




















































26

Visuaalinen ja havainnollinen tulostus antaa nopeasti kuvan siitä, mitkä ovat häi-
riönhallinnan mielessä keskeisiä häiriöitä. Tällä haluttiin nostaa esille keskeisim-
mät riskit, joilla on merkitystä taloudelle, tehokkuudelle ja turvallisuudelle. 

Todennäköisyyttä arvioitaessa oli tarpeellista tietää tapahtuman toteutumisen 
mahdollisuus ja myös säännöllisyys. Merkittävyyden arviointi perustui häiriön ai-
heuttamiin haittavaikutuksiin ja häiriön ajalliseen kestoon. Vastaajien tulokset va-
likoituivat näiden kahden tekijän perusteella viiteen riskiluokkaan seuraavasti: I. 
Merkityksetön, II. Vähäinen, III. Kohtalainen, IV. Merkittävä ja V. Sietämätön. Ku-
vasta 3 näkyy, että riskiluokittelun mukaan määräytyivät myös toimenpiteiden tar-
peellisuus ja kiireellisyysaste. Saatuja tuloksia arvioitiin merkittävyyden ja kiireel-
lisyyden perusteella.  

Kuva 3.  ZEF -kyselyohjelman rinnalla on käytetty hyväksi oheista riskianalyysimatriisia.
(Ulmanen)

Vaikka tämän selvityksen pääasiallisena fokuksena on ollut erilaisten häiriöiden ja 
mahdollisten riskien tunnistaminen eikä suoranaisesti riskien arviointi, on hank-
keessa alusta asti pohdittu sitä, miten sidosryhmien kanssa kyettäisiin kehittä-
mään häiriönhallintaa tai riskienhallintaa. Riskikartoituksen perusperiaatteita ja 
tapaa analysoida erilaisia riskejä on kuvattu Vuorisen ym. 2010 teoksessa.
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Kuvan 4, vasemmassa yläkulmassa tarkastelujaksolla 1999 – 2009 konttiliikenteen 
suurimmat kasvuluvut näkyvät Aasiassa, erityisesti Kiinan satamissa. Esimerkiksi 
vuonna 2009 kuusi suurinta konttisatamaa sijaitsivat nimenomaan Kiinassa. Kos-
ka konttisatamat ovat integroituneet globaalien yhteyksien ansiosta eri maanosi-
en kanssa, ei Aasian konttisatamien kasvu välttämättä anna kokonaiskuvaa kontti-
liikenteen kehittymisestä. Kun tarkastellaan Kiinan konttisatamien liikennesuorit-
teita tulee samassa yhteydessä tarkastella niistä kulkevien konttien kuljetusreitte-
jä Pohjois-Amerikan länsirannikon satamiin ja tiettyihin Euroopan sekä Pohjois-
Amerikan itärannikon satamiin. ISL –instituution (2010) lähteessä todettaan, et-
tä Kiinan ohella myös eräät Baltian maiden valtamerisatamista ovat olleet kontti-
liikenteen suhteen hyvässä kasvuvauhdissa yleisesti ottaen, vaikkakin volyymeis-
sä ei lähestulkoonkaan päästä Aasialaisten konttisatamien volyymien tasolle asti.
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7	 KONTTIKULJETUKSET SUOMEN SATAMISSA

Liikenneviraston tilaston (2010) mukaan tavarakuljetukset meritse konteissa ja 
muissa kuljetusvälineissä ovat lisääntyneet voimakkaasti viime vuosikymmeninä. 
Tuontimäärät ovat 20 vuodessa yli kolminkertaistuneet ja vientimäärät viisinker-
taistuneet. 

Vuonna 2009 kuljetusvälineissä kuljetetun lastin määrä kuitenkin väheni lähes 20 
% edellisvuoteen verrattuna. Konteissa kuljetettu lasti väheni peräti 25 %. (Liiken-
nevirasto 2010)

Kuva 5. Kuljetusvälineissä ja konteissa kuljetettu lasti ulkomaan meriliikenteessä vuosina 
2000–2009 (Liikennevirasto 2010)

Kuvassa 5 kuljetusvälinetilastossa muut kuljetusvälineet -ryhmä sisältää SECU-yk-
siköt, joissa viedään pääasiassa metsäteollisuustuotteita. Henkilöautot-ryhmä si-
sältää vain matkustajien käytössä olevien henkilöautojen kuljetukset. Uusien hen-
kilöautojen kuljetukset tilastoidaan tavararyhmään metallit ja metallituotteet. (Lii-
kennevirasto 2010)
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8	 TILASTOANALYSOIDUT HÄIRIÖT 
SATAMAYMPÄRISTÖSSÄ

Seuraavissa luvuissa on esitettynä vastaajien tuloksia nelikenttätaulukkoon sijoi-
tettuna. Analysoituja tuloksia on täydennetty vastaajien kommenteilla, mikäli sel-
laisia on kyselyssä annettu. Nelikenttätaulun rinnalla sovelletaan riskianalyysimal-
lia, jossa annettua vastausta arvioidaan todennäköisyyden ja merkittävyyden pe-
rusteella. Näiden kahden tekijän tulo kertoo riskiluokan vastaukselle. Näitä ris-
kiluokkia on tässä tarkastelussa kaiken kaikkiaan viisi kuvan 3 mukaisesti. Lie-
vin eli merkityksetön riskiluokka on I, joka ei aiheuta jatkotoimenpiteitä. Suurin 
riskiluokka V edustaa sietämätöntä riskiä; tällaisen riskin poistaminen on vält-
tämätöntä ja siihen on ryhdyttävä välittömästi. Arviointiprosessi tunnetaan ang-
losaksisessa kirjallisuudessa nimellä ALARP, As Low As Reasonable Practicable  
(http://en.wikipedia.org/wiki/ALARP).

8.1	 Satamanpitäjien näkemykset vallitsevista häiriöistä

Kyselyssä satamien vastaukset edustavat varsin rajoittunutta otosta, koska kysely 
suunnattiin vain Kotkan ja Haminan satamille. Vastaukset annettiin ZEF-työkalun 
avulla graafisesti ja vastausta täydennettiin kommentein ja erillisellä ”vapaapalau-
teformaatilla”. Saatujen vastausten perusteella voidaan alustavasti tehdä johtopää-
töksiä satamanpitäjän näkökulmasta siitä, mitkä ovat merkittävyyden ja esiintymi-
sen näkökulmasta keskeisiä häiriötekijöitä.
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Satamanpitäjien näkemyksen mukaan merkittäväksi häiriötekijäksi nähtiin onnet-
tomuudet ja erilaiset läheltä piti -tilanteet satamissa (49). Näiden toistuvuus on sa-
tamissa ”keskimääräistä” luokkaa, mutta niiden merkitys korostuu mahdollisesti 
hyvän työturvallisuusajattelun ansiosta. Onnettomuuksien torjumiseksi ja häiriöi-
den estämiseksi ennakolta voitaisiinkin ilmeisesti kehittää parannuksia, sillä hen-
kilöstö on läpi sidosryhmien sitoutunut työturvallisuusasioiden hoitamiseen. Lä-
heltä piti -tilanteiden toistuminen painottaa myös riskienhallinnan kasvavaa mer-
kitystä, jotta riskien tunnistamisen ja poikkeamaraportoinnin kautta kyettäisiin 
kohdistamaan toimenpiteitä mahdollisimman tehokkaasti. Merkille pantava huo-
mio on työturvallisuutta koskettavat häiriöt (46), jota pidetään kohtalaisena häi-
riönä. Tarkemmin selittäviä syitä tai taustoja ei löydy vastauksista, mutta kyseessä 
olevia häiriöitä voidaan pitää moninaisina ilmiöinä satamaympäristössä ja niihin 
ei ole olemassa yksiselitteistä ratkaisua. 

8.1.3	 Kohtalaiset häiriötekijät 

Suurin osa satamanpitäjän kohtalaisen tason häiriöistä asettui lastauksen ja pu-
run eri vaiheisiin, läpimenoaikoihin vaikuttaviin tekijöihin ja turvallisuusseikkoi-
hin. Näiden häiriöiden toistuvuus koettiin harvaksi, mutta sattuessaan merkittä-
väksi. Sääolosuhteiden ei koettu vaikuttavan juurikaan toimintoihin, ellei juuri tie-
verkkoihin ja kenttiin (3). Sääolosuhteita on erikseen analysoitu jäljempänä. Mui-
ta kohtalaisen tason riskejä identifioitiin seuraavasti:

�� nosturipalveluissa (40) ja SECU -konttien käsittelyalueilla (41),

�� alusperäisten öljyisten vesien vastaanottopalveluissa (42),

�� IMDG-merkinnöissä (45),

�� työturvallisuusasioissa (46), joita on erikseen käsitelty satamasidonnaisten 
yritysten onnettomuuksia ja läheltä piti-tilanteita koskevassa projektissa (Sa-
lokorpi 2009),

�� ammattitaidon tai koulutuksen puutteessa (48), 

�� inhimillisissä virheissä (49), 

�� tietoliikenneverkoissa (55), kulunvalvonnassa (59) ja paloilmoitinjärjestel-
mässä (60)
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�� Rankka lumisade, joka kaventaa hetkellisesti sataman toimintakenttää. Tei-
den auraus yleisesti toimii satamissa paljon paremmin kuin valtion tiever-
kostossa.

�� Voimakkaat puuskaiset tuulet ja alhaiset lämpötilat jotka toisinaan aiheut-
tavat myös terminaalioperaattoreille viiveitä (mm. lastaus ja purkukaluston 
jäätymisongelmat ja automaation tuulirajat). Toisaalta asiakkailta voi tulla 
erityistoiveita toimitusnopeuteen ja käsittelyyn liittyvissä asioissa juuri ma-
talien lämpötilojen aikana.

�� Liukkaus ja vuodenajoista johtuva hämäryys korostavat varovaisuuden mer-
kitystä satamakentillä toimittaessa.

�� Rajuilmoihin liittyvä salamointi, joka yksittäistapauksissa saattaa aiheuttaa 
merkittävää vahinkoa valaistukselle, aluevalvonnalle, koneille ja muille lait-
teille.

Vaikka satamanpitäjän vastauksissa todetaan sääilmiöiden vaikutukset pieniksi, ly-
hytkestoisiksi ja ennakoitaviksi, löytyy vastauksista myös näkemyksiä sääolosuh-
teiden ja vuodenaikojen vaihteluiden merkityksestä taloudellisuuteen ja tuotan-
nollisuuteen: kenttien ja tiestön ylläpitokustannukset nousevat, ja erityisen ankarat 
olosuhteet madaltavat sataman tehokkuutta tuntuvasti. Ilmastonmuutokset tuovat 
tulevaisuudessa etenkin satamien kehittämiselle ja ylläpitämiselle uusia haasteita. 
Esimerkiksi laivanosturien automatiikka lakkauttaa nosturien toiminnan äärim-
mäisissä sääolosuhteissa. Näiden äärimmäisten sääolosuhteiden määrä on kasva-
maan päin alueilla, joilla niitä ei aiemmin ole esiintynyt. Sataman talviaikainen au-
kipito riippuu paljolti talven kovuudesta ja käytettävän kaluston laadusta. Aukipi-
toa on tarkemmin käsitelty lähteessä Laasonen, Nyman & Rytkönen 2000.

Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksen Ilmastomuutos ja tavaraliiken-
ne ( Salanne, Byring, Valli, Tikkanen & Peltonen 2010) mukaan keskimääräi-
set ilmastonmuutokset edellyttävät muutoksia useilla toimialoilla. Ääri-ilmiöi-
den lisääntyminen ei sinänsä vaadi muutoksia perustoiminnassa, mutta parem-
paa varautumista poikkeustilanteisiin. Rankkasateiden ennustetaan lisäänty-
vän, mutta ei varsinaisten myrskyjen. Ääri-ilmiöt ovat selkeästi voimakkaam-
pia muualla kuin Suomessa, mutta heijastavat vaikutuksensa Suomeen globaa-
lin yritystoiminnan ja kansanvälisten toimitusketjujen kautta. Ilmastonmuu-
tos voi vaikuttaa myös logistiikka-alan imagoon kielteisesti: logistiikka-ala näh-
dään saastuttajana. Tätä kautta se voi entisestään lisätä mm. tiekuljetusalan työ-
voimapulaa. Sään muuttuminen (nollakelien määrä, sateisuus, sumu, rankka-
sateet) heikentää erityisesti tiekuljetusten liikenneturvallisuutta. Työturvalli-
suus voi heiketä erityisesti tiekuljetuksissa, jakelukuljetuksissa, satamissa ja suu-
rilla ratapihoilla. Työturvallisuuden heikkenemiseen vaikuttaa sateisuus ja 
liukkauden lisääntyminen nollakelien määrän lisääntyessä. Liikenneväylien  
kunnossapidon tarve kasvaa ja tarpeiden kohdentuminen muuttuu. Kunnossapi-
don (sis. hoito ja ylläpito) kohdentamista ja tietohallintaa sekä infrastruktuurin 
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suunnittelu- ja mitoitusohjeita joudutaan osin kehittämään ainakin pitkällä aika-
välillä ilmastonmuutoksen edistyessä. Mm. pohjoisen ja eteläisen Suomen tarpeet 
kunnossapidolle eriytyvät entisestään. (Salanne, ym.. 2010, 89 - 93)

Kuvaan 8 on koostettu liikenne- ja viestintäministeriön tutkimuksen keskeisiä tu-
loksia ja päätelmiä. 

Kuva 8. Ilmastonmuutoksen tärkeimmät vaikutukset tavaraliikenteeseen.(Salanne ym. 2010).

Sataman säähäiriötekijöistä talven aiheuttamat vaikutukset lienevät eniten kus-
tannuksia aiheuttavia. Ankarina talvina pelkästään sataman jäänhallinta aiheut-
taa puolesta tunnista tuntiin lisäodotusaikoja ja ulompana merellä jopa 5 - 6 tun-
tiin (vrt. jäänmurron tavoite on 4 tuntia max. odotusaika). Laasosen ym. (2000) 
mukaan talven aiheuttama lisäkustannus pelkästään satamien jäänhallinnan vuok-
si oli 3,88 – 9,7 milj. € satamanpitäjille ja varustamoille 7,8 – 13,6 milj. €. Yhden 
aluskäynnin lisäkustannukseksi arvioitiin 1357 – 1551 € käyntiä kohden. (Defla-
toitu Tilastokeskuksen elinkustannusindeksillä rahanarvokertoimen avulla 2010.) 
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ohjauksineen ja asiakirjaprosesseineen ilmeisesti tarvitsee tehostusta. Asia on 
noussut esille myös yrityshaastatteluissa.

Oman ryhmänsä vastauksissa muodostavat kysymykset 13, 14 ja 15: Häiriöt RID-
konttimerkinnöissä (13), kuljetusasiakirjojen puutteet (14) ja asiakirjapuutteet 
IMDG/VAK/RID -kuljetuksissa (15). Tulli näkee ryhmässä olevien asioiden tois-
tuvan liian usein ja olevan merkittävyydeltään kuitenkin kohtalaista luokkaa. Nä-
mä liittyvät samaan asiaan kuin on edellä merkittävien häiriöiden kohdalta todet-
tu kysymyksessä 11 sataman läpimenoaikoihin. Vaarallisten aineiden kuljetusasi-
akirjoihin liittyviä puutteita on tarkasteltu lähemmin Maijasen (2010) opinnäyte-
työssä sekä tässä raportissa lyhyesti liitteessä 1 / Case 1.

Tietoliikenneongelmat Tulli näkee modernin toimintansa ja sähköisten asiakir-
japalveluiden vuoksi erittäin merkittäviksi häiriöiksi, joskin niiden toistuvuus on 
suhteellisen vähäistä. Riskienhallinnan mielessä tietojärjestelmissä olevat häiriöt 
(26), operatiivisten ohjelmajärjestelmien vaikutus toimintaan (28) ja tiedon puut-
teet tietojärjestelmissä (29) tulee saattaa toimintavarmemmiksi Tullin ja Tullin asi-
akaskunnan yhteistyön tehostamiseksi. Asia on sujuvan kuljetusputken toiminnan 
kannalta Tullin sisäinen ongelma, ellei siihen liity rajapintaratkaisuista aiheutuvia 
keskinäiseen tiedonvaihtoon liittyviä sovellusten ongelmia. 

Kysymys 30 käsitti paloilmoitusjärjestelmiin liittyvien häiriöiden tunnistamista, 
joka on myös satamanpitäjän vastauksissa todettu häiriö. Häiriöt paloilmoitusjär-
jestelmissä ilmeisestikin juontuvat inhimillisistä tekijöistä, sääolosuhteiden vaiku-
tuksesta esim. salamien aiheuttamista turhista hälytyksistä.  Asia tulee saattaa asi-
anomaisten tietoon mahdollisen epätyydyttävän toiminnan korjaamiseksi.

Tullin vastauksista heijastuu toisaalta Tullin tehtäviin liittyen erilaiset puutteet 
asiakirjoissa, toisaalta niistä ei vielä näy sähköiseen asiakirjaliikenteeseen mah-
dollisesti liittyviä häiriöitä. Sähköinen vienti-ilmoittaminen tuli pakolliseksi EU:n 
alueella 1.11.2009 lähtien ml. ennakkoilmoittautumispakollisuuden (ks. kuva 10).  
Sähköiseen ilmoittautumiseen liittyvät turvatiedot on myös ollut mahdollista an-
taa sähköisinä vienti-ilmoitukseen liittyen 1.7.2009 alkaen, ja ne tulevat pakolli-
siksi 1.1.2011 alkaen. Sähköinen TIR-ilmoitus on myös ollut käytössä 1.1.2009 al-
kaen, joten sähköiseen tullaukseen liittyviä häiriötekijöitä ei näy tämän selvityk-
sen tuloksista. On oletettavaa, että muutosvaiheessa ja sen jälkeen esiintyy erilaisia 
käynnistämiseen liittyviä vaikeuksia. 
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Kuva 10. Tullin sähköinen vienti-ilmoittaminen prosessina (Alho 2009)

8.3	 Ahtausoperaattorien näkemys vallitsevista häiriöistä

Ahtausyritysten vastaukset on esitetty graafisesti kuvassa 11. Ahtausyritysten vas-
taukset jakautuvat tasaisesti niin, ettei mitkään häiriökysymykset muodosta omaa 
rypästä kuten on tavallista. Vastaukset, jotka merkittävyyden tai esiintymisen joh-
dosta poikkeavat muista annetuista vastauksista, ovat  32, kuljetusasiakirjojen 
puutteet ja 48, operatiiviset järjestelmät ja toimistosovellutukset. Kuvan 11 perus-
teella voidaan todeta, että ahtausyritysten toiminnassa ei ole sietämättömiä häiri-
öitä, jotka vaikeuttavat toimintaa. Kysymyksistä yksittäinen merkittävä häiriö (32) 
voidaan todeta ja useampia kohtalaisia häiriöitä tunnistaa.  
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Nosturikaluston vikaantumiseen liittyvä kysymys )60) on relevantti, joskin niin 
harvinainen tapahtuma, ettei ahtausyritysten puolelta ko. häiriön poistamiseen lie-
ne aihetta.

Vaikka kenttä-, nosturi- ja kontinkäsittelykapasiteetti eivät nousseetkaan tämän 
toimijan yhteydessä metkittäviksi (15, 16 ja 17), on ne aihetta mainita tässä yhtey-
dessä, koska liikenteen noususuhdanteen aikana oli todettavissa mainittujen seik-
kojen suhteen paljon häiriöitä, otka johtuivat kenttätilan ahtaudesta, ja tyhjien ja 
lastikontien siirtoprosessien optimoinnin riittämättömyydestä.

8.3.3	 Sääolosuhteiden aiheuttamat häiriöt ahtausoperaattorille

Säähäiriöiden merkitys mielletään (14) kohtalaisena häiriönä, joka liittyy lumi-
sateiden yllätyksellisyyteen. Aiempina talvina kunnossapitosopimuksia ja myös 
kunnossapitohenkilöstöä on leutojen talvien vuoksi vähennetty, mikä yllätyksel-
lisessä ja runsaassa lumitilanteessa aiheuttaa viivästyksiä ja hankaluuksia resurssi-
en vähyyden vuoksi. Muuten sääolosuhteet on luokiteltu häiriönhallintamielessä 
pienemmälle painoarvolle, koska yritykset ovat tottuneita toimimaan säähäiriöille 
alttiissa toimintaympäristössä. Mahdollinen ilmastonmuutos heijastuu myös odo-
tuksissa ja asenteissa: myrskyjä arvioidaan olevan nykyisin aikaisempaa enemmän, 
lumisateiden määrä on muuttunut alku- ja lopputalvesta vesisateiden suuntaan.

8.4	 Huolinta-alan näkemys vallitsevista häiriöistä

Huolintasektorin vastaukset on esitetty kuvassa 12. Kuvan perusteella sietämättö-
miä ja merkittäviä häiriöitä ei esiinny. Häiriöt ovat pääosin kohtalaisia ja vähäsiä. 
Huolintasektori näkee valtaosan häiriöistä merkittävyydeltään keskimääräisiksi ja 
suuren osan niistä toistuvan melko säännöllisesti,  mistä syystä kohtalaisten häiri-
öiden esiintymisen osuus on suuri.
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Häiriöt operatiivisissa järjestelmissä (34) ja tietojärjestelmissä (35) aiheuttavat jat-
kuvaa päänvaivaa huolinnalle – niiden toistuvuus on jatkuvaa ja niille on annet-
tu kohtuullisen suuri merkittävyysarvo. Tietojärjestelmävikoja yhdellä huolitsijal-
la oli harvoin, mutta vian esiintyessä toiminta oli käytännössä pysähdyksissä. Ha-
jontaa ei niinkään ollut vikojen esiintymistiheydessä kuin arvioissa vian aiheutta-
masta haitasta. 

Kuvan 12 perusteella oman ryhmänsä kohtalaisista häiriöistä muodostivat kon-
teissa, vaunuissa tai trailereissa lastivauriohäiriöt (39), ajoneuvoille aiheutuneet vi-
at kontti- tai ruumakuljetuksissa (40) ja lastin kiinnitykseen (41) liittyvät häiriöt. 
Autoihin kuljetuksissa kohdistuneita vaurioita on erikseen käsitelty tässä hank-
keessa teetetyssä opinnäytetyössä (Hanhela 2009), jonka mukaan transitoautois-
sa pieniä kuljetusvahinkoja esiintyy verraten paljon. Hanhelan tutkimuksen mu-
kaan suoraan määräsatamaan laivatuissa autoissa on vähemmän kuljetusvahinko-
ja kuin niissä jotka on siirtokuormattu vähintään kerran matkan aikana. Hanhe-
lan opinnäytetyön mukaan koko tutkitun aineiston automäärää tarkasteltaessa oli 
siirtokuormatuissa autoissa vahinkojen määrä karkeasti kaksinkertainen verrattua 
suoriin laivauksiin. Hanhela on johtopäätöksessään todennut, että autojen käsitte-
lyn määrä kuljetusketjun aikana lisää myös vaurioitumisriskiä. Hanhelan näkemys 
tukee käsitystä siitä, että siirtokuormaukset voivat kaksinkertaistaa lastivaurioita 
myös muiden rahtien osalta. Hanhelan työtä on lyhyesti referoitu myös tämän jul-
kaisun liitteessä 1, Case 2.

Kohtalaisen merkityksen omaavia häiriökysymyksiä kuvassa 12 ovat 16, 17, 23, 27, 
32, 34 ja 43. Vastaukset 16 ja 17 liittyvät IMDG- ja VAK -konttimerkintöihin. Vas-
taaja pitää puutteellisia IMDG -konttimerkintöjä merkitykseltään melko suurena. 
Toisaalta häiriöiden ensiintymisen taajuuta pidetään pienenä. Hajontaa ei esiin-
ny kovinkaan paljon, mikä korostaa vastaajien olevan näkemyksissään meko yk-
simielisiä. 

Vastaukset 23 ja 27 liittyvät työturvallisuuteen ja tietojärjestelmävirheisiin. Vas-
taaja arvostaa työturvallisuutta (23) ja sen merkitys koetaan tärkeäksi. Toisaalta 
työympäristössä työturvallisuutta heikentäviä häiriötekijöitä katsotaan esiintyvän 
harvoin! Vastaus ei kerro sitä, onko toimijoilla käytössä poikkeamaraportointia ja/
tai läheltäpiti- järjestelmiä tms. työkalua joka selittäisi vastauksia yritysten turval-
lisuusjärjestelmien kautta. Toisaalta toimijat saattavat myös tulkita hyväksi käytän-
nöksi sellaisen tilan, missä ei ole tapahtunut mitään suurempaa poikkeamaa, vaik-
ka riskien ja/tai häiriöiden tunnistamiseen ei olekaan panostettu juuri ollenkaan. 

Verrattuna muihin annettuihin vastauksiin hajontaa esiintyy jonkin verran mer-
kittävyydessä. Vastaaja arvostaa tietojärjestemien (27) toimivuutta ja pitää sen 
merkittävyyttä suurena. Myös tässäkin vastauksessa voidaan todeta, että järje-
telmävirheitä ei tapahdu juuri ollenkaan. Ennakkotiedon puuttuminen ja tiedon  
välittäminen puutteellisesti (32),  kuljettajien kuljetusasiakirjojen katoamiset (34) 
ja ammattitaidon ja koulutuksen puute (25) aiheuttavat harvemmin häiriöitä, 
mutta vastausten perusteella nämä luokitellaan tärkeiksi.





45

8.5.2	 Kohtalaiset häiriöt 

Kuvan 13 mukaan sääolosuhteiden vaikutukset, kysymykset 2 ja 4,  koetaan esiin-
tymisen ja merkityksen kannalta kohtalaisiksi häiriöiksi. Kysymykset 2 (häiriöt vä-
ulillä ja satama-altaassa) ja 4 (toimitusten ja palveluiden viivästyminen) vaikutta-
vat varustamoalusten sujuvaan satamassa käyntiin mikä on huomattu myös anne-
tuista vastauksista. Vaikka graafisessa esityksessä vastaajat ovat luokitelleet sääolo-
suhteiden aiheuttamat häiriöt kohtalaisiksi, pidetään niiden aiheuttamia vaikeuk-
sia melko pieninä. Esimerkiksi säähäiriöistä  aiheutuvia häiriöitä väylillä ja sata-
ma-altaassa (2) pidetään keskinkertaisina, joskin kovien tuulten vaikutus merilii-
kenteelle voi hankaloitta liikennettä tuntuvasti. Varustamot eivät näe sääolosuh-
teiden aiheuttamia häiriöitä merkityksellisiksi, vaan kuljetusketjun kannalta häiri-
öt esiintyvät jossakin muualla ketjua. Vuodenajoillakaan ei ole merkitystä toimin-
nalle, joskin jäätilanne on fakta ja vaikuttaa merenkulkuun, kuten vuodenaikoihin  
liittyvä tuulisuuden vaihtelu. Voimakkailla tuulilla on myös polttoainetaloudelle 
merkitystä, koska sekä aallokko että voimakas vastatuuli lisäävät polttoainekuluja.

Säähäiriöiden vaikutus lastaus- ja siirtokalustoon (3) on toisinaan merkittävä, 
mutta toistuvuudeltaan erittäin harvoin esiintyvä. Toimitusten tai palveluiden vii-
västyksistä (4) todettiin aikatauluissa olevan väljyyttä (ei minuuttiaikatauluja), toi-
saalta nähtiin häiriöt toimitusajoissa asiakkaan kannalta merkityksellisiksi.  Vii-
västykset aikatauluissa aiheuttavat tarvetta ylitöille ja nostattavat alusnopeuksia, 
jotka molemmat tekijät kasvattavat menoja.

Öljyisten pilssivesien vastaanoton järjestely (16) todettiin olevan merkitykseltään 
huomattava. Vastaanotto toimii, mutta ollakseen pakollista toimintaa sen järjeste-
lyihin toivotaan uudistuksia. Kiinteiden jätteiden vastaanoton (17) todettiin suju-
van ja olevan toimintojen kannalta tärkeää. Merikuljetusten huolintapalveluihin 
liittyviä häiriöitä (21) esiintyy siitä syystä, ettei huolitsijoilla välttämättä ole saata-
villa realiaikaista tietoa asioista. Hinauspalveluiden (23) todettiin parantuneen kil-
pailun ansiosta.

Koulutuksen ja ammattitaidon puutteet (31) nousevat esille joka päivä, mutta va-
kavia häiriöitä ei mainitun puutteen vuoksi ole vielä aiheutunut. Läheltä piti-ta-
pahtumia ja onnettomuuksia (32-34) myös sattuu, mutta yleisesti ottaen erittäin 
harvoin. Ne koetaan kuitenkin erittäin vakaviksi tapahtumiksi

Tietojärjestelmähäiriöiden ei katsota aiheuttavan häiriöitä toiminnalle – joskin 
niitä sattuu toisinaan. Alalla tiedostetaan automaation kasvu ja erilaisten tietojär-
jestelmien mukaantulo, jotka aiheuttavat työnkuvassakin muutoksia aluksen pääl-
lystölle. 

Lastin käsittelyssä ja sen sitomisessa suurimmat haasteet nähdään konttien  sito-
misessa (48) ja kiinnityksissä. Kehitys suuryksikköpuolella saattaa aiheuttaa tar-
vetta tarkastella tätä seikkaa: tässä nähdään ehdottomasti olevan parantamisen va-
raa, sillä huonoista kiinnityksistä ja sitomisista voi aiheutua merkittävääkin vahin-
koa sekä vauriota.
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8.6.2	 Kohtalaiset häiriöt 

Kohtalaisia häiriöitä edustavat kuvassa 14 vastaukset 3, 4 ja 14; häiriöt toistuvat 
vaihtelevasti ja ne koetaan haitallisiksi. Toinen kohtalainen ryhmä ovat vastaukset 
22, 23, 24, 28, 39, 40, 49; häiriöt tapahtuvat edellisiä harvemmin, mutta aiheuttavat 
selvästi edellistä ryhmää vakavampia haittoja.

Kuten huolitsijoilla myös terminaalioperaattoreilla (varastoijat) säästä aiheutuu 
toisinaan häiriöitä sekä varastokentillä (3) että siirto- ja kuormauskalustolle (4). 
Myös vastauksen (2), häiriöt tieverkoille ja paikoitusalueille, todetaan olevan var-
sin lähellä kohtalaista häiriöskaalaa. Säähäiriöiden yhteinen nimittäjä on tässä 
runsas lumen tulo. 

Terminaalin varastointikapasiteetti (14) on myös nostettu esille kohtalaista haittaa 
aiheuttavana tekijänä. Erikseen ei ole yksilöity, mikä on tässä haitan syy. Mainittu 
haitta esiintyy toistuvasti ja siitä aiheutuu selvästi haitallista vaikutusta. Mahdolli-
sesti häiriöt liittyvät globaaliin taantumaan, yhä liikkeellä oleviin rahteihin ja ky-
syntään. Vastausta pyritään myöhemmin tarkentamaan. 

Kuljetusasiakirjojen katoaminen (22) ja yksikön tai rahdin katoaminen tietämät-
tömyydestä voidaan varastoijan näkökulmasta luonnehtia myös hävikiksi (23). 
Annettujen vastausten perusteella ei saada pääteltyä hävikkien syytä. Vakuutusyh-
tiö Pohjolan selvityksen mukaan (Kivistö 2010) varastokirjanpidon puutteet ovat 
melko yleisiä, esim. tullivalvonnasta poistuu tavaraa vuosittain kymmenien mil-
joonien eurojen arvosta. Varastoijien ongelmana voidaan pitää myös lyhytaikaisis-
sa työsuhteissa olevan henkilökunnan ja vuokratyövoiman luotettavuutta ja sitou-
tuneisuutta. Hävikkiä syntyy yksittäisinä varkauksina mutta myös osittain sisäpii-
ririkollisuutena. Nämä kaksi ovat epäsäännöllisesti toistuvia häiriöitä, joiden mer-
kittävyyttä vastaajat pitävät kohtalaisen suurena.   

Työturvallisuushäiriöitä (tai –poikkeamia) (24) ja läheltä piti-tilanteita (28) sat-
tuu myös varastoijille. Niitä sattuu harvoin, mutta niiden merkitys mielletään suu-
reksi. Häiriöiden skaalaaminen näin kuvaa asian merkittävyyden korostamista, eli 
työturvallisuusasiat mielletään ilmiöiksi, joista huonosti hoidettuna aiheutuu va-
kaviakin seurauksia. 

Varastonhallintajärjestelmän häiriöt (40) olivat vastauksissa ainoa tiedonhallin-
taan liittyvä vikaantumis- ja häiriövastaus, jonka merkitys on kohtalainen. Koh-
talaiseksi sen nostaa kyseisen häiriön suuri merkitys toiminnalle. Toisaalta tämän 
kategorian häiriöitä sattuu erittäin harvoin.

Kuriositeettina näyttävät tässäkin vastausryhmässä olevan häiriöt paloilmoitin-
järjestelmässä (39). Ne ovat olleet useamman muunkin vastaajaryhmän huolenai-
heena. Paloilmoitinjärjestelmien taustalla on laitteiden kehittyminen IP-pohjaisek-
si järjestelmäksi, joka mahdollistaa varastoijien liittymisen sataman kokonaisval-
taiseen paloilmoitin-verkostoon. Varastoissa tehdään usein erilaisia korjaustöitä,  
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todennäköisesti varsin nopeasti kuntoon. On todettava, ettei tämä vastaus korre-
loi cross the border-toimintoja, joissa yleisesti kuljetusasiakirjojen puutteet aihe-
uttavat viivästyksiä ja vaikeuksia vastaajien mukaan periaatteessa pääosin Venäjän 
tullin toiminnan vuoksi. 

Lähteessä (Sirkiä,Lehtinen, Hiljanen, Pajunen-Muhonen & Segercrantz, 2005) on 
rajanylityksen menettelytavoista todettu, että mikäli Suomessa ajoneuvossa havai-
taan teknisiä puutteita, annetaan yleensä korjauskehotus. Jos puute ei ole helposti 
korjattavissa, voidaan maahan saapuva ajoneuvo myös käännyttää takaisin Venä-
jän puolelle. Tullidokumenttien ollessa puutteelliset jää ajoneuvo yleensä odotta-
maan, että huolitsija tai kuljettaja korjaa puutteet. 

Selvityksen case-tapauksissa todetaan myös, että asiakirjojen osalta oli yleisesti ot-
taen erittäin vähän ongelmia ja puutteita. Myös tulli- ja rajaviranomaisten haas-
tatteluiden sekä kuljetusyritysten haastatteluiden perusteella voidaan asiakirjojen 
puutteellisuuden todeta aiheuttavan ongelmia harvoin. (Sirkiä ym. 2005)

Häiriöitä tietoliikenneverkoissa (31) ja operatiivisissa järjestelmissä (33) tapahtuu 
myös silloin tällöin, ja ne ovat häiriöinä luokiteltavissa vähäisen/kohtalaisen raja-
maastoon merkittävyysvaikutuksensa perusteella. 

Ammattiyhdistyksen vaikutus (22) näkyy häiriöissä keskimääräisenä merkittä-
vyydeltään ja toistuvuudeltaan harvakseen tapahtuvana, ja tässä mielessä vaiku-
tus on vähäinen. Tiedossa on, että osa toimijoista haluaisi muutoksia mm. satami-
en työaikajärjestelyihin mm. laajentamalla palveluiden aukioloaikoja. Ammattiyh-
distykset katsovat toimintoja toiselta kannalta, ja kiistoja esiintyy, kun pohditaan 
eri tekijöiden vaikutuksia kilpailukykyyn. Asia on verraten mielenkiintoinen, kos-
ka eri osapuolien näkemyseroista johtuen ei asioista voida kovin hyvin keskustel-
la objektiivisesti ilman, että toinen osapuoli esittäisi eriävää mielipidettä. Esimerk-
kinä mainittakoon, että kevään 2010 satamalakon vaikutuksista on esiintynyt eri-
laisia kirjoituksia mediassa vielä tämän julkaisun painatushetkellä (syyskuu 2010).

Suomen satamat ja kuljetusyhtiöt ovat kautta aikojen palvelleet paperiteollisuuden 
tarpeita. Viimeaikaiset globaalit muutokset ja niistä aiheutuneet paperiteollisuu-
den rakennemuutokset ovat ohjanneet myös satamia ja kuljetusyhtiöitä sopeutu-
maan tilanteeseen ottamalla käyttöönsä kaikki keinot asemansa turvaamiseksi. Tä-
mä edellyttää tulevaisuudessa yhtiöiden henkilöstöltä muutoskykyisyyttä ja jous-
toa esim. työ- ja toiminta-aikojen suhteen kilpailukyvyn säilyttämiseksi. 

Autoliikenne- ja satama-alalla on siirrytty tai ollaan siirtymässä tiukoista tehtävä-
kuvauksista (ns. vakanssiajattelusta) työntekijöiden moniosaamista palkitsevaan 
suuntaan. Muuttuneeseen toimintaympäristöön pyritään vastaamaan tarjoamalla 
työntekijöille monipuolisia tehtäviä sekä kouluttamalla heitä hallitsemaan useam-
manlaisia työtehtäviä. Rakennemuutoksen kourissa on todettava, että työntekijöi-
den monipuolinen ja korkeatasoinen osaaminen on parasta muutosturvaa paitsi 
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työntekijälle, myös työpanostaan käyttävälle yhtiölle. Jousto ja turva kulkevat näis-
sä asioissa käsi kädessä. 

Mikäli rakennemuutokseen liittyvänä argumenttina pidetään työaikojen joustoa, 
olisi varmaan satamatoiminnoille eduksi saada joustavampia toiminta-aikoja ope-
raatioita varten. Kuinka paljon tämä lisäarvopalvelu saa maksaa, onkin keskeinen 
kysymys. Kilpailutekijöitä ja resurssien joustoa mietittäessä tulee myös muistaa, 
että entistä useampi toimija on kansainvälisen omistajuuden vuoksi entistä enem-
män kytköksissä globaaleihin muutosvoimiin. 

Omana ryhmän vastauksista muodostavat 44, 45 ja 46. Ajoneuvoille (44) tapah-
tuvia häiriöitä ja vaurioita esiintyy harvoin ja ne ovat aika pienimuotoisia kolhuja 
(Hanhela 2009). Kuorman sitomiseen (45) ja vaarallisiin kuljetuksiin (46) liittyvät 
häiriöt eivät myöskään aiheuta suuria harmeja kuljetuksissa, koska näissäkin häi-
riöt katsotaan vähäisiksi. Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvät kuljetushäiri-
öt nähdään merkitykseltään muita edellisiä merkittävämmiksi, mutta oletettavasti 
viranomaisten valvonnan kasvamisen ja uusien määräysten ansiosta asiat ovat ver-
raten hyvin kunnossa.

8.8	 VR Cargon näkemys vallitsevista häiriöistä

Raideverkolla esiintyvä liikennehäiriö on poikkeava tapahtuma, joka laskee radan 
kapasiteettia eli välityskykyä ja liikenteen täsmällisyyttä. Raideliikenne on erilais-
ta verrattuna muuhun liikenteeseen häiriöiden leviämisen ja niiden seurannaisvai-
kutusten osalta. Raideliikenteessä häiriöiden vaikutusalue voi olla hyvinkin suuri 
kerrannaisvaikutusten vuoksi. Toisaalta häiriön vaikutus voi kohdistua vain yhteen 
junaan, jos liikennöintiaika tai paikka tai molemmat ovat sopivia. Syitä häiriöiden 
ilmenemiseen on useita, eikä niiden poistaminen kokonaisuudessaan ole mahdol-
lista. Erilaisin toimenpitein on kuitenkin mahdollista edesauttaa täsmällisyyttä ja 
vähentää liikenteen häiriöherkkyyttä. (Sipilä 2008)

Seuraavaksi on käsitelty tarkemmin edellä mainittujen häiriömääritelmien sisäl-
töä. VR Cargon vastaukset ovat kuvassa 16. Vastauksista on havaittavissa se pe-
riaatteellinen ero muihin tässä raportissa esitettyihin vastauksiin, että hajon-
taa esiintyy pääasiassa vaakasuunnassa, siis merkittävyyden arvioinnissa: vastaa-
jat ovat olleet harvinaisen yksimielisiä häiriöiden vaikutuksista yrityksessä, mikä 
mahdollisesti kuvaa yrityksen turvallisuuskulttuuriin liittyviä tehostamistoimia. 
Hajonta toistuvuudessa selittyy vastaajien erilaisilla taustoilla, ja yksittäisen tapah-
tuvan toistuvuuden tunteminen hämärtyy, mitä kauemmaksi itse kyseisen toimin-
nan operatiivisista tehtävistä vastaaja on.





52

8.8.3	 Säähäiriöiden vaikutukset raidekuljetuksiin 

Säähäiriöiden haittoja pidettiin vastaushetkellä vv. 2008 - 09 harvoin tapahtuvi-
na ja tyypillisesti lumesta ja jäästä aiheutuvina. Ratapihojen ja lastauslaitureiden 
toiminnan kannalta (2) lumipyryt nähdään merkityksettömänä ilmiönä ja tämän 
häiriön esiintyminen on kohtalaisen vähäistä. Tasoristeyksille ja vaihteille (3) ei 
häiriöillä juuri ole vaikutusta – vaihteissa on lämmittimet, joskin sivuraiteilla saat-
tavat raiteet olla ajoittain lumen ja jään peitossa. Rahtikirjoissa ei VR Cargon mu-
kaan esiinny ongelmia lainkaan. Ainoa häiriöksi luokiteltava havainto on (16) Ve-
näjän rahtikirjoissa ja kuljetusdokumenteissa silloin tällöin esiintyvät virheellisyy-
det, mikä yrityksen liiketoimintamielessä on selvä haittatekijä.

Vertailtaessa kyselyn tuloksia lähteessä Rautatieliikenteen häiriöhallinnan toimin-
tamalli (Levo, Lähesmaa, Hautala, & Pajunen 2004) saatuihin johtopäätöksiin voi-
daan sanoa, että sekä tulokset että johtopäätökset ovat yhdensuuntaisia. Raidelii-
kenteen häiriöselvityksen mukaan kovat pakkaset aiheuttavat junakalustolle toi-
mintahäiriöitä ja lumimyrskyt tukkivat rataverkoston vaihteita. Selvityksessä to-
detaan, että lumihälytys annetaan vain poikkeuksellisen huonoissa olosuhteissa ja 
lumisuunnitelmien mukaisia toimenpiteitä tehdään keskimäärin 3–7 vuorokaute-
na vuodessa. Muistettakoon tässä kuluneen runsaslumisen talven 2009 – 2010 lu-
kuisat häiriöt ja viivästykset raideliikenteelle!

Merkille pantavaa on myös se, että nyt tehdyn selvityksen mukaan vapaavastauk-
sissa ei noussut esille ukonilman tai myrskyn vaikutuksia sataman raideliikenteel-
le. Lähteessä (Levo ym. 2004) todetaan, että ukonilmat aiheuttavat ylijännitteestä 
johtuvia sähkölaitteiden teknisiä ongelmia, jotka johtavat liikennehäiriöihin. Li-
säksi myrskyjen ajolankojen päälle kaatamat puut aiheuttavat häiriöitä.
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9	 JOHTOPÄÄTÖKSET

Logistiikka käsitteenä kattaa intermodaalissa järjestelmässä myös eri kuljetusmuo-
dot ja niiden solmukodat, globaalit ja kansalliset ja kansainväliset toimijat, alihan-
kintaketjut, henkilöstön osaamisen, energiahuollon ratkaisut, ohjausjärjestelmät ja 
kuljetusten infrastruktuurin. Periaatteessa tavarakuljetuksissa liiketoiminnan lai-
nalaisuudet ohjaavat tavaran hakeutumista reitille, joissa kuljetusten organisoin-
ti, nopeus ja varmuus ovat optimaalisimpia. Huoltovarmuuskeskuksen LOGHU2 
–hankkeen (Logistiikan huoltovarmuuden varmistaminen ja kehittäminen 2006-
2008) työryhmäraportin  perusteella tämä näkökohta kuvaa hyvin logistisen jär-
jestelmän omaa sopeutumiskykyä häiriöihin ja niistä palautumisen kykyä (Rinta-
Keturi & Rautiainen 2007).

Häiriönhallinta on logistisessa ketjussa varsin tavanomaista toimintaa, mikä joh-
tuu juuri ketjuun vaikuttavien parametrien runsaudesta ja erilaisista sidossuhteis-
ta. Hyvä häiriönhallintakyky edellyttää myös riskienhallintaa ja varautumista eri-
laisiin tilanteisiin. Varautumismielessä esille tällöin nousevat erityisesti logistiikan 
huoltovarmuusseikat ja erilaiset turvallisuutta edistävät järjestelyt.

Tässä selvityksessä tunnistetuista häiriöistä osa kuuluu globaaleiden muutosten 
mukanaan tuomiin häiriöihin. Valtaosa häiriöistä on kuitenkin paikallisia, paikal-
listen toimijoiden ja yhteensopimattomien järjestelmien aiheuttamia ongelmia ja 
viiveitä.

Kymenlaaksolaisesta näkökulmasta suurimmat globaalit muutostekijät ja niihin 
liittyvät häiriöt johtuvat maailmankaupan kausivaihteluista, euron ja dollarin vä-
lisistä arvon vaihteluista ja Kaakkois-Aasian kysynnän vaihteluista. Itämeren al-
taan ja lähimerenkulun suurimmat kehitysnäkymät ja myös niihin liittyvät häiri-
öodotukset liittyvät taas Venäjän aiheuttaman kysynnän tarpeisiin ja muutoksiin 
kysynnässä. Suomessa logistinen järjestelmä on pitkälti kehittynyt raskaan perus-
teollisuuden ehdoilla ja on muutaman suuren toimijan käsissä. Niiden ratkaisut ja 
häiriöt ko. yritysten kuljetusketjuissa ovat myös ratkaisevia koko Suomen logisti-
sen ketjun ja teollisuuden hyvinvoinnin kannalta.

Kuljetuslogistiikassa erilaiset toiminnot ovat pääosin eriytyneet omiksi liiketoi-
minta-alueikseen, joissa järjestelmän eri osatekijät eivät enää korvaa toisiaan: kor-
vaavien resurssien saanti erityisesti huoltovarmuusmielessä voi olla vaikeaa, ja täs-
tä syystä häiriön sattuminen solun kriittiseen solmukohtaan voi heikentää koko 
ketjun tehokkuutta ja suorituskapasiteettia. Sinänsä kuljetusketju on toiminnal-
taan joustava ja sillä on kapasiteettia erilaisten häiriöiden ja muutosten hoitami-
seen, mutta ennakoimattomat ja nopeat kysynnän huiput ovat tyypillisesti niitä, 
joista aiheutuvat häiriöt ovat merkittäviä, vrt. vuoden 2008 lama ja sen seurauk-
set transitossa.
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työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden syn-
tymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan.

Taulukossa 1 on yhteenvetona kerätty tärkeimpiä tässä selvityksessä todettuja häi-
riöitä, jotta kyettäisiin näkemään, onko sellaisia usealle tai kaikille toimijoille omi-
naisia häiriöitä, joiden hallinnassa saavutettaisiin hyötyjä.
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Kotimaan jakeluhäiriöntyyppisiä häiriöitä edustivat tässä selvityksessä konttilii-
kenteen konttikenttien ja tyhjien konttien kapasiteettiongelmat sekä erilaiset rek-
kaliikenteen satamassa käyntiin liittyvät viiveet ja paysäköintialueiden kapasiteet-
tiongelmat. Rekkojen käyntiaikoihin liittyviä seikkoja sekä odotus- ja parkkialu-
eiden kapasiteettiin liittyviä seikkoja on käsitelty tämän hankkeen yhteydessä op-
pilastöiden avulla. Esimerkkinä on mm. tässä selvityksessä liitteessä 1 esitetty Ca-
se (Lehto 2010).

Konttikenttien kapasiteettiongelmat olivat jo varsin hankalia vuoden 2008 lopul-
la, mutta taloudellinen lama leikkasi niistä suuren osan. Konttikenttien kapasitee-
tin optimoimiseksi kehiteltiin myös erilaisia simulointimalleja tehostaa kenttien 
ja konttivarastojen kiertoa paikallisesti. Talouden elpyessä on varsin varmaa, että 
näiden simulointityökalujen käytöllä ja tehostetulla ohjauksella saadaan konttien 
käsittelyssä ja kiertonopeudessa etuja.

Koulutustarpeen riittävyys ei varsinaisesti noussut kriittisenä tekijänä esille, mut-
ta sen merkitys korostuu erityisesti varautumiskäytännöissä. Pelkästään kuorma-
autoliikenteessä kuljettajia poistuu vuosittain n. 3000 ja tämän poistuman katta-
misen lisäksi tarvitaan lisää noin 200 henkeä vuodessa (Suomen kuljetus ja logis-
tiikka SKAL ry.n www-sivut.). Satamissa oppisopimuskoulutus on yleisesti käytet-
ty vaihtoehto, mutta valtiovallan tuki siihen ei ole riittävä. Työvoiman vaihtuvuus 
on lisäksi normaali ilmiö esimerkiksi terminaaleissa, mikä puolestaan tekniikan 
kehittyessä ja erilaisten telemaattisten järjestelmien käytön kasvaessa saattaa aihe-
uttaa häiriötekijöitä taitamattomien käyttäjien vuoksi.  Henkilöstön kirjavuus nä-
kyy myös erilaisten työehtosopimusten suurena määränä ja työmarkkinajärjestö-
jen erilaisina näkemyksinä, mikä kasvattaa herkkyyttä häiriöihin. 

Suoritetun kyselytutkimuksen ja yrityshaastatteluiden avulla kyettiin tunnista-
maan toimintaan liittyviä häiriötekijöitä, joiden merkitystä toimijoille analysoitiin 
tavanomaisen riskienhallinnan keinoin. Tutkimuksessa mukana olleet toimijat ar-
vioivat erilaisten häiriöiden toistuvuutta ja häiriöiden merkitystä toiminnalleen, 
jolloin kyettiin luokittelemaan ja löytämään sellaiset häiriöt ja riskitekijät, joiden 
hallitseminen tuottaisi toimijoille lisäarvoa satamissa. Valtaosa tunnistetuista häi-
riöistä on vaikutuksiltaan varsin pieniä, mutta myös yhteisiä merkittäviksi katsot-
taviakin häiriöitä tunnistettiin. Satamanpitäjän näkökulmasta löytyi myös merki-
tykseltään sietämättömän hankaliksi katsottavia häiriöitä, joiden poistaminen on 
välttämätön tätä sujuvaa toimintaa ajatellen. Näitä sietämättömiä seikkoja (ks. ku-
vaa 5) olivat kyselytutkimuksen suoritusajankohtana 2008 erityisesti konttikentti-
en kapasiteetti ja tyhjien konttien hallintaan liittyvät hankaluudet. Tätä tutkimus-
ta suoritettaessa maailmanlaajuinen talouslama poisti ongelman väliaikaisesti, sil-
lä pahimmillaan alueen satamien läpi kulkeva konttivirta oli 60 % pienempi kuin 
huippuvuotena 2008. 

Koska konttiliikenne kuitenkin on kuljetusmuodoista todennäköisimmin kasva-
va globaalisti, on tämän häiriökyselyn johtopäätöksenä, että tulee rakentaa val-
miudet kenttien ja konttien kapasiteetin hallintaan siten, että satamassa kyetään  
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käyttämään kenttätila optimaalisesti hyödyksi myös talouden suhdanteiden muut-
tuessa. Erilaisten lisäarvopalveluiden suunnittelu ja toteutus satamissa kenties toisi 
joustoa konttien lastaus- ja purkuaikoihin, joskin tilantarve toisaalta siirtyisi sin-
ne, missä erilaisia tavaroihin sisältyviä lisäarvopalveluja suoritettaisiin. Lisäänty-
neellä toiminnalla olisi myös sataman sisäiseen logistiikkaan vaikutuksia, sillä kas-
vavat sisäiset tavaravirrat ja konttien käsittely satama-alueella edellyttäisivät pa-
rempaa tehokkuutta erilaisissa ajojärjestelyissä mukaan lukien satamaan ja aluk-
seen suoraan tulevat ja lähtevät kontit.

Vastaavasti kuin konttien tilantarpeeseen ja kapasiteettiin liittyvät ongelmat koet-
tiin kuljetusten oikea-aikaisuuden parantaminen sekä sisäiset pysäköinti- ja odo-
tusalueen mitoitustekijät haasteeksi kiihkeän transitobuumin aikana. 

Muita merkittäviä häiriötekijöitä olivat nosturien käyttöön liittyvät näkökohdat 
huippuaikoina ja erilaisista säähäiriöistä johtuen puutteet ja hankaluudet kuljetus-
asiakirjoissa (VAK), kuorman sitominen, työturvallisuusasiat sekä haasteet koulu-
tuksessa ja työvoiman ammattitaidon parantamisessa. Alueen paloilmoitusjärjes-
telyt ja kuormien vaaitusjärjestelmät olivat myös tekijöitä, joissa monella vastaa-
jalla oli huomauttamista.

Edellä esitetyt merkittäviksi katsottavat häiriöt esiintyvät myös enimmäkseen 
yleensä kaikilla muillakin vastaajilla kohtalaisina häiriöinä, joten mainittujen häi-
riöiden jatkotarkastelu on perusteltua siltä osin, kuin niiden selvittämisellä saatai-
siin tietoon ensinnäkin syitä häiriöiden syntyyn ja toisaalta toimintaa ja/tai tur-
vallisuutta edistäviä hyviä käytäntöjä. Tässä mielessä on hankkeen aikana toteutet-
tu oppilastöinä erillisselvityksiä, joissa on otettu tarkasteluun yksittäisiä häiriöitä 
ja pohdittu niihin vaikuttavia tekijöitä. Tämän raportin kirjoitushetkellä ovat val-
miina seuraavat selvitykset: 

�� Satamaoperaattoriyrityksen muutosjohtaminen konttiterminaalista multi-
modaaliterminaaliksi

�� Sataman tehokkuuden osatekijät – tarkastelussa lastauksen ja purun automa-
tisointi

�� Sataman terminaaliliikenteen ohjaus sisäisillä tieväylillä ja Tullin paikoitus-
alueella

�� Vaarallisten aineiden kuljetusten häiriötekijät Kaakkois-Suomen satamissa

�� Alusten aiheuttamat kuormitukset laiturirakenteisiin

�� Transitohenkilöautojen merikuljetusvahingot.
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LIITTEET

Liite 1: eräitä case-esimerkkejä 

Tämän työn päätarkoituksena oli selvittää intermodaalikuljetusketjuun liittyviä 
häiriöitä, poikkeamia ja erilaisia riskejä kuljetusketjun saumattoman toiminnan 
kannalta. Edellä esitetyn nojalla on noussut esille, että erilaisia poikkeamia ja häi-
riötekijöitä on runsaasti, tosin osa todetuista häiriöistä ei edusta sellaista merkitys-
tä, että niiden tarkempaan käsittelyyn olisi aihetta. Osassa havaintoja on kuitenkin 
löydetty sellaisiakin epäkohtia, joiden lähempi tarkastelu saattaisi nostaa esille pa-
rannusehdotuksia ja uusia toimintatapoja edistämään yritysten toimintoja. 

Tästä syystä päätettiin osaa havaituista epäkohdista tarkastella opinnäytetöiden 
kautta: hankkeessa toteutettiin joukko oppilastöitä, jotka fokusoituivat tässä ra-
portissa kuvattuihin häiriöihin. Seuraavassa on CASE-tyyppisesti esitetty joitakin 
näistä toteutetuista töistä.  Laajempi kuvaus näistä oppilastöistä esitetään tämän 
osahankkeen loppuraportissa, loppuvuodesta 2010.

CASE 1: Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyviä häiriötekijöitä

Varsin moni satamissa toimivista yrityksistä katsoi vaarallisten aineiden käsitte-
lyyn liittyvät häiriöt merkityksellisiksi erityisesti kuljetusasiakirjoissa esiintyvien 
puutteiden vuoksi, ja siksi hankkeessa teetettiin osaselvitys mainitun seikan piiris-
tä (Maijanen, 2010). Tavoitteena oli selvittää vaarallisten aineiden kuljetusasiakir-
joissa esiintyviä häiriöitä ja niiden aiheuttajia. 

Asianmukaisen kuljetusasiakirjan laatii lähettäjä tai lähettäjän toimesta huolitsija, 
eli asiakirjavirheiden aiheuttaja on kuljetusketjun alkupäässä ja virheet heijastuvat 
koko ketjuun. Kuljetusasiakirjojen puutteelliset merkinnät voivat pahimmassa ta-
pauksessa johtaa mittaviin vahinkoihin. Vaarallisia aineita voidaan kuljettaa tahat-
tomasti ilman asianmukaisia asiakirjoja, jos lähettäjä ei tiedä lähetettävän tavaran 
varsinaista laatua ja kuljetuksiin liittyviä turvatoimenpiteitä. Tällöin vaarallisia ai-
neita saattaa joutua aluksella sekä satamassa normaalien lastiyksiköiden joukkoon. 
Häiriöt asiakirjamerkinnöissä johtavat aina tilanteesta riippuen erilaisiin toimen-
piteisiin. Esimerkiksi jos kuljetettavaa ainetta ei voida tunnistaa asiakirjoista tai 
pakkauksista, aineen tunnistamiseen joutuu osallistumaan useampi viranomainen. 
Tunnistamaton vaarallinen aine voi aiheuttaa myös poikkeustilanteen satama-alu-
eella turvallisuussyistä, kun ei tiedetä aineen vaaraominaisuuksia.

Asiakirjoihin liittyvät lainsäädännöt ja suositukset ovat muuttuneet vuosien saa-
tossa tiukemmiksi, jotta kuljetukset olisivat nopeampia ja tehokkaampia, mut-
ta ennen kaikkea turvallisempia. Tämä on heijastunut tämän hetkiseen asiakir-
javirheiden määrään positiivisesti, sillä Kotkan ja Haminan satamissa ei koeta  
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asiakirjoissa esiintyvien häiriöiden määrää merkittäväksi. Tätä näkökulmaa tukee 
viranomaisten tehotarkastuksien tarkastuspöytäkirjojen perusteella tehty kartoi-
tus. Sen perusteella kuljetusasiakirjat olivat kunnossa aluksilla sekä satamiin teh-
tyjen ennakkoilmoitusten mukaan vaarallisten aineiden konttikentällä tarkastus-
hetkellä. Selvityksessä todettiin kuitenkin, että ennakkoilmoituksien laatua pide-
tään turvallisuusvastaavien puolesta puutteellisena, vaikka tullin näkemyksen mu-
kaan kuljetusasiakirjat ovat pääosin kunnossa. Merkittävin tullin kokema häiriöte-
kijä asiakirjoissa on puutteellisesti ilmoitettu aineen virallinen nimi. 

Selvitystyön yhtenä johtopäätöksenä on se, että kuljetusasiakirjojen häiriöt ovat 
lainsäädännöllä ja koulutuksella saatu vähenemään. Kansainvälisissä kuljetuksis-
sa yhteinen asiakirja ja niiden täyttöön liittyvät normit helpottavat tarkastustoi-
mintaa tulleissa. Rajanylityksiä nopeuttaisi vielä sähköinen kuljetusasiakirja, jon-
ka käyttöönotosta ja menettelytavoista on keskusteltu viime vuosina runsaasti. Jos 
vaarallisille aineille luotaisiin oma sähköinen kuljetusasiakirja -ohjelma, vältyttäi-
siin ainakin puutteellisilta asiakirjoilta.

Vaikka pääpaino selvityksessä olikin kuljetusasiakirjojen puutteet, nousi tarkas-
telussa esille myös. Kuorman vaatimustenmukainen sidonta on joissakin tapauk-
sissa ollut puutteellista ja se heijastuu kuljetusten turvallisuuteen. Vastuu lastin si-
donnasta tai tuennasta on lähettäjällä ja kuitenkin kuljetusyksiköissä esiintyy liian 
usein virheellistä sidontaa.. Kuljetusturvallisuuden lisääminen tuo lisäkustannuk-
sia lähettäjälle. Lähetettävän tavaran arvo voi heijastua kuljetusturvallisuuteen, sil-
lä arvokkaamman tavaran sidontaan ja tuentaan panostetaan oletettavasti enem-
män. Lähettäjällä tai alihankintana ostetulla palveluntuottajalla ei välttämättä ole 
tarvittavaa tietoa lähtevän tavaran kuljetusmuodoista tai reiteistä. Jos lastin ei tie-
detä kulkevan meriteitse, voi sidonta olla puutteellista, sillä kuljetettava tavara täy-
tyy sitoa niin, että lasti kestää pahimmat meriolosuhteet. 

Huomioitavaa on, että lastin sidonta- ja tuentahäiriöt eivät ole vähentyneet vuosi-
en aikana.. Toinen huomioitava seikka on, että tullin tarkastusluetteloiden perus-
teella tehdyn kaavion mukaan ei kuorman sidontaan liittyviä epäkohtia ole havait-
tu suoritetuissa tarkastuksissa. 

Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvien osapuolten valvonta on nykyään ajan-
kohtainen puheenaihe. Liikenne- ja viestintäministeriö on vastikään julkaissut val-
vontaa koskevan tutkimuksen, jossa pohditaan kuljetusketjun valvonnan koordi-
noimista. Varsinkin kuljetusketjun alkupäällä eli lähettäjällä ei ole varsinaista vi-
ranomaisvalvojaa tällä hetkellä välttämättä lainkaan, kuten esimerkiksi kuljetuk-
sen suorittajaa valvotaan satamissa, maanteillä sekä rajanylityspaikoilla. Ministe-
riö on ehdottanut valvontamallia lähettäjälle, jossa Turvatekniikan keskus valvoi-
si niitä yrityksiä, jotka kuuluisivat jo entuudestaan laitosvalvontaan ja pelastustoi-
mi valvoisi muita yrityksiä. (Härkönen 2009, 9.) Selvityksen yhtenä johtopäätök-
senä olikin, että lähettäjän valvontaa tulisi ehdottomasti lisätä viranomaisten puo-
lelta, koska havaitut poikkeamat kuljetusketjussa on useasti aiheutunut lähettäjän 
virheestä. 
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Varsinaista kuljetustapahtumaa valvotaan selvityksen mukaan riittävästi eri viran-
omaisten johdosta niin maantie- kuin merikuljetuksissa. Viranomaisten suoritta-
mat tarkastukset rajoilla sekä satamissa ovat säännöllistyneet vuosikymmenen ai-
kana. Satamissa suoritettavat viranomaisten yhteistyössä tehdyt tehotarkastukset 
suoritetaan neljä kertaa vuodessa. Tarkastukset ovat monipuolisia ja tarkkoja se-
kä tarpeellisia, jos lähes puolessa tarkistetuista konteista löytyy huomioitavaa. Tar-
kastusten tuloksista raportoidaan IMO:lle, mutta tulisi selvittää niistä tehtävät toi-
menpiteet, esim. liittyen kuormien sidonnan tehostamiseen. Ainakin satama-alu-
eita koskevat havainnoidut puutteet johtavat satamanpitäjän korjaustoimenpitei-
siin Kotkan ja Haminan satamissa. Erittäin hyvät puitteet havaita mahdolliset häi-
riötekijät on myös tullissa tarkastusluetteloiden mukaan tehdyillä tarkastuksilla. 
Näihin tarkastuksiin tulisi panostaa kuitenkin määrällisesti huomattavasti enem-
män, vaikka tulli onkin tehostanut näiden tarkastusten suorittamista lähivuosina. 
Toisaalta pyritään rajamuodollisuuksien nopeuttamiseen ja tehostamiseen. 

Vaikka nykypäivänä on olemassa erinomaiset puitteet sähköiselle viestinnälle ja 
tiedon kulkemiselle kuljetusketjun eri osapuolille, on häiriötilanteissa tiedonkul-
kua parannettava. Läpinäkyvyyttä vaarallisten aineiden kuljetusketjussa tulisi te-
hostaa, jos positiivisia muutoksia ei häiriökysymyksissä havaita. Tieto ei välttämät-
tä kulje häiriöiden aiheuttajista kuljetusketjussa lähettävälle osapuolelle lainkaan. 
Tieto kuljetuksen pysäyttämisestä menee varmasti ketjun lähtöpäälle, mutta infor-
maation kulkua annetuista huomautuksista tarkastuksissa tulisi arvioida. Reaali-
aikaisella tiedonkululla läpi kuljetusketjun luotaisiin tarvittavaa läpinäkyvyyttä ja 
turvallisuutta. Tieto havaituista poikkeamista kuljetusyksikössä kuuluisi mennä lä-
hettäjälle sekä lähettäjän turvallisuusneuvonantajalle. Informaatio saattaa hyvin-
kin jäädä vain kuljetuksen suorittajan ja tarkastavan viranomaisen väliseksi. Näistä 
yrityksistä, joiden osalta häiriöitä havaitaan, tulisi myös pitää jonkinlaista kansain-
välistä häiriörekisteriä, jolla kontrolloitaisiin ja valvottaisiin paremmin yrityksen 
vaarallisten aineiden toimintaa. Näin voitaisiin esimerkiksi rangaistuksena useas-
ta häiriötilanteesta antaa yritykselle määräaikainen läpikulkukielto sataman kaut-
ta tai rahallinen sakkorangaistus. 

Jatkotutkimuksena voitaisiin pohtia, miten ja minkälainen informaatio kulkee eri 
toimijoiden välillä vaarallisten aineiden kuljetusketjussa. Miten voidaan vaikuttaa 
havaittujen puutteiden esilletuontiin satamissa tapahtuvissa tehotarkastuksissa se-
kä tullin tarkastusprosessissa? Miten informaatiovirran parantaminen vaikuttaisi 
häiriönhallintaan? 

CASE 2: Transitoautojen vauriot

Koska transiton on yksi Kotkan ja Haminan satamien merkittävimmistä tulonläh-
teistä teetettiin yksi opinnäytetyö transitoautojen kuljetuksiin liittyvistä seikois-
ta. Työssä (Hanhela 2009) tarkasteltiin uusille henkilöautoille merikuljetuksessa 
aiheutuneita vahinkoja. Työn tavoitteena oli muodostaa kuva merikuljetusvahin-
kojen esiintymistiheydestä, vahinkojen tyypeistä ja laajuudesta, sekä vahinkojen  
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syntymekanismeista. Vahinkojen tyyppien ja syntymistavan ymmärtäminen voi 
auttaa vahinkojen ehkäisyssä sekä helpottaa tapahtuneiden vahinkojen ymmärtä-
mistä ja niiden käsittelyä, erityisesti vahingonvastuun määrittämistä.

Transitoautoissa todettiin kuljetusvahinkoja verrattain paljon. Kokonaismäärää 
tarkasteltaessa useampi kuin yksi sadasta autosta on kärsinyt jonkinasteisia kulje-
tusvaurioita. Vahingot ovat kuitenkin pääasiassa pieniä ja usein korjattavissa pie-
nehköin toimenpitein.

Laivausten vahinkoprosenteista voidaan päätellä, että suoraan määräsatamaan lai-
vatuissa autoissa oli vähemmän kuljetusvahinkoja kuin niissä jotka on siirtokuor-
mattu vähintään kerran matkan aikana. Koko tutkitun aineiston automäärää tar-
kasteltaessa siirtokuormatuissa autoissa vahinkojen määrä on karkeasti kaksin-
kertainen verrattua suoriin laivauksiin. Voidaankin olettaa, että autojen käsittelyn 
määrä kuljetusketjun aikana lisää vaurioitumisriskiä.

Autojen kuljetuspakkaus on varsin kevyt. Pakkaus suojaa lähinnä kevyimmiltä 
kosketuksilta, sekä estää lian ja vastaavan vieraan aineksen pääsemisen suoraan 
kosketukseen auton kanssa. Kovilta iskuilta tai muulta mekaaniselta rasitukselta 
muovikalvotyyppinen kuljetuspakkaus ei suojaa. Ovien reunoissa olevat törmäys-
suojat ja pehmikkeet toimivat estämällä oven suoran kosketuksen esteeseen ovea 
avattaessa. Törmäyssuojat ja pehmikkeet eivät täysin estä vahinkoja, mutta vähen-
tänevät vahinkojen määrää sekä pienentävät niiden vakavuutta.

Tarkastelemalla autojen kuljetuspakkaustapaa ja vahinkojen esiintymisalueita, 
voidaan todeta että valtaosa havaituista vahingoista on alueilla joissa suojauksen 
määrä on vähäinen. Maalipinnan vauriot ovat lähes poikkeuksetta alueella joilla 
muovikalvosuojausta ei ole.

Selvityksen mukaan ilman tietoa kuljetuspakkauksen ja muiden varotoimien aihe-
uttamista kustannuksista suhteessa aiheutuneiden merikuljetusvahinkojen mää-
rään on mahdotonta ottaa kantaa tulisiko pakkausten määrää tai laatua muuttaa. 
Kuitenkin on oletettavaa, että lisäämällä esimerkiksi muovikalvosuojausta vauri-
oherkimmille alueille kuten kuljettajan oveen, sekä ovien reunojen törmäyssuoji-
en tienoille, voitaisiin pienten maalivaurioiden määrää vähentää huomattavasti.

CASE 3. Lastauksen ja purun automatisoinnin kehitys satamissa

Osa yrityksistä tunnisti häiriöitä lastaukseen ja purkuun liittyen, nostureiden käyt-
töön ja nosturikapasiteettiin. Aiemmin on Kymenlaakson ammattikorkeakoulus-
sa tarkasteltu konttinostureiden kapasiteettinäkökulmaa (tähän Transgof julkaisu- 
ja myös kirjallisuusviitteisiin) jossa todettiin yleisellä tasolla konttinosturikapasi-
teettia olevan riittävästi (v. 2005…2006 liikennemäärien tasossa). Tällä selvityksel-
lä (Pitkä 2009) pyrittiin tuottamaan yleistasoinen tietokatsaus lastauksen ja purun 
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automatisoimiseksi, jotta sesonkiaikojen kapasiteettiongelmista kyettäisiin suoriu-
tumaan taloudellisesti ja tehokkaasti.

Selvityksessä päähuomio asetettiin sekä toiminnassa olevaan, että suunnitteilla 
olevaan terminaaliratkaisuun: suunnitteilla olevan sataman kohdalla vaihtoehto-
ja lastaukselle ja purulle on enemmän, sillä olemassa oleva kalusto ja rakenteet ei-
vät rajoita valintaa. 

Pohdittaessa sopivaa automatisointiratkaisua jo toimivaan satamaan, tulee ensim-
mäisenä ottaa huomioon sen nykyinen toimintaperiaate ja laitteet, jotka jo ovat 
käytössä. Suomen satamissa, joissa konttiterminaalien toiminta perustuu paljolti 
lukkien käyttöön, olisi edullisin vaihtoehto todennäköisesti lukkien automaattioh-
jaus, mikäli se on kyseiseen lukkityyppiin mahdollista toteuttaa. Tällöin investoin-
tikustannukset kohdistuisivat pääasiassa lukkien ohjausjärjestelmiin, jolloin varsi-
naiseen kalustoon ei tarvitsisi tehdä suuria investointeja. 

Sopivan laitteiston valinta sekä automaation taso riippuvat myös siitä, minkälaisia 
määriä kontteja satamassa käsitellään. Pienemmissä konttiterminaaleissa ei kan-
nattane panostaa kovinkaan paljoa automaatioon, sillä sen kustannukset voivat 
liian suuret hyötyihin nähden. Hieman yleistettynä voidaan sanoa, että mitä suu-
rempi satama, sitä suuremmat ovat automaation mukana tuomat hyödyt. Suomen 
satamien melko pienestä koosta johtuen suureen automaatioasteeseen pyrkiminen 
ei ole ollut tarpeellista, mutta tulevaisuudessa konttimäärien jatkaessa kasvuaan ti-
lanne voi muuttua. Kaiken kaikkiaan olisi tärkeää panostaa mahdollisimman kus-
tannustehokkaisiin ratkaisuihin, joissa suhteellisen pienillä investoinneilla saatai-
siin kohtalaisia tuloksia. 

Kuten investoinnit yleensä, on myös automatisointi-investoinnit pystyttävä talo-
udellisesti perustelemaan. Lastinkäsittelyn tärkeimpiä vaikutuskohteita ovat mm: 
pienempi henkilöstö, nopeampi käsittely, tavaran vahinkojen vähentyminen, pie-
nempi tarvittava pinta-ala sekä laituritarve ja nopeampi lastaus sekä purku. Käy-
täntö on monissa satamissa osoittanut, että automaatiolla voidaan päästä merkit-
täviin säästöihin sekä tuottavuuden paranemiseen, jolloin ratkaisevaksi tekijäksi 
muodostuu se, ovatko säästöt riittävän suuret suhteessa automaation kustannuk-
siin.

Satama-automaation mahdollisuuksia on lukuisia, mutta painopiste vaikuttaa ole-
van tällä hetkellä satamalaitteiden ohjauksen automatisoinnissa. Tämä mm. pa-
rantaa laitteiden tehokkuutta, vähentää virheiden määrää ja tuo säästöjä työvoi-
makustannuksissa. Myös kontin täyttämiseen ja tyhjentämiseen on yritetty kehit-
tää toimivia ja toimintaa nopeuttavia ratkaisuja Automaation vaikutukset ovat ol-
leet monessa satamassa erittäin positiivisia, mutta ratkaisut eivät tuota välttämät-
tä samoja tuloksia joka satamassa. Olennainen tekijä automaatioasteen valinnas-
sa on sataman koko ja sen kautta kulkevat tavaramäärät. Pienessä satamassa auto-
maation edut eivät ole yhtä suuret, kuin esim. suurissa valtamerisatamissa, ja vaa-
rana on helposti, että automaation investointikustannukset nousevat liian suuriksi. 
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Tästä syystä kussakin satamassa olisi pyrittävä mahdollisimman kustannustehok-
kaaseen ratkaisuun. Suomen satamissa tavaraliikenne ei ole tähän mennessä anta-
nut aihetta panostaa automaatioon suurissa määrissä, mutta tulevaisuudessa kont-
timäärien kasvaessa tämä voi tulla ajankohtaiseksi varsinkin suurimmissa satamis-
sa. Eräs asia, joka Suomessa puoltaa myös automaation käyttöä, ovat korkeat työ-
voimakustannukset. Avainkysymykseksi automaatiotekniikkaa hankittaessa muo-
dostuukin, ovatko sen hyödyt suuremmat kuin hankintakustannukset.

Konttien käsittely hoidetaan Suomessa, ainakin toistaiseksi, pääasiassa perinteisel-
lä konttienkäsittelykalustolla, johon sisältyy mm. lukkeja, kurottajia ja terminaa-
litraktoreita.  Käyttäjien kokemukset satamalaitteista olivat pääasiassa positiivisia. 
Vikoja ilmenee kuitenkin aina jonkin verran, ja kehitettävääkin löytyisi. Lastinkä-
sittelyn ja -siirron tietoliikennepuolella avainasemassa tällä hetkellä ovat langat-
tomat verkot, joiden kehitys viime vuosina on ollut huikeaa. Tekniikoita on usei-
ta erilaisia, mutta tällä hetkellä WLAN ja WiMAX tuntuvat olevan suosituimpia 
ratkaisuja.. Tulevaisuuden suhteen WiMAXin tilanne vaikuttaa tosin epävarmalta, 
sillä LTE-tekniikan uskotaan valtaavan markkinat lähitulevaisuudessa?

CASE 4. Sataman terminaaliliikenteen ohjaus ja sisäiset paikoitusalueet

Häiriökyselyssä nousivat esille myös erilaiset häiriöt rekkaliikenteeseen liittyvät 
häieriöt. Tästä syystä teetettiin opinnäytetyö sataman terminaaliliikenteen ohja-
uksesta ja tullin pysäköintialueen kapasiteetista (Lehto 2010). Selvityksessä kävi il-
mi, että Kotkan Satama Oy:n keräämiin porttitietoihin rekisteröityy jokainen au-
to, myös henkilöautot sekä saman auton käynti useammin, mikäli käyntikertoja 
päivän aikana useita. Vaikka tämä ei aiheuta varsinaiseen liikennemäärään suur-
ta poikkeamaa, voidaan tätä pitää epäkohtana, sillä ajoneuvoja ei voida tarvittaes-
sa järjestelmän kautta eritellä. Mikäli esimerkiksi konttiliikenne, irtotavaralasti ja 
henkilöautoliikenne voitaisiin erotella toisistaan, se parantaisi sataman sisäisen lii-
kenteen ennustettavuutta.

Satama-alueen sisäisen liikenteen osalta eräs olennainen asia on ennustettavuus, 
jottei Tullin paikoitusalueelle synny tukoksia ja sataman sisäinen liikenne ruuh-
kaudu tarpeettomasti. Mikäli satamaoperaattorit toimittaisivat ennakkotiedon tul-
likäynnillisistä järjestelmään jo ajoneuvon ajaessa sataman alueelle, tiedettäisiin 
valmiiksi, millainen jono Tulliin on mahdollisesti odotettavissa. Tällöin voitaisiin 
tarvittaessa sulkea satama ruuhkautumisen välttämiseksi tai säädellä uusien sisään 
päästettävien autojen määrää. Etukäteisilmoitus on kuitenkin jo käytössä eräällä 
satamaoperaattorilla ja ennakkoilmoittamisessakin on havaittu tiettyjä ongelma-
kohtia, mikäli tiedot syystä tai toisesta muuttuvat satamakäynnin aikana.

Mussalon konttiterminaalissa työskennellään kahdessa vuorossa ja operaattorit 
pyrkivät tuottavuuden takia pitämään koneet ja työntekijät jatkuvasti liikkeessä. 
Tämä tarkoittaa, että terminaalialueelle päästetään vuoron aikana mahdollisim-
man paljon rekkoja hakemaan ja tuomaan tavaraa. Läpimenoaika operaattoreilla 
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on merkittävästi pienempi kuin Tullilla, jolloin pullonkaula syntyy Tullin paikoi-
tusalueelle. Taloudellisesti haastavana ajankohtana Tullissakin on pyritty sopeut-
tamaan henkilöstömäärä vastaamaan nykyistä liikennemäärää, jolloin resursseja 
palvelutiskillä toimivien henkilöiden lisäämiseksi ei ole. Tullin toimet ovat riippu-
vaisia Tullihallituksen päätöksistä, joten reagointiaika esimerkiksi henkilöstömää-
rän lisäämiseksi on suhteellisen hidasta. (LVM:n julkaisuja. 2006).

Satamien liikennemäärät ovat olleet jatkuvassa kasvussa koko 2000-luvun ja huip-
puvuosi nähtiin vuonna 2008, mutta nyt kun maailmanlaajuisen taloudellisen 
taantuman takia sekä satamassa että Tullissa on liikenteellisesti hiljaisempaa, on 
oikea aika miettiä parannusehdotuksia tulevaa liikenteenkasvua varten. Mussa-
lon satamassa on edellisvuosina tehty merkittäviä laajennuksia paikoitusalueiden 
osalta, joten alueella on erikseen pysäköintialueet pitkäaikaiselle ja lyhytaikaisel-
le asioinnille. Tällä hetkellä selkeä pullonkaulatilanne syntyy, kun lastissa olevat 
rekat odottavat tulliin pääsyä ja muodostavat ruuhkatilanteissa sataman sisäisil-
le tieväylille asti ulottuvia jonoja. Vaikka haasteet ilmenevät Tullin alueella, tilan-
teen ratkaiseminen edellyttää tiivistä yhteistyötä myös satamanpitäjältä sekä sata-
maoperaattoreilta.

Sataman ja sen sisäisten toimijoiden järjestelmien yhtenäistämismahdollisuuksia 
tulisi tutkia, jotta järjestelmät saataisiin kommunikoimaan paremmin keskenään. 
Liikennettä on vaikea ohjata tasaisemmin sataman eri toimipisteiden välillä eikä 
ongelmakohtien syntymiseen voida kunnolla vaikuttaa ilman keskenään kommu-
nikoivia järjestelmiä. Tällä keinolla myös satamakäynnin aikana tapahtuneet muu-
tokset saataisiin rekisteröitymään järjestelmään, jossa ne olisivat tarvittavien taho-
jen käytettävissä. Tällä hetkellä järjestelmä ei tue selvitystä, joten näiltä osin ei voi-
da mennä syvempään analyysiin tai ottaa kantaa mahdolliseen järjestelmävalin-
taan.
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