tuoda arvokasta lissymmarrysta
kilpailuzedun kehittimisen kannalta.

Tdmd tutkimus jdttdd huomiotta rahoitusjdrjestelyt ja valuuttakurssi-
muutokset, jotka ovat molemmat varsin tdrkeitd laivanrakennusteollisuu-
den kilpailukyvyn kannalta. Ndiden vaikutusten tarkastelua voidaan myds

pitdd jatkotutkimusaiheina.
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5 YHTEENVETO

Suomen laivanrakennusteollisuutta ja siihen liittyvid aloja voidaan pitaa
kansainvalisesti kilpailukykyisena toimialaklusterina. Tutkimusongelmana
oli se, miksi laivanrakennusteollisuudesta ja siihen liittyvistd toimialoista
on muodostunut kansainvalisesti menestyva toimialaklusteri. Tutkimuk-

sessa kasiteltiin kilpailukyvyn muodostumista padasiassa toimialatasolla.

Tassd tutkimuksessa kaytettiin Porterin (1991) esittdmadd viitekehystd ja siina
esiintyvia kasitteitd tarkasteltaessa laivanrakennusteollisuutta ja sen kilpai-
lukyvyn muodostumiseen vaikuttavia tekijoitd. Viitekehystd kaytettiin
systeemindkemyksen mukaisesti erdanlaisena idealdhteena ja apuna toimi-
alan analysoimisessa ja uusien ratkaisujen 18ytamisessa.

Porterin mukaan toimialat menestyvat, kun kilpailuetuun vaikuttavien te-
kijoiden muodostama timantti on suotuisa. Talloin tuotannontekijdolot,
kysyntdolot, ldhialat sekad yritysten strategia, rakenne ja keskindinen kilpailu
tukevat kansainvilisen kilpailukyvyn saavuttamista.

Tuotannontekijoistd tdrkeimpid ovat kehittyneet ja erikoistuneet tuotan-
nontekijat, joita Suomen laivanrakennusteollisuudessa ovat tydvoima,
etenkin projektin hallinta, telakat ja tutkimuslaitokset. Kilpailuedun muo-
dostumiseen on vaikuttanut myos kotimaankysynnian koostumus. Koti-
maisten asiakkaiden tarpeet ovat ennakoineet muiden maiden tarpeita
etenkin suurten matkustajalaivojen segmentissa. Telakat ovat muuttuneet
kokoonpanotehtaiksi, jolloin hankkija-alojen merkitys on korostunut. Mer-
kittdvdd on ollut myds erikoistuminen kapeille segmenteille, joilla erikois-
osaaminen on mahdollistanut kilpailuedun saavuttamisen.
Kilpailuetutimantti on jarjestelmd, jonka eri osatekijoiden vililld on jatku-
vaa vuorovaikutusta. Suomen laivanrakennusteollisuudessa eri osatekijat
ovat vahvistaneet kokonaisuutta, jolloin laivanrakennusteollisuudesta ja
sen lahialoista on muodostunut kansainvalisesti kilpailukykyinen toimi-
alaklusteri.

Kilpailuedun séilyttamiseksi ja kehittdmiseksi tulee vaikuttaa kilpailuetu-
timantin osatekijoihin siten, ettd ne paremmin tukevat toisiaan. Laivan-
rakennusteollisuudessa kilpailuetua voidaan kehittdd sopeuttamalla yritys-
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ten toiminta muuttuviin asiakastarpeisiin, koordinoimalla tutkimusta ja
tuotekehitystd sekd kehittdmailld suhteita hankkija-aloihin. Naistd erityisen
tirkednd voidaan pitdd suhteita hankkija-aloihin. Jatkotutkimuksen tulisi-
kin keskittyd keinoihin, joilla kilpailuetua voidaan vahvistaa hankkija-

aloista muodostuvan verkoston hallinnalla.
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