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Merikuljetukset ovat tarkea osa Suomen tuonti- ja vientiteollisuutta. Kuljetuk-
siin niin maalla kuin merellakin liittyy aina riskeja. Riskit voivat pahimmillaan
toteutuessaan tuhota koko aluksen lasteineen. Merikuljetukset ovat erityisen
alttiita erilaisille riskeille. Riskeja on useita ja kaikki riskit eivat ole kovinkaan
helposti havaittavissa tai todennettavissa.

Paperirullien logistinen ketju alkaa tilauksen saapumisesta tehtaalle. Loppu-
tuotteen saaminen asiakkaalle on monen eri tahon yhteistoimintaa, joka vaatii
ammattitaitoa usean eri ryhman toimijalta. Paperirullien kasittelyt ja kuljetukset
vaativat tarkkoja suunnitelmia tehtaalta loppuasiakkaalle. Toimitusketjussa
useat siirtelyvaiheet altistavat tuotteen vahingoille, joita pyritddn estamaan yri-
tysten laatuseurannalla ja henkilokunnan kouluttamisella. Kuljetusketjussa va-
hinkoja kuitenkin syntyy, ja niihin reagoiminen ja niiden analysoiminen ovat
osa yrityksen tuotekehittelya ja laatuseurantaa.

Tyobn alun kirjallisuuteen perustuvassa osiossa kasiteltiin kuljetusketjuun ja
merikuljetuksiin kohdistuvia riskeja ja niiden vaikutusta vahinkojen syntyihin.
Tybn case-osioissa tarkasteltiin yritysten raportteihin perustuvien tietojen poh-
jalta Euroopan satamien kautta vietavien UPM-Kymmene Oyij:n paperirullien
vahinkoja tammikuu - lokakuu 2008 valisen& aikana seké& vakuutusyhti6 IF:lle
tulleiden UPM-Kymmene Oyj:n vahinkotapauksia vuosina 2005i 2008. Tyossa
analysoitiin myds satamaoperaattori Steveco Oy:n yleisimpid vahingonsyita
Hietasen satamassa Kotkassa vuoden 2008 aikana. Yritysten vahinkoraport-
teihin perustuvassa analysointiosuudessa saadut tiedot siirrettin  Excel-
taulukoihin, joiden perusteella luotiin kuva vuoden 2008 vahingoista ja niihin
johtavista syista.

Tyon tuloksista voidaan tulkita se, ettd eniten vahinkoja tapahtui Euroopan
vilkkaimmissa satamissa. Lastausvaiheiden vahingot tapahtuivat yleisemmin
lastin kasittelyn aikana ja vahinkojen yleisimmaét syyt ovat vuosien 20051 2008
valisené aikana pysyneet samoina.
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The objective of this thesis was to analyze risks in the transport chain. Mari-
time transport is very important in the Finnish import and export industry. Mari-
time transport and consequently threats have increased and in the worst cas-
es can destroy the whole ship and cargo. There are many kinds of risks, many
of which cannot be detected and verified. The logistic chain in paper reels re-
quires a cooperative approach handling and transport being the most hazard-
ous parts in the chain.

At the beginning of this thesis a literature search was undertaken for the appli-
cable risks in the transport chain and the nature of the damages. The starting
point for the study was to consider damages in the European ports where
UPM-Kymmene Oy operates and also to analyze damages and reasons for
them in the port of Hietanen, where port operator Steveco Oy operates. Infor-
mation was gathered throughout the year 2008 and it was transferred to Ex-
cel.

Result of this work was that European ports are most likely to be where dam-
ages occur. Most damages happened during the loading and in the cargo
transit.
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KASITELUETTELO

Cargo plan

Deformaatio

Esikuljetus

Feeder- alus

Hylkyrulla

Kasetti

Kondensoituminen

Kontti

Lauttavaunu

Lo-lo

Lusaus

Laivan lastausohje.

Paperirulla on soikeutunut.

Tehtaalta satamaan tapahtuva kuljetus autolla tai junalla.
Syottdliikennealus, jota kaytetaan tavaraliikenteen hoitamisessa.
Rulla, joka ei ole laivauskelpoinen.

Siirtovaunulla liikutettava pyoraton lastialusta. Nopea kasitella,
mutta vaatii paljon tilaa. Kasitella&n vetomestarilla, joka on varus-
tettu pumppukarryilla.

Vesi tiivistyy, mika aiheutuu lampdétilan alenemisesta.

Metallista valmistettu tukeva alusta, joka kansainvalisen tyyppi-
merkinnan mukaan varustetaan paadyilla, laidoilla, katolla, jaah-
dytyskoneistolla jne.

eli mafi, suurin ero kasettiin verrattuna on, ettd mafissa on pyoréat
perapaassa. Kaytetaan roro- seka storo-lastauksissa. Kasitellaan
vetomestarilla.

Konventioaluksia lastataan ja puretaan lo-lo-menetelmalla, lift on-
lift off. Lasti tuodaan laivan sivulle lauttavaunuilla ja nostetaan lai-
vaan joko sen omilla tai laiturinostureilla kannella olevien kansi-

luukkujen kautta ruumaan.

Paperirullasta poistetaan vahingoittunut osa ja rulla etikdidaan

uudestaan.



Repa-asema

Ro-ro

Satamaoperaattori

Stemplaus

Storo

Super Jumborulla

Trukki

Rullien korjaus ja kunnostuspaikka satamassa.

Lastinkasittelymenetelma, roll on-roll off. Lasti tai valmiit yksikot

vedetdan laivaan tai laivasta peraporttien kautta.

Tavaran fyysiseen kasittelyyn ja siihen liittyviin logistisiin palvelui-

hin erikoistunut yritys.

Puutavaran avulla suoritettu lastin tukeminen liikkumisen estami-

seksi.
Lastinkasittelymenetelma, stowable roll on-roll off. Lasti vedetaan
terminaalitraktorien ja peréavaunujen avulla laivaan, puretaan tru-

killa peravaunulta ja sijoitetaan aluksen ruumaan tai kannelle.

Suuri paperirulla, leveys yli 3,88 m. Vaatii kasittelyyn erikoiskalus-

toa.

Tavaran kasittely ja kuormauskone.



1 JOHDANTO

Merikuljetuksilla on erittain suuri merkitys sekéd Suomelle ettd koko maailman-
taloudelle. Merikuljetusten sujuvuuteen vaikuttavat lastia kuljettavien alusten
toimivuus, miehiston ja laivoja operoivien henkildiden ammattitaito. Merikulje-
tuksiin liittyy aina riskeja, jotka koskevat lastia ja alusta. Riskit voivat aiheuttaa
toteutuessaan kymmenien miljoonien eurojen vahingot kuljetusketjussa toimi-
ville yrityksille. Vahinkojen suuruus kasvaa alusten kuljettaessa suurempia

maaria tavaraa kerrallaan.

1.1 Ty6n tausta

Tybn toimeksiantajana oli Turun yliopiston merenkulkualan koulutus- ja tutki-
muskeskus, jonka Kotkan toimipiste toimii osana Meriturvallisuuden ja

T likenteen tutkimuskeskusta Merikotka ry:ta. Tyon tarkoituksena oli selvittaa,
minkalaisia vahinkoja paperirullien kuljetusketjussa syntyy satamassa. Tydssa
kaytetyt vahinkotilastot ovat UPM-Kymmene Oyj:lta ja Steveco Oy:lta Kotkasta
ja If Vahinkovakuutusyhtio Oy:ltd. Tyon lahtokohtana oli analysoida UPM-
Kymmene merikuljetusten vaurioita satamittain ja Steveco Oy Hietasen tyypil-
lisimpid vaurioita vuoden 2008 aikana sekd UPM-Kymmene Oyj:n kayttdman
If Vahinkovakuutusyhtio vahinkotilastoja UPM-Kymmenen vahingoista vuosilta
200571 2008. Tarkoituksena oli Ioytaa mahdolliset heikot kohdat paperirullien
kuljetusketjusta ja analysoida niihin johtavia syitd. Tyossa tarkasteltiin ainoas-

taan paperirullien vaurioita kuljetusketjussa.

UPM-Kymmene Seaways on logistiikkayritys, joka on osa UPM-Kymmene
Oyj:ta. UPM Seawaysin tehtavana on hoitaa UPM-Kymmene Oyj:n meriliiken-
nettd. UPM-Kymmene Oyj:n tuotteita vietiin vuonna 2008 useiden eri satamien
kautta Suomesta ulkomaille. Kuljetusten aikana ja satamakasittelyissa tuottei-
siin kohdistuu vaurioita, vaikka yhtid6 on panostanut tuotteidensa laatuun ja
virheettbmyyteen vuosi vuodelta enemmén. UPM-Kymmene Oyj:n tehtaat
ovat sopineet kuljetusliikkeiden ja satamissa toimivien satamaoperaattorien

kanssa korvaus- ja menettelytavoista eri vahinkotilanteissa.
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Steveco Oy on Suomen suurimpia satamaoperaattoreita, jonka toimintaan
ovat laivojen lastaus- ja purkupalvelut seka huolinta ja laivanselvitys. Steveco

Oy toimii Kotkan ja Haminan satamissa seka Helsingin Vuosaaressa.

1.2 Tyon tavoitteet

Tybssé tarkasteltiin paperirullien kuljetusketjun aikaisia riskeja. Tutkittiin, mit&
riskeja liittyy merikuljetuksiin ja mitka ovat riskeistd aiheutuvia seurauksia.
Taman liséksi tarkasteltiin paperikuljetusprosessin aikana syntyneita vahinkoja
ja syita niihin. Tydssa selvitettiin kuljetusvaiheen vaikutusta rullavaurioiden
syntyyn: syntyikd vaurio yleisemmin jo tehtaalla, kuljetuksen aikana, varas-
toinnin vai lastauksen aikana. Pyrittiin 16ytdm&an vastauksia siihen, olivatko
rullavauriot paaosin kulma-, reuna-, paaty- vai vaippavaurioita, oliko rulla kas-
tunut tai likaantunut. Selvityksilla pyrittiin lI0ytamaan vastauksia myos siihen,
oliko rulla pudonnut trukkikasittelyssd vai lauttavaunulta, kolhittinko pihdil-
l&/haarukalla, tydkoneella vai oliko vahinko syntynyt jostain muusta, esim. Kii-

reesta tai kokemattomuudesta.

Tutkimusongelmat ja niihin saadut vastaukset kohdistuvat vuoden 2008 va-

hinkoihin edella mainittujen yrityksen osalta. Tutkimusongelmia olivat:

1. Missa kuljetusketjun vaiheessa paperirullille tapahtuu yleisemmin vahinko-
ja?

2. Mita vahinkoja paperirullille yleisemmin tapahtuu?

1.3 Tybn menetelmaét ja aineisto

Ty6 muodostuu kahdesta eri kokonaisuudesta, joita ovat kirjallisuuteen poh-
jautuva teoriaosuus ja yritysten raportteihin perustuva yhteenveto- ja ana-
lysointiosuus. Tyon alussa perehdyttiin kirjallisuuden avulla logistiikan ja meri-
kuljetusten riskeihin ja niihin vaikuttaviin tekijoihin. Merikuljetus- ja lastinkasit-
telyosuudessa tarkasteltin UPM-Kymmene Oyj:n vaatimuksia tuotteilleen ja

niiden kasittelyille ja kuljetuksille.
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Tybn loppuosan case-kappaleet pohjautuivat yrityksilta saatuihin vahinkora-
portteihin, haastatteluihin ja omakohtaisiin kokemuksiin. Tydn loppuosassa
kartoitettiin, mita vahinkoja esiintyi satamissa paperirullien varastoinnin ja lai-
vojen lastauksien yhteydessd. Case-osien yhteenvetojen perusteella voitiin
tehda johtopaatoksia vahinkojen synnyista ja syista, jotka esiintyivat yleisim-
min lastauksien yhteyksissa. Johtopaatoksissa pohdittiin yleisesti mahdollisia
syita vahinkojen syntyyn, niiden ennaltaehkaisyyn ja niiden valttamiseen.

2 LOGISTISEN KULJETUSKETJUN RISKIT

Logistiikkam&éaritelmid on monia. Sanan historia ulottuu kauas Napoleonin
ajan Ranskan sotavoimiin. Tuolloin sana tulkittin kuvaamaan tiedustelutoimin-
taa ja esikuntatyotd. Nykypaivan logistiikkka voidaan kuvata siten, ettd se on
yhtendinen prosessi, joka kulkee |api yrityksen, k&sittden tarkeat sidosryhmat
tavaran toimittajista asiakkaisiin. (Hokkanen & Karhunen & Luukkainen 2004,
117 13))

Logistisessa kuljetusketjussa on useita kuljettamisen ja logistiikan operaatto-
reita seka useita eri kuljetusmuotoja. Tehokas kuljetusketju takaa yritykselle
taloudellisia saastoja, parantaa energiatehokkuutta ja suojelee ympaéristoa.
Logistinen ketju on tavaran hankintaan, tuotantoon ja jakeluun liittyva ketju.
(Trans Veritas 2009.)

Riskienhallinta alkaa riskien tunnistamisella, arvioinnilla ja niiden suuruuden
maarittamisella paatyen toimenpiteiden suunnitteluun ja toteutukseen (Suomi-
nen 2003, 31). Logistisessa kuljetusketjussa riskit ovat laajat ja monimuotoi-
set. Kuljetusketju alkaa raaka-aineen toimittajasta, paatyen tuotannon kautta
loppuasiakkaisiin. (Trans Veritas 2009.)

2.1 Logistiikan riskit
Riskienhallinnassa laht6kohtana on riskien aiheuttamien vaarojen tunnistami-

nen. llman tunnistamista riskienhallintaprosessi ei voi edetd. Riskien suuruus

ja niiden merkitys riskien kohteena olevalle toimijalle on myds oleellista. Riski-
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en arvioimisen jalkeen analysointi ja tavoitteet menetelmien seurantaa ovat
tarkeitd. (Jokiranta & Kahkipuro 1998, 17i 26.) Riskienhallinnassa on huomioi-
tava se, ettei koko riskikentta ole yrityksen tiedossa. Osat riskeista ovat hallit-

semattomia ja taysin ennalta odottamattomia. ( Blomster 1998, 16.)

Kokonaisuutena riskit kattavat koko ketjun, raaka-aineiden hankinnasta val-
miiden tuotteiden toimittamiseen asiakkaille. Perinteisesti yrityksen logistiset
riskit ovat liikeriskit ja vahinkoriskit. Liikeriskien arvioiminen on haastavaa yri-
tyksen logististen toimintojen kehittyessa. Ulkoistamisten myota kansainvalis-
tyminen luo uusia ja tuntemattomia riskeja, joiden hallitseminen edellyttaa
vahvempaa ammattitaitoa ja asiantuntemusta. Yritys on kaytannossa vastuus-
sa tuotteestaan koko sen elinkaaren ajan. Vahinkoriskeissa tuote tuhoutuu tai
katoaa kuljetusketjun aikana. Pahimmassa tapauksessa yrityksen toiminta voi
pysahtyd kokonaan. Jokaisessa vahinkotapauksessa yritykselle aiheutuu ta-
loudellista menetysta. (Trans Veritas 2009.)

Kuljetusriski on suuri uhka kuljetusketjun toimivuudelle. Jos tavara ei tavoita
asiakasta vahingoittumattomana, oikean maaraisend, oikeaan aikaan tai oike-
aan paikkaan on asiakas ensisijainen vahingonkarsija. Tyypillisimpid ominais-
piirteita kuljetusriskeille ovat kuljetusreittien ja kuljetusmuotojen vaihtelevai-
suus sekad kuljetusolosuhteiden muuttuminen matkan aikana. Kaikki edella
mainitut seikat vaikuttavat sopimuksien tekemiseen, riskien hallintaan ja niiden
minimoimiseen ja vakuuttamiskaytantdoon. Ratkaiseva merkitys logistiikan toi-
mivuudelle on myyjan ja ostajan véliset sopimukset, joissa toimituslausekkeilla

maaritetaan riskien siirtymisten valiset rajapinnat. (Trans Veritas 2009.)

2.2 Vahingot kuljetusketjussa

Liikkuessaan tavara on koko ajan altis riskeille. Vahinkoyhtiét Suomessa kor-
vaavat vuosittain tavaravahinkoja 301 40 miljoonan euron arvosta. Ta&ma luku
ei kuitenkaan kata kaikkia kuljetusvahinkoja, mita kuljetusten aikana tapahtuu,
silla monien yritysten pienemmat vahingot jaévat tilastoimatta. Suurvahinko-

jen, jolloin puhutaan katastrofeista, kuten merikuljetusten vahingot tai tulipalot,
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kokonaismaara on noin 151 20 % kaikista vahingoista. Suurin osa vahingoista
tapahtuu vientikuljetuksissa tai niihin liittyvissa varastoinneissa. Muita vahinko-
luokkia ovat tavaran rikkoutuminen, kastuminen, katoaminen tai varkaus.
(Trans Veritas 2009.)

Kotimaankuljetuksissa yksi tyypillisin vahingon aiheuttaja on tavaran kolhiin-
tuminen. Riskitekijoista suurin yksittdinen riski on tulipalo, tuolloin on yleensa
kyse taystuhosta. Tuli ja sammutusvesi eivét yleensa jata ymparilleen mitaan
kayttokelpoista. Lisakustannuksia aiheuttaa myds palaneen ja kastuneen ta-
varan raivaus ja havittdminen. Vahinkoyhtié Pohjolan mukaan tavaravahinko-
jen yleisimmat syyt ovat niiden kolhiminen tai putoaminen siirtelyvaiheessa,
joko varastoissa, tai lastauksen ja purkauksen aikana. Todennékdisyys riskin

syntymiseen on suuri, mutta laajuus yleensa pieni. (Trans Veritas 2009.)

Tavaravahinkojen suurin yksittainen aiheuttaja on tavarankasittelijan tekemaét
virheet. Trukkikasittelyssa tavallisinta on, ettd tuote putoaa noin 20 cm:n kor-
keudelta, jolloin esimerkiksi paperirulliin syntyy ainakin osittainen vaurio. Ta-
varankasittelijan virhe johtuu useimmiten erindisista taustatekijoista, kuten
koulutuksen ja kokemuksen puutteesta, tydn organisoinnista, tydymparistosta,
tyovalineiden soveltuvuudesta ja kunnosta. Naihin tekijoihin ei tavarankasitteli-
ja voi aina vaikuttaa, ongelmia korostaa satamissa kiire ja paine varustamoi-
den taholta. (Trans Veritas 2009.)

Kuljetuksien aikana lastiin kohdistuu myos erilaisia riskitekijoita. Merkittavin
niista riskeista on erisuuntaiset voimat, jotka pyrkivat likuttamaan lastia kulje-
tusten aikana. Tall6in puhutaan g-voimasta ja sen vaikutuksesta. Mitd suu-
rempi g-arvo, sita suurempi rasitus syntyy tuotteeseen, pakkaukseen ja kiinni-
tykseen. (Trans Veritas 2009.)

Suomen viennista suurin osa tapahtuu meritse kokonaan tai osittain. Merikul-
jetuksissa suuret tavaraerat kulkevat rahtikustannuksiltaan edullisimmin. Meri-
kuljetuksissa pakkauksilta kuitenkin vaaditaan erityisesti sadolojen kestavyytta

ja useiden kasittelyiden kestavyyttd. (Tuontiopas 2002, 42.) Merikuljetusten
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aikana alus keinuu kolmessa eri tasossa kelluntapisteensad ympari. Voimak-
kainta keinuminen on poikittaissuunnassa, mutta aluksen liikkeisiin vaikuttaa
oleellisesti merialueen olosuhteet, laivan ominaisuudet, ohjailu ja vakaajat.
Konttikuljetuksissa lastia rasittavat eniten useat eri kuljetusmuodot, jolloin las-
tin tuentaan on kiinnitettdva erityistd huomiota. Merikuljetuksissa konttikulje-
tusten rasitukset ovat pienempiéa verrattuna kuljetuksiin ruumassa tai kannella

ilman kontitusta. (Jarvi-Kaaridginen & Leppanen-Turkula 2002, 30.)

Maantiekuljetuksissa pahimmat rasitukset lasteille syntyvat akkijarrutuksissa
ja alusten epéatasaisuudesta aiheutuvista pystysuorista iskuista. Auton jousitus
ja ajotapa vaikuttavat myos kuljetusrasitusten syntyyn. Maantiekuljetuksissa
kuorman paikallaan pysymiseen vaikuttavat oleellisesti sidonta ja kitka. (Jarvi-
Kaaridinen ym. 2002, 291 30.)

Junakuljetuksissa suurimpia rasituksia aiheuttavat vaunujen kytkentavaiheet.
Junakuljetuksissa noudatetaan kansallisia ja kansainvalisia maarayksia ja oh-
jeita, mutta niiden lisaksi UPM-Kymmene on ohjeistanut kuljetettavien paperi-
rullien osalta tarkat maaraykset lastaukseen ja kuljetukseen. Lastaussuunnit-
telijan tulee varmistaa, ettei maksimikuorman maarayksia yliteta. Paperirullat
on lastattava junavaunuihin mahdollisimman mataliksi kuormiksi ja vaunun lat-
tiapinta-ala on kaytettava tarkoin hyvaksi. Junakuljetuksissa tyhja tila jatetaan

vaunun keskelle. (Pesonen & Sarvikas, 2003.)

liImastolliset riskit ovat myds huomioitava seikka vahinkoyhtididen tilastoissa.
Kuljetusolosuhteiden vaihtelut aiheuttavat tuotteelle ja sen pakkaamiselle suu-

ria haasteita.
3 MERIKULJETUKSIEN RISKIT
Merikuljetuksiin kohdistuvia riskejd on monenlaisia, ja rahdinkuljettajan on

huomioitava ne toiminnassaan. Pahimmillaan riskit voivat tuhota koko kulje-

tusketjun aluksesta lasteihin. lIman asianmukaista riskienhallintaa merikulje-
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tukset eivat ole mahdollisia. Merikuljetusten riskit voidaan jakaa seuraavanlai-

sesti:

1 alukseen ja rahdinkuljettajaan kohdistuvat riskit
9 rahtiin kohdistuvat riskit.

3.1 Alukseen ja rahdinkuljettajaan kohdistuvat riskit

Rahdinkuljettajalle riskien toteutuminen aiheuttaa erilaisia kustannuksia ja
seurauksia. Kustannuksia ja seurauksia syntyy aluksen tuhoutumisesta tai
vioittumisesta, kunnostamisesta, tarkastuksista, vahingon hoidosta, toiminnan
hairiintymisest&, hallinnollisista toimista, henkildmenetyksista, toiminnan kes-
keytymisestd, korvausvastuusta lastin osalta, mainetappiosta ja korvauksista

muille tahoille esim. 6ljyvahinko. (Pohjola 1993.)

Alukseen ja rahdinkuljettajaan kohdistuvat riskit voidaan jakaa:
1 ulkoisiin tekijoihin
1 inhimillisiin tekijoihin
1 teknillisiin tekijéihin
1 vastuuriskeihin
1 eparehellisiin tekijéihin.

3.1.1 Ulkoiset tekijat

Ulkoisista tekijoista aiheutuvia riskeja ovat aluksen ulkopuolelta tulevat riskit.
Kasvaneet dljykuljetukset ja vaarallisten aineiden kuljetukset Itamerella luovat
huomattavan riskin merikuljetuksiin. Kasvaneen kokonaislikennemaaran myo-
ta saantorikkomukset ja huonontuneet merimiestavat aiheuttavat suuria riske-
ja aluksien liikenndinteihin. (H&nninen & Nyman & Rytkdnen & Sonninen & Ja-
lonen & Palonen & Riska 2002, 32i 33.)

Vaikeat saaolosuhteet, kuten myrsky tai sumu, pakottavat alukset poikkea-

maan reiteiltddn ja muuttamaan aikataulujaan. S&&aolosuhteiden takia lasti
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saattaa irrota ja pudota mereen. Toiset alukset saattavat tormata ajelehtiviin

lasteihin ja altistua néin ollen riskeille. (Hanninen ym. 2002, 33i 34.)

Merirosvojen esiintyminen kansainvalisilla vesilla on kasvanut. Merirosvojen
hyokkaykset aiheuttavat vaaratilanteita myés muulle meriliikenteelle. Hyokka-
ysten jaljiltd alukset saattavat jaada ajelehtimaan avomerelle ilman miehistoa.
Toiset alukset saattavat tormétéa niihin ja aiheuttaa esimerkiksi 6ljyvuodon.
(Ellen 1997, 50.)

3.1.2 Inhimilliset tekijat

Merilikenteen liikenneméaarien kasvaessa saantérikkomukset ja huonot meri-
miestavat ovat lisddntyneet. Aluksien miehistén koulutuksen tasoissa on suu-
riakin eroja. Tottumattomuus vaihteleviin s&&olosuhteisiin aiheuttaa riskitilan-
teita. (Hanninen ym. 2002, 32.)

3.1.3 Teknilliset tekijat

Lisd&ntynyt teknologia luo uusia riskeja, jotka ilmenevat tekniikan pettamise-
na. Alusten kunto etenkin mukavuuslippulaivoilla ei aina vastaa pohjoisessa
vaadittavia ominaisuuksia. Pahimmillaan seurauksena saattaa olla jopa aluk-

sen rungon katkeaminen merenkaynnissa. (Hanninen ym. 2002, 32i 35.)

Lasti saattaa aiheuttaa myos suuria riskeja alukselle. Kuljetettaessa vaarallisia
aineita lastin ominaisuuksiin on kiinnitettdvd huomiota. Lasti saattaa myos
ominaisuuksiltaan aiheuttaa riskin esimerkiksi aluksen vakaudelle. Satamassa
vaarin kiinnitetty lasti (esimerkiksi paperirullat) konkretisoituu merenkaynnissa,
jolloin se saattaa péaasta likkumaan ja aiheuttaa pahimmillaan aluksen kaatu-
misen. (VTT 1999, 17.)
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3.1.4 Vastuuriskit

Merilaissa sdadelladn kappaletavaran kuljetuksiin liittyvat asiat. Merilaki sisal-
taa lukuja aluksesta, aluksen kiinnityksesta, meripanttioikeudesta, alusten yh-

teentérmayksista ja vastuusta oljyvahingoista. (Sisula-Tulokas 2007,29.)

Vastuuriskeilla tarkoitetaan riskeja, jotka toteutuessaan aiheuttavat yritykselle
korvausvelvollisuutta tai tulojen menetysta. Tallaisia riskeja voivat olla ympa-
ristoon kohdistuvat vastuut. Jos merikuljetuksissa lasti tuhoutuu aluksen hen-
kiloston toiminnan johdosta, rahdinkuljettaja on vastuussa kuljettamastaan las-
tistaan tiettyyn rajaan asti. (Ek & Kosola & Penttinen & Péyhdnen 2004,118.)
Vastuukysymyksissa kansainvélisessa oikeudessa kaytetaan SDR (= Special
Drawing Right), joka on luotu siksi, ettd korvausmaarien arvo on turvattu vaih-
televilla valuuttamarkkinoilla (Sisula-Tulokas 2007, 76). Raja on méaaritelty me-
rilaissa, se on 667 SDR/tavarayksikkd/kolli tai 2 SDR/kg (Ek ym. 2004,118).

3.1.5 Eparehelliset tekijat

Eparehelliseen toimintaan voivat syyllistya aluksen henkilosto tai alirahdinkul-
jettaja. Last.i saattaa 0 h &a pitdd®nyynmstit k a |l |
saamansa voiton. Tavoitteena on myyda lasti eteenpéin voitolla. (Ellen 1997,

581 61.)

Asiakirjavaarennokset ovat myos mahdollisia matkan aikana. Henkilosto saat-

taa muuttaa asiakirjoja ja myyda osan lastista matkan aikana. (Nevalainen

2006, 11.)

Salamatkustajat ovat riskitekijoita, jotka aiheuttavat rahdinkuljettajalle ja aluk-
sen miehistolle lisatoita. Pahimmillaan he aiheuttavat aluksen ja lastin my6-

hastymisen aikataulusta useilla paivilla. (Nevalainen 2006, 11.)
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3.2 Rabhtiin kohdistuvat riskit

Tavaraa kuljetettaessa se on aina altis vahingoille. Mita suurempia maaria kul-
jetetaan, sitd suuremmaksi riskit kasvavat. Riskien maara korostuu etenkin
merikuljetuksissa. (Kuljetusriskien hallinta yrityksissa 1993,15.) Erityisen ris-
kialttiita ovat tuotteet, jotka ovat yksikkokooltaan suuria, raskaita, muodoltaan
epasymmetrisid, huonosti pakattuja olosuhteisiin ndhden, tietyn lammoén vaa-
tivat tuotteet kuten elintarvikkeet, huonosti tarinaa ja iskuja kestavat tuotteet,
varkaudelle alttiit tuotteet ja vaaralliset aineet. (Nevalainen 2006, 8.) Rahtiin

kohdistuvia riskeja ovat

ulkoiset riskit
inhimilliset riskit

teknilliset riskit

= =4 A =

eparehellisesta toiminnasta johtuvat riskit.

3.2.1 Ulkoiset riskit

Kuljetusvahingoista 70 % aiheutuu lastin putoamisesta, kaatumisesta, iskuis-
ta, tarinastd tai kuljetusvélineen joutumisesta onnettomuuteen (Ek ym.
2004,16).

Ulkoisia riskeja ovat myds ilmastolliset riskit. Kastuminen ja likaantuminen joh-
tuvat yleensa ilmastollisista syistd. Syita ovat sade, kosteus, lampdtilavaihte-
lut, valo, sateily tai jokin muu vastaava olosuhde. Lastin oikeanlaisella sijoit-
tamisella laivaan on suuri merkitys riskien valttamiseksi. (Ek ym. 2004, 16i
17.) Paperirullia kuljetettaessa lampiméasta ilmanalasta kylmaan saattaa muo-
dostua ns. hikoiluriski. Talldin kosteus tiivistyy aluksen tai kontin rakenteisiin ja
pahimmillaan vesi tippuu lastin paéalle aiheuttaen vesivahingon. (Miten val-

tdmme kuljetusvahinkoja 1998, 8.)
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Kova merenkaynti ja aallokko aiheuttavat lastille seka mekaanisia etta koste-
usvahinkoja ja varsinkin silloin, kun lastia kuljetetaan sdakannella ilman kun-

nollista suojausta (Ek ym.2004, 18).

3.2.2 Inhimilliset tekijat

Rahdinkuljettajan suuri vastuu on lastin tuenta ja kiinnitys. Niiden laiminlyonnit
voivat aiheuttaa lastin vaurioitumisen, jos se paasee likkumaan. Aluksen oh-
jailu tulisi suorittaa olosuhteet huomioon ottaen, talldin lasti ei joudu ylimaarai-
sen rasituksen kohteeksi. Ammattitaitoinen henkilokunta on tarkeasséa osassa
riskien hallintaa. (Miten valtamme kuljetusvahinkoja 1998, 30i 31.)

3.2.3 Teknilliset tekijat

Kuljetettavan tavaran omista ominaisuuksista saattaa johtua riski. Lasti voi
syttya palamaan ilman ulkoisia vaikutuksia, ja samalla se saattaa vaarantaa
muun lastin laivassa. Kyseinen tapaus tarkoittaa sita, etta lastia tulee kasitella
ja kuljettaa ohjeiden mukaisesti, koska aina on olemassa my6s inhimillisen te-
kijan riskit. (Miten valtamme kuljetusvahinkoja 1998, 12.)

Rahdinkuljettajan vastuulla oli lastin tuenta ja kiinnitys, mutta niiden pettaessa
ja lastin siirtyessa riskin aiheuttavat teknillisista tekijoista aiheutuvat valmis-
tusvirheet tai materiaalien vasyminen (Miten valtdmme Kkuljetusvahinkoja
1998, 31).

3.2.4 Eparehelliset tekijat
Rikollisuuden lisaantyminen on lisannyt laivoihin kohdistuvia riskeja. Aluksen

lastitiloihin paasseet ulkopuoliset henkilot aiheuttavat vahinkoja ja saattavat

tuhota ja varastaa lastia. (Miten valtamme kuljetusvahinkoja 1998, 30.)
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4 RISKIEN VAKUUTTAMINEN

Riskienhallinta edellyttaa, etta riskit ovat vakuuttamiskelpoisia. Riskien tulee
tayttaa tietyt ehdot ja edellytykset. Laheskaan kaikki riskit eivat ole vakuutta-

miskelpoisia. Riskien tulee tayttda seuraavat vaatimukset:

1 Ennustettavuus, talléin voidaan maaritelld vakuutusmaksut ennakolta
(Rantala & Pentikainen 2003, 671 69).

1 Riippumattomuus, riskien tulee olla edunsaajasta riippumattomia (Rantala
ym. 2003, 67i 69).

1 Stabiliteetti, jos riski muuttuu huomattavasti ajan kuluessa, se ei ole stabiili
eikd edellytyksia vakuutusmaksujen maaraamiselle ole (Rantala ym. 2003,
671 69).

1 Riskin harvinaisuus, jokin harvinainen tapahtuma johtaisi riskin toteutumi-
seen (Rantala ym. 2003, 671 69).

9 Suuri joukko tarkoittaa sita, etta jotta riskeja voidaan vakuuttaa, tulee yksi-
koita olla paljon alttiina riskeille (Redja 2001, 21i 22; Williams & Smith &
Young 1998, 384i 385).

1 Riskien tulee olla sattumanvaraisia ja tahattomia, niita ei tule aiheuttaa ta-
hallisesti (Redja 2001,22).

1 Maariteltdvyys ja mitattavuus, talloin vahinko tulee pystyd maarittelemaéan
syyn, ajan, paikan ja maaran suhteen (Redja 2001,22; Williams ym. 1998,
385).

1 Ei katastrofaalinen menetys tarkoittaa sitd, ettd vahinko ei saa tapahtua
suurelle joukolle yhtd aikaa eli se ei saa olla katastrofaalinen (Redja
2001,22i 23).

1 Vahingon aiheuttaman menetyksen tulee olla laskettavissa eli vakuuttajan
on kyettava laskemaan mahdolliset menetykset tulevaisuudessa, jotta
maksut voidaan maaritella vahinkojen mukaan (Redja 2001,23; Williams
ym. 1998,385).

1 Taloudellisesti jarkevd maksu tarkoittaa ettd, riskit tulee suhteuttaa siten,
ettd ne on vakuuttamalla mahdollisuus korvata (Redja 2001,23).
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5 MERIKULJETUKSET

Merikuljetusten merkitys maailmanlaajuisesti on tarke&&. Merkitysta voidaan
perustella seka taloudellisesti etta poliittisesti. (Sisula-Tulokas 2003, 8.) Koko
maailmankaupan kuljetuksista 95 % tapahtuu meriteitse (Antola & Seppéala
2005, 48). Maailmassa on noin 50 000 kauppa-alusta, jotka huolehtivat meri-
kuljetuksista ympari maailman. Jos nama kuljetukset loppuvat, puolet maapal-
lon vaestdsta paleltuu ja puolet nalkiintyy. Maailmankauppa on siis taysin riip-
puvainen merikuljetusten toimivuudesta. (Marisec 2009.) Suomen maantie-
teellisen sijainnin johdosta kuljetusmatkat sekd maan siséisessé etta ulkoises-
sa kuljetusketjussa luovat haasteita ja vaikeuttavat mm. suomalaisten yritys-
ten ulkomaankauppaa ja nostavat kuljetuskustannuksia (Ritvanen & Koivisto
2007, 77).

Merikuljetuksissa on ollut kaksi kehityssuuntaa, aluskoon ja nopeuden kasvu,
jotka osaltaan helpottavat Suomen kilpailukykya kansainvalisesti. Toisen maa-
iimansodan jalkeen alusten lastinkuljetuskyky on kymmenkertaistunut ja no-
peus lahes kaksinkertaistunut. Kuljetuskustannukset ovat alentuneet kasvavi-
en alusten koon johdosta, mutta rajoittaviksi tekijoiksi ovat muodostuneet sa-

tamien ja vaylien infrastruktuuri. (Taina 2008.)

Paasaantoisesti merikuljetukset ovat kansainvalisia kuljetuksia, jolloin kulje-
tusten ohjauksen hoitavat huolitsijat laivanselvittgjien valityksella. Tavarankul-
jetus on olennainen osa kauppatapahtumaa. Kuljetuksien toimivuus edellyttaa
asiaan perehtymistd ja riskien tunnistamista etukateen. (Raunio 2005, 284.)
Kuljetuksien sujuvuus ja riskittdmyys olisi huomioitava jo neuvoteltaessa kau-

passa kaytettavista toimituslausekkeista (Vientiopas 2006, 53).

Kansainvéliset merikuljetukset hoidetaan joko linjaliikenteen&, hakurahtiliiken-
teend tai sopimusliikenteend. Linjaliikenteessa on sovittu tiettyjen satamien
valilla tapahtuvaa liikennetta tietyn aikataulun mukaisesti. (Hokkanen ym.
214i 215.) Linjaliikenteessa eri varustamot tekevat yhteisty6ta ja varustamoilla
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voi olla keskinaisid sopimuksia kuljetuksiin liittyvista ehdoista (Raunio 2005,
287).

Hakurahti- eli tramppilikenne on aikatauluun perustamaton liikenne. Hakurahti
perustuu joko tiettyyn aikaan tai matkaan. Aikarahtauksessa laiva otetaan
kayttoon tietyksi ajaksi. Matkarahtauksessa laiva rahdataan tietylle matkalle.
(Hokkanen ym. 2141 215.)

Sopimusliikenteesséd sopimus tehdaan tietylle lastinantajalle tai laivaajalle.
Lastinantajalla on niin paljon kuljetettavaa, etta koko laivan vuokraaminen on
kannattavaa. Suomessa sopimusliikennettd kaytetddn mm. metsateollisuus-
tuotteiden vientiin. (Koskinen 2005c, 328.)

Suuret valtamerikonttilaivat vaativat tilaa purkauspaikalta ja edistyksellista las-
tinkasittelyn automaatiota. Konttilikenteen kasvu on johtanut siihen, etta suu-
rilla valtamerialuksilla on muutamia perussatamia, joissa ne kayvat ja pienem-
pia satamia feedereille eli syéttélikennealuksille. Suomen merilikenteen on-
gelma on osaltaan juuri naiden syvien satamien puute seka se, ettd suuri osa
Suomen ulkomaankaupasta kulkee ulkomaisten varustamojen laivoilla. Suo-
malaisten alusten osuus viennin ulkomaankaupasta on 17 % ja tuonnista 38
%. Suomen asema metsateollisuusvaltiona on ollut vahva aina vuoden 2008
loppupuolelle asti. Taantuman myodtd Suomen metsateollisuuden asema on
merkittavasti heikentynyt. (Taina 2008.)

Suuri osa Suomesta ulkomaille tapahtuvasta viennista liikkuu meriteitse.
Vuonna 2008 ulkomaan merikuljetukset vahenivat vain 0,2 miljoonaa tonnia
vuodesta 2007. Tuontia vuonna 2008 oli 58,1 miljoonaa tonnia ja vientia 44,3
miljoonaa tonnia. Tuonti kasvoi 0,4 % ja vienti pieneni 0,8 % edellisvuoteen
verrattuna (kuva 1). Suomen suurimmat satamat sijaitsevat Suomenlahden
rannikolla, mutta merikuljetuksia hoidettiin 54 eri sataman kautta vuonna
2008. Suurin satama seka tuonnin etté viennin maarilla mitattuna oli Kilpilahti.

Sataman kautta kulki yhteensd 17,7 miljoonaa tonnia tavaraa. Seuraavaksi
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suurimmat satamat olivat Helsinki, Kotka, Rauma ja Naantali. (Merenkulkulai-

tos, 2009.)
Mooy Do
Ao
120
Yhie=n=5
Summa
100 -
f
]
___/"'J Tucnti
//\ Import
]
'-..-"-'-'_“-. .-""#_
" fienti
40 __‘__.-"—“\ff 7%:}#__ /_/-F\ -Emurt
N S
o0 _'.J__--..,_,_..rr =
_‘_'_'_""‘H-...-""FH-H_.—
I:Il‘an.‘-:- 1®s 1580 15 150 195 20ue) ZmE g

Kuva 1. Ulkomaan merikuljetukset vuosina 19701 2008
( Merenkulkulaitos,2009)

Paperirullien kuljetus Suomesta on paaosin vientid. Paperirullien kasittelya
varten satamien kalusto ja infrastruktuuri vaatii suuria investointeja. Suomen
merikuljetukset poikkeavat myds oleellisesti muista Euroopan unionin alueen
maiden kuljetuksista. Suomen logistinen sijainti ja poikkeukselliset luonnon-
olosuhteet luovat omat ongelmansa muihin maihin verrattuna. (Shortsea
2009.)

5.1 Paperirullien kuljetusketju

Paperirulliin kohdistuu useita kasittelykertoja. Kasittelykertojen méaarat vaihte-
levat tehtaittain ja satamittain. Kasittelykertoja syntyy tehtaalla, satamassa ja
aluksella. Jokaisen kasittelykerran aikana on vahinkojen syntymisen todenna-
koisyys olemassa. Tehtaissa kasittelykertojen maara on riippuvainen siita kon-
titetaanko rullat tehtaalla valmiiksi laivausta varten vai kuljetetaanko rullat sa-
tamaan ilman kontitusta. Satamassa kasittelykertojen mé&ara on riippuvainen
laivan lastaus- ja purkaustavasta. Purettaessa autosta tai junasta rullat lasta-
taan trukeilla varastoon, jossa ne varastoidaan pinoihin. Laivatessa rullat kul-

jetetaan trukeilla laivaan tai yksikoidaan lauttavaunulle.
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Kuljetus

Tehdas

Tehdas | | Kulietus Satama | Merikulietus
-pakkaus -lilkkenne onnettomuus -puutteellinen ahtaus -merivahinko
-viallinen kontti -rikollinen teko -késittely virhe -rikollinen teko
-tulipalo -viallinen kuljetuskalusto _viallinen varasto -mereen heitetty tavara
~viallinen kalusto -sade.lumi, myrsky
-tulipalo
Kulma- Sivu/kylki- Pasty- Hylsy- Deformaatio Lika/

vahinko

vahinko

vahinko

vahinko

Vesi-
vahinko

kontaminaati
o

Hylkaaminen

Korjaaminen

Kuva 2. Paperinkuljetuksen prosessikuvaus

Teippaaminen

Kuvassa 2 on havainnollistettu paperinkuljetuksen prosessi tehtaalta loppu-

asiakkaalle, ja kuvasta ilmenee mahdollisten vaurioiden syntymiskohdat pro-

sessin aikana ja yleisimmaét vahinkotyypit ja toimenpiteet vahingoittuneille rul-

lille. Vahingonsyyt kuvaavat kuljetusketjun aikana tapahtuvia vahinkoja ja va-

hinkotyypit kertovat yleisimmat vahinkojen syyt. Toimenpiteet kuvaavat tapah-

tumia, joita paperirullille tehddan vaurion synnyttyd. Paperinkuljetuksen pro-

sessi alkaa tuotteen tilauksesta ja tilauksen siirtymisesta tehtaalle tuotantoon.

Tehtaan tuotannosta pakkaamisen ja etikdinnin kautta tuote kuljetetaan ylei-

semmin satamaan, jossa se puretaan varastoitavaksi tai suoraan laivaan.

Suurin osa paperirullista kulkee meritse asiakkaalle. Paatesatamissa lasti pu-

retaan joko varastoon tai kuljetuskalustoon. Kuljetuksen kautta tuote paatyy

loppuasiakkaalle.
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5.2 Paperirullien merikuljetus

Paperirullien merikuljetuksessa kaytetaan erilaisia laivatyyppeja paperirullien
kokoerojen mukaan. Laivatyyppeja ovat perdportti- eli roro-laivat, pe-
ré/sivuportti-, sivuportti-, kontti- ja konventioanaalialukset eli lolo-laivat. Meri-
kuljetuksiin soveltuvia kontteja ovat 20 TEU:n ja 40 FEU:n kontit sek&a Secut,
jotka on suunniteltu erityisesti paperin kuljettamiseen. Kuljetusketjun aikana
on huomioitava painorajoitukset ja konttien kantavuus- ja bruttokuormarajoit-
teet. Paperirullia voidaan konttikuljetuksissa kuormata joko pystyyn tai ma-
kuulle. Makuurullia kuormataan yleensa silloin, kun vastaanottajalle ei ole rul-
lapihteja. Makuurullien purkaus tapahtuu pyorittamalla rullat ulos. Talléin on
erityisen tarkeda, ettd konttien lattiat ovat tasaisia ja puhtaita. (Pesonen ym.
2003.)

Kontit on aina tarkastettava ennen lastauksen aloittamista, néin voidaan eh-
kaista lastausvaiheessa vahinkojen syntyminen. Konttien on oltava vesitiiviita,
lattian on oltava puhdas ja riittavan vahva, seinissa ei saa olla mitaan taitteita,
tyontymia eik& painaumia ja ovien on toimittava moitteettomasti. Nostopistei-
den on oltava hyvassa kunnossa ja kontin on oltava hajuton. Kontti hylataan,

jos se ei lapaise kaikkia laatuvaatimuksia. (Pesonen ym. 2003.)

Lasti on suojattava hyvin kontin seinamilta. Suojaus voidaan tehdéa vanerilla.
Lattia voidaan suojata suojapaperilla, etenkin talvisissa ja marissa saaoloissa
kontin lattian suojaus on tarpeellista. Lastaus tapahtuu aina lastausohjeen
(cargo plan) mukaisesti. Porrastusta kaytetaan yleensa silloin, kun lastataan
saman levyisia rullia kahteen kerrokseen. Porrastus tuetaan siten, etta jal-
kimmainen rulla nostetaan korkeammalle laittamalla sen alle sahatavaraa, jo-
ka on vahintdadn 100 mm leveéad, ja lautoja on oltava vahintaan kolme, jolloin
valtytdan pdaatyvaurioilta. Pystyrullat kiinnitetddn vaoilla. Makuurullat kiinnite-
taan voilla ja kiiloilla. Rullat lastataan siten, ettd niiden molemmin puolin jaa
tyhjaa tilaa. Kuljetuksenaikaiset vahingot ovat makuurullilla huomattavasti suu-
remmat kuin pystyrullilla. (Pesonen ym. 2003.)
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Yleisesti toimitusketjua voidaan kuvata siten, ettd se kulkee raaka-aineiden
toimittajalta loppuasiakkaalle. Toimitusketjun edellytyksena on aina kysynta.
Hyvaan lopputulokseen paastddn hyvalla yhteistyolla eri osapuolien valilla.
Logistiikkakustannuksista suurimman osan muodostavat tavaroiden kuljetuk-
set. Ne koostuvat yleensa kolmesta eri vaiheesta: tavaran siirrosta terminaa-
liin, terminaaliajasta ja toimituksesta asiakkaalle. Jokaisessa vaiheessa tuote
on erityisen altis vahingoille, jolloin toimitusketjuun syntyy aina lisdkustannuk-
sia. (Sakki 2003, 2071 59.)

5.2.1 Roro-laivat

Roro (roll on-roll off) eli peraporttialuksissa lastaus tapahtuu laivan perassa
olevan portin kautta, ramppia pitkin. Peraporttialuksia voidaan lastata seka ro-
ro- ettd storo-menetelméalla. Roro-lastauksessa lasti asetetaan lauttavaunun
(kuva 3) tai kasetin paalle, joiden kunnot on aina tarkastettava. Niiden on olta-
va puhtaita, kuivia ja tasaisia, myos lauttavaunun renkaat on tarkastettava,
samoin kiinnityspisteet. Kasetteja on eri pituuksia ja kantavuuksia. Niiden ka-

sittely lastaustilanteessa on nopeaa, mutta kasittely vaatii paljon tilaa. Kasette-

ja kasitellaan vetomestarilla, joka on varustettu pumppukarrilla. (Pesonen ym.
2003.)

Kuva 3. Paperirullien lastaus lauttavaunulle (Pesonen ym. 2003)

Lauttavaunun eli mafin suurin ero kasettiin on, etta siind on pyorat perapaassa
ja sen kasittely on helpompaa pienissa tiloissa. Kuorman kiinnittamisen jal-

keen roro-yksikot vedetadn vetomestareilla alukseen ja kiinnitetaan aluksen
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kanteen. Yksikot voidaan kiinnittdé joko kaistoittain tai ryhmittéain. Kaistakiinni-
tyksessa lautat tyonnetaan kaistoille jattden pienet raot vaunujen valiin. Kiinni-
tys kanteen tehdaan ketjulla. Kiinnitys voidaan tehd& naiden lisaksi myo6s
aluksen ylapuoliseen kanteen vakavuuden parantamiseksi. (Pesonen ym.
2003.)

Ryhmakiinnityksessé muodostetaan yksi iso ryhma, joka on kiinni ruuman sei-
nassa. Vakavuutta voidaan parantaa myos ylakiinnityksella. Storo- lastauk-

sessa lasti tuodaan laivaan mafeilla, josta lasti puretaan trukeilla laivaan.

Kuva 4. Jumborullien lastaus lauttavaunulle (Pesonen ym. 2003)

Roro-lastauksessa lauttavaunua ja kasettia lastatessa on rullien koolla merki-
tystd. Lastauksessa on tarkeda, etteivat tuotteet ylitd niiden reunoja. Rullat
lastataan aina pystyasentoon. Suuret ns. jumborullat, joiden halkaisija on suu-
rempi kuin 1700 mm, voidaan lastata joko pystyyn tai makuulleen, mutta niita
ei saa lastata riviin vaan ne on sijoitettava kahteen tai useampaan ryhmé&an el

kerppuun (kuva 4). (Pesonen ym. 2003.)

Super jumborullien, joiden leveys on yli 3,88 m ja paino on noin 6 tonnia, las-
taamiseen kaytettava kalusto on tarkoin suunniteltava ennen lastaamista. Su-
per jumborullia kasitelladn RK-6 trukeilla silloin kun ne lastataan pystyyn. Jos
rullat lastataan makuuasentoon laivassa, kaytetdan 12 tonnista trukkia (kuva
5). Olennaista isojen rullien kasittelyssa on kalustovalinnan tarkeys. Trukkien
pihdit on vaihdettava rullakoon mukaan ja samalla on my6s varmistettava ja

mitattava puristuspaineet. (Pesonen ym. 2003.)
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Kuva 5. Super jumborullan lastaus (Pesonen ym. 2003)

Roro- alusten lastin purkaminen tapahtuu painvastaisessa jarjestyksessa kuin
lastaaminen. Siita syysta kiireellisimmat lastierat lastataan viimeisena. Vahin-
kojen valttamiseksi my6s purkusataman kaluston on oltava sopivaa esim. su-
per jumborullien kasittelemiselle.

5.2.2 Lolo- laivat

Konventionaalialuksia lastataan ja puretaan lolo-menetelmélla (lift on-lift off)
(kuva 6) (Pesonen ym. 2003).

Kuva 6. Lolo-lastausmenetelm& (Pesonen ym. 2003)

Lasti tuodaan laivan sivulle lauttavaunuilla ja nostetaan laivan ruumaan, joko
laivan omilla nostureilla tai laiturinostureilla, kannella olevien lastiluukkujen
kautta (kuva 7) (Pesonen ym. 2003).
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Kuva 7. Lolo-lastaus (Pesonen ym. 2003)

Lastauksessa rullien alla voidaan kayttaa sahatavaraa, nadin véhennetaan
kondensioveden aiheuttamaa kastumisriskia. Tuentana kaytetaan ilmatyynyja,
vOitd ja puutavarasta paikan paalla tehtyja ns. stemplauksia. (Pesonen ym.
2003.)

6 LASTINKASITTELY

UPM-Kymmene Oyj:n tavoite on toimittaa tuotteet asiakkailleen oikeaan ai-
kaan ja ehjana eli taata korkealaatuinen toimitusketju. Tavoitteen saavuttami-
seksi UPM-Kymmene Oyj on julkaissut lastink&sittelykirjan, joka sisaltaa pa-
kolliset minimivaatimukset UPM:n tuotteiden kasittelylle, kuljetukselle ja varas-
toinnille. Lastinkasittelykirjan vaatimukset ovat voimassa globaalisti kaikille lo-

gistisen toimitusketjun toimijoille. (Pesonen ym. 2003.)

6.1 Kasittely

Paperituotteita kasitellaan trukeilla, jolloin olennaisena osana ovat oikean-
tyyppiset kasittelypihdit vahinkojen valttdmiseksi. Trukkien koot vaihtelevat
lastattavan paperirullan koon mukaisesti. Pienet trukit voivat kuljettaa 1-2 pa-
perirullaa kerrallaan, kun taas isommat trukit kuljettavat 4-6 paperirullaa ker-
rallaan, jopa kaksi pinoa rinnakkain. Pihtien kunto on tarkastettava saannolli-
sesti, silla teravat ja kuluneet kulmat vahingoittavat helposti rullia. Pihdeissa

olevien leukaparien lukumaara riippuu rullien méarasta, jokaista rullaa on nos-
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tettava vahintaan yhdella parilla leukalappuja. Leukalappujen on oltava kes-
kella rullaa, muuten rullan sivut vahingoittuvat helposti. Tarkeata on myds
huomioida leukalappujen pintamateriaali paperirullia k&siteltaessa. Paperirullil-
le, joissa on normaali kaare, pintamateriaalin on oltava kova ja karkea. Kasi-
teltdessa kahta tai useampaa rullaa samanaikaisesti, rullien saumasta ei saa
ottaa kiinni, koska silloin alin rulla saattaa tippua ja kulma vaurioitua. Kulmat
ovat paperirullien arin osa. Rullien kasittelyssa on véaltettava vetamista varas-

toon tai kuljetusvalineeseen. (Pesonen ym. 2003.)

6.2 Varastointi

Logistisessa ketjussa varastointi on pieni osa ketjua, mutta melko suuri osa
vahingoista syntyy juuri varastotiloissa tai niiden laheisyydessa alusta lastat-
taessa tai purettaessa. Oikein suunniteltuna ja toteutettuna varastointi luo li-
saarvoa logistiseen ketjuun. Paperirullien rullavarastot ovat paaasiallisesti tuo-
tevarastoja, joiden kapasiteetti pyritaan pitamaan mahdollisimman pienena
tuotteen suuren rahallisen arvon vuoksi. (Hokkanen ym. 2004, 141i 144.) Va-
rastojen kapasiteetin pienuutta voidaan perustella myds paperirullien vahinko-
herkkyyden vuoksi. Paperirullaa varastoitaessa on oleellista huomioida raken-
nuksen suojaavuus ja siisteys. Varastojen sisainen liikenne on huomioitava
suunniteltaessa ovien ja kaytavien leveyksia. Muita tarkeité asioita ovat oikea
valaistus ja sijainti muista rakennuksista ja yleinen turvallisuus. (Pesonen ym.
2003.)

Varastointi valillisesti on osa kuljetusketjua, joten satamavarastoissa sattuneet
vahingot luokitellaan kuljetusvahingoiksi. Paperikuljetusten keskittyessa tiet-
tyihin satamiin, my6s vakuutusyhtiot kiinnittavat huomiota naiden satamien va-
rastojen tilaan ja toimivuuteen, silla merkittava osa vahingoista tapahtuu lai-
vasta purkamisen ja laivaan lastaamisen yhteydesséa. Varastoitavan paperin
kiertonopeus on kasvanut. Varastoissa on yha enemman erikokoisia ja eripai-
noisia rullia laivattavissa erissa, talldin vaurioitumisriskid on aina suurempi.
Suuren riskiryhm&n muodostavat etenkin ns. jumborullat, joita on aina kasitel-

tava erikoiskalustolla. Rullat on varastoitava yksikdityind ennen jatkokuljetusta
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(kuva 8). Jos rullat on purettava, ne on varastoitava yhden rullan korkuisiksi.

(Pesonen ym. 2003.)

Kuva 8. Paperirullien yksikointi (Pesonen ym. 2003)

UPM-Kymmene tuotteita saa varastoida vain yhteensopivien tuotteiden kans-
sa. Paperirullat varastoidaan suoriin ja vakaisiin pinoihin. Pinojen korkeus riip-
puu aina rullien leveydesta ja halkaisijasta. Paperirullat varastoidaan aina pys-
tyasentoon, joko limittéin tai riviin. Varastointikorkeus erimittaisille rullille on

maaritetty UPM-Kymmene lastinkasittelykirjassa. (Pesonen ym. 2003.)

6.3 Vahingot

UPM-Kymmene Oyj jakaa paperirullien vahingot ryhmiin eri perusteilla. Perus-
teina kaytetddn vahingon luonnetta, havainnointipaikkaa, syyta ja vahinko-

tyyppid. Vahingon luonteita ovat seuraavat:

kasittely- ja kuljetusvahinko
haveri, paitsi tulipalo merella
tulipalo tai rgjahdys laivalla
yhteishaveri

tulipalo varastossa

tulva varastossa

= 4 4 -4 A -5 -

liikenneonnettomuus
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1 koko kuljetusvélineen sieppaus

T muu.

Vahingon havainnointipaikkoja ovat seuraavat:

tehdas
esikuljetus
lastaussatama
laiva
purkusatama
valivarasto

jakelukuljetus

=4 =4 A A4 -4 A4 -

asiakas.

Vahingon syité ovat seuraavat:

kasittely

kuljetus

varastointi

puutteet kuljetuskalustossa
puutteet kasittelykalustossa
puutteet varastossa

riittAmaton pakkaus

riittmaton lastin sidonta / tuenta

kondensaatio

=4 =2 A A4 4 A4 A4 -4 -5 -

muu.

6.4 Vahinkotyypit

Paperirullien etiketit on informoitu tarkoin, jotta kaikki oleellinen tieto 16ytyy ko-
ko kuljetusketjun osalta. Vahinkoraportointien osalta oleellista tietoa on mm. ti-
lausnumero, rullan bruttopaino, tehdas, CEPI-kuljetusviivakoodi (UIC-koodi) ja

tuotenimi. (Pesonen ym. 2003.)
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UPM-Kymmene on maarittanyt lastinkasittelykirjassaan myos tarkat puristus-
voiman maaritteet. Puristusvoiman maarittamiseen vaikuttavia tekijoita on pa-
perilaatu, rullan paino ja halkaisija, kitkapihdin leukalappujen ja k&areen valil-
|, kaareen ja rullan sisdinen loysyys, ymparistbolosuhteet ja kuorman liike-
energia. Puristusvoima on laskennallinen ja se vaihtelee 1,2 kN-1,9 kN valilla.
Rullat pakataan joko yksittain, useamman rullan pakkauksiin tai kontteihin.
Rullan kaareind kaytetddn voimapaperia, muovia tai laminaattia. (Pesonen
ym. 2003.)

Vahinkotyypit ovat niitd, joiden perusteella vahinkoraportointi kirjataan eteen-

pain. Vahinkotyyppeja ovat seuraavat:

kulma vahingoittunut

sivu / kylki vahingoittunut

paaty vahingoittunut

k&are vahingoittunut

hylsy vahingoittunut

pakkauksen alkuperdinen muoto muuttunut
vesivahinko

lika ja kontaminaatio

toimitus tai osa siita ei saapunut perille

=4 =4 4 A4 4 A4 A4 A4 -4 -

pilaantuminen, homehtuminen, ruostuminen tai hapettuminen.

Kulmavahinko (kuva 9) voi olla viilto, jalki tai repedma rullan kulmassa, jolloin
rullan kdareeseen tai itse tuotteeseen on tullut sokkiaaltoja (Pesonen ym.
2003).
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Kuva 9. Kulmavahinko (Pesonen ym. 2003)

Sivu- ja kylkivahingoissa (kuva 10) seka kaare, etta rulla ovat vahingoittuneet

(Pesonen ym. 2003).

Kuva 10. Sivu/kylkivahinko (Pesonen ym. 2003)

Paatyvahingoissa on kyseessa irtonainen paatylappu, repeama tai viilto rullan
paadyssa. Kaarevaurioista tyypillisin on sivuvahinko. Vahingon ollessa alle
kahden kaden levyinen se voidaan teipata (kuvat 11 ja 12). Suuremman re-

peaman ollessa kyseessa rulla lahetetaan arvioitavaksi tehtaalle (Pesonen
ym. 2003).

Kuvat 11 ja 12. Kaarevahinko (Pesonen ym. 2003)
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Hylsyvahingoissa on ruhjoutunut tai epakesko hylsy, jolloin rulla l&ahetetaan ai-
na arvioitavaksi tehtaalle. Deformaatio tarkoittaa, etta rulla on soikeutunut.
Vesivahingon (kuva 13) ollessa kyseessa rulla on altistunut vedelle, joko ko-

konaan tai osittain tai se on kondensoitunut. (Pesonen ym. 2003.)

Kuva 13. Vesivahingoittuneet rullat (Pesonen ym. 2003)

Lika ja kontaminaatio vahingot aiheutuvat 0ljysta, kemikaaleista tai laivan li-

kaisesta kannesta tai ruumasta (Pesonen ym. 2003).
6.5 Vahinkoraportointi UPM-Kymmene Oyj:ssa

Vahinkoilmoitus lahetetddn aina UPM:n edustajalle ja tapauksesta riippuen
varustamolle, tehtaalle tai lastaussatamalle heti kun vahinko on huomattu.
Isoissa vahinkotapauksissa, vahingon ylittdessd omavastuurajan vahinkora-
portti lahetetadn tapauksen tutkimisen jalkeen vakuutusyhtiolle jatkotutkimuk-

sia varten. (Pesonen ym. 2003.)

Kaare Kéaare Rulla Rulla Rulla Palletti Palletti
repeytynyt |repeytynyt |vahingoittunut |vahingoittunut |vahingoittunut |vahingoittunut |vahingoittunut
<2kéden |>2kaden |<10mm 10 - 40 mm > 40 mm < 10% > 10%

b ! } ! ! !

Teippaus Uusi kdare |Teippaus Kunnostus Hylkdaminen |Kunnostus Hylkdaminen

Kuva 14. UPM:n raja-arvot paperituotteiden lusaamiselle ja hylkaamiselle (Pe-

sonen ym.2003)
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Suurin osa vaurioituneista rullista voidaan korjata. Kuvassa 14 esiintyy UPM:n
maarittelemat raja-arvot paperituotteiden lusaamiselle ja hylkdamiselle. Korja-
uksessa rullista poistetaan vaurioitunut osa, rullat pakataan ja etiketbidaan
uudestaan. Joissakin tapauksissa rullat lahetetaan takaisin tehtaalle, jossa ne
kierratetddn uusiokayttoon. Rullavaurioiden syntyessa vahinkotyyppi tunniste-

taan ja kirjataan ylos. (Pesonen ym. 2003.)

Vahingon tapahduttua vahingon havaitsija tekee vahinkoilmoituksen, josta
selviad mm. matka/laiva, tehdas, tilausnumero, painot ja mitat. Kuhunkin ilmoi-
tukseen on tarkennettava vaurion tapahtumapaikka, vahingon syy ja laatu. II-
moituksessa tulee ilmeta vauriokohta, tarvittavat toimenpiteet, paivamaara ja

vahinkoilmoituksen tekijan tiedot.

Vahingoittuneen rullan teippaamisen voi suorittaa kuka tahansa tehtaiden oh-
jeistuksen mukaisesti (kuva 15). Vaurioituneet rullat lahetetddn ns. repa-
asemalle, jossa rullat tarkastetaan ja korjataan tai hylataan. Korjattavasta rul-
lasta kierretdan vaurioituneet kerrokset pois ja rulla kaaritdén, punnitaan ja

etikdidaan uudelleen. Hylatyt rullat Iahetetaan tehtaalle.

Kuva 15. Uudelleen teipattu rulla (Pesonen ym. 2003)

UPM-Kymmene Seawaysilla tapahtuvassa vahinkoraportoinnissa syotetaan
tiedot konsernin tietojarjestelméén, josta kuukausittain tulostetaan raportit ti-
lastointia varten. Kunkin sataman kanssa on sovittu tietyt kustannukset, jotka
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lasketaan ja laskutetaan vahingon aiheuttajaa. Isoimmissa, omavastuurajan
ylittavissa vahinkotapauksissa asian kasittelyt siirtyvat vakuutusyhtiélle. Tuol-
loin vahingot kuvataan ja tarvittaessa kutsutaan paikalle vahinkotarkastaja to-

teamaan vahingon laatu ja suuruus.

7 CASE UPM-KYMMENE OYJ

7.1 UPM-Kymmene Oy

UPM-Kymmene Oy] kuuluu maailman johtaviin metsateollisuusyrityksiin.
UPM:lI& oli vuonna 2008 tuotantolaitoksia 14:ss& eri maassa. Liikevaihto oli
vuonna 2008 9,5 miljardia euroa. UPM:n liiketoimintaan kuuluivat energia, sel-
lu, sanoma- ja aikakausilehtipaperit, hieno- ja erikoispaperit, tarralaminaatit,
vaneri ja sahatavara. Strategiset toimenpiteet vuonna 2008 olivat kannatta-
vuus Euroopassa, uudet kasvumarkkinat ja uudet liiketoiminta-alueet. (UPM-
Kymmene 2008.)

Paperitehtaita UPM-Kymmene Oyj:lla oli vuonna 2008 19, joista Suomessa oli
8 ja loput tehtaat sijaitsivat Saksassa, Isossa-Britanniassa, Ranskassa, Itaval-
lassa, Kiinassa ja Yhdysvalloissa. Suomessa olevat tehtaat olivat Kaukas
(KAU), Kymi (KYM), Jamsankoski (JAM), Tervasaari (TER), Rauma (RAU),
Kajaani (KAJ), Kaipola (KAI) ja Pietarsaari (WPR). Papereiden tuotantokapa-
siteetti vuonna 2008 oli 11,5 miljoonaa tonnia vuodessa. Asiakkaita olivat
padasiassa kustantajat, painotalot, tukkurit ja paperinjalostajat. (UPM-
Kymmene 2009.)

7.2 UPM-Kymmene Seaways

UPM-Kymmene Seaways on Kotkassa toimiva logistiikkayritys. Yrityksen vas-
tuualueena on merikuljetusten jarjestaminen. Vuonna 2008 UPM- Kymmene
Oyj vei paperirullia Suomesta Haminan, Kotkan, Helsingin ja Rauman satami-

en kautta maailmalle. UPM Kymmene Oyj:n Euroopan satamat olivat Antwer-
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pen Belgiassa, Rouen Ranskassa, Santander ja El Ferrol Espanjassa, Hull ja

Tilbury Englannissa, Lubeck ja Rostock Saksassa ja Gdynia Puolassa.

Tybsséa kaytetty aineisto pohjautuu UPM-Kymmene Seawaysilta saatuihin ra-
portteihin tammikuu-lokakuu 2008 vélisena aikana. Raporteista ilmeni prosen-
tuaaliset vauriotasot satamittain. Tiedot raportteihin on saatu yrityksen vahin-
kojarjestelmasta.

7.3 Vahingot aikavalilla tammikuu-lokakuu 2008

Tammikuussa tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo oli 0,57 % ja prosentu-
aalisesti eniten vahingoittui Kaukaan rullia, 0,99 % kokonaismaarasta. Sata-
mittain prosentuaalisesti eniten rullia vahingoittui Rouenissa Ranskassa.
Rouenin vahingot nousivat selvasti yli keskiarvon jokaisen UPM:n tehtaan
kohdalla. Vahiten prosentuaalisesti rullia vahingoittui Puolan Gdyniassa, jossa
vahinkoprosentti oli lahes 0 %. Matalaa vahinkoprosenttia voi perustella osit-
tain sen takia, etté likenne Gdyniaan alkoi vasta vuoden 2008 alussa ja maa-

rallisesti paperirullien vienti oli pienta.

Helmikuussa tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo oli 0,36 % ja prosentuaa-
lisesti eniten vahingoittui Kaukaan rullia, 0,68 % kokonaismaarasta. Kaukaan
paperirullia vahingoittui Santanderin ja Haminan satamissa keskimaaraista
enemman. Kajaanin rullia vahingoittui Haminan ja Hullin satamissa keskimaa-
raistd enemman. Satamittain prosentuaalisesti eniten vahinkoja tapahtui Hullin
satamassa Englannissa ja vastaavasti vahiten vahinkoja tapahtui Rostockissa
Saksassa. Rouenin satamassa nousi merkittavasti esille Jamsankosken teh-
taan vahinkotapaus.

Maaliskuussa tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo oli 0,55 % ja prosentu-
aalisesti eniten vahinkoja tapahtui Kaukaan rullille 1,34 % ja vahiten Pietar-
saaren rullille 0,10 % kokonaismaarasta. Satamittain prosentuaalisesti eniten

vahinkoja tapahtui El Ferrolissa, 2,12 % vahinkojen prosentuaalisesta koko-
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naismaarasta. El Ferrolissa vahingoittui isoja eria Kaukaan ja Kaipolan paperi-

rullia. Prosentuaalisesti vahiten rullia vahingoittui Gdyniassa.

Huhtikuussa tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo oli 0,59 % ja prosentuaa-
lisesti eniten vahinkoja tapahtui Kymin rullille ja vahiten Tervasaaren rullille.
Satamittain prosentuaalisesti eniten vahinkoja tapahtui El Ferrolissa. El Ferro-
lissa rikkoutui isoja erid Pietarsaaren, Kymin ja Kaipolan tehtaiden rullia. Pro-

sentuaalisesti vahiten vahinkoja tapahtui Helsingin satamassa.

Toukokuussa tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo oli 0,36, joka oli vuoden
2008 kokonaisvahinkomaardan nahden pienin. Merkittdva vahinko tapahtui
Helsingin satamassa, jossa vahingoittui suuri erd Kaipolan paperitehtaan rul-
lia, 5,56 % prosentuaalisesta kokonaismaarasta. Kaipolan rullia vahingoittui
prosentuaalisesti eniten toukokuun aikana. Prosentuaalisesti eniten rullia va-
hingoittui Hullin satamassa ja vahiten Rostockissa ja Gdyniassa. Tehtaittain

prosentuaalisesti vahiten vahinkoja tapahtui Pietarsaaren paperirullille.

Kesakuussa tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo oli 0,41 ja prosentuaali-
sesti eniten vahinkoja tapahtui Kajaanin rullille ja vahiten Pietarsaaren rullille.
Prosentuaalisesti eniten rullia vahingoittui Rouenissa ja Hullissa. Molemmissa
satamissa vahingoittui etenkin Kajaanin rullia. Helsingin satamassa ei Kirjattu

yhtaan vahinkoa kuukauden aikana.

Heindkuussa tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo oli 0,50 % ja prosentuaa-
lisesti eniten vahingoittui Kajaanin rullia ja vahiten Pietarsaaren rullia. Satamit-
tain prosentuaalisesti eniten vahinkoja tapahtui Tilburyn satamassa. Sataman
vahinkoprosenttia nostaa merkittavasti Kaipolan paperirullia koskeva suurempi
vahinkotapaus. Prosentuaalisesti vahiten vahinkoja heindkuussa tapahtui

Gdyniassa ja Rostockissa.

Elokuussa tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo oli 0,54 % ja vahinkoja ta-
pahtui maarallisesti melko vahan. Merkittavan suuri vahinko tapahtui Tilburyn

satamassa Jamséankosken rullille. Prosentuaalisesti vahiten vahinkoja elo-
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kuussa tapahtui Helsingin satamassa, jossa ei kirjattu yhtdédn vahinkoa. Pro-

sentuaalisesti vahiten vahinkoja tapahtui Pietarsaaren rullille.

Syyskuussa tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo oli 0,64 % ja prosentuaa-
lisesti eniten vahingoittui Jamsankosken rullia ja véhiten Tervasaaren rullia.
Prosentuaalisesti eniten vahinkoja tapahtui Rouenin ja Tilburyn satamissa.
Rouenin vahingot jakautuivat usean eri tehtaan kesken kun taas Tilburyn suuri
vahinkotapaus tapahtui Jamsankosken rullille. Prosentuaalisesti vahiten va-

hinkoja tapahtui Helsingin satamassa.

Lokakuussa tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo oli 0,39 ja prosentuaali-
sesti eniten vahingoittui Kaukaan rullia ja vahiten Tervasaaren rullia. Prosen-
tuaalisesti eniten rullia vahingoittui Santanderin satamassa, jossa vahinkoja
tapahtui etenkin Kaipolan, Kaukaan, Rauman, Tervakosken ja Pietarsaaren
rullille. Helsingin satamassa ei kirjattu yhtaan vahinkoa.

7.4 Yhteenveto aikavalilla tammikuu-lokakuu 2008

Tarkasteltaessa vahinkojen prosentuaalista jakautumista tammi-lokakuun
valisena aikana, voidaan todeta, ettd suurimmat vahingot tapahtuivat
Euroopan suurimmissa satamissa, joissa kasitellaan maarallisesti eniten

UPM-Kymmene Oyj:n tuotteita.

Kuva 16 kuvaa tammikuu-lokakuu 2008 UPM-Kymmene Oyj:n tehtaiden va-
hinkoprosenttien keskiarvoa per satama. Kuvasta ilmenee keskiarvo siita,
kuinka paljon eri tehtaiden paperirullia oli vaurioitunut kussakin satamassa ky-
seisella aikajaksolla. Satamien vahinkoprosenttikdyrd kuvaa satamien vahin-
kojen keskiarvoa kyseisella aikavalill.
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Kuva 16.Vuoden 2008 vahinkojen keskiarvot satamoittain ja tehtaittain

Haminan/Kotkan satamissa vaurioitui eniten Kajaanin ja Kaukaan paperirullia.
Osaltaan siihen vaikutti se, etté kyseisista satamista vietiin suurin osa Kajaa-
nin ja Kaipolan rullista. Rauman satamassa vahingoittui eniten Kaukaan rullia.
Helsingin sataman vientiluvut paperirullien osalta olivat melko pienet. Helsin-

gin satamassa tapahtui toukokuussa isompi vahinko Kaipolan rullille.

Euroopan satamista Antwerpenissa vahingoittui eniten Kajaanin ja Kaukaan
rullat. Rouenissa vahingoittui eniten Kajaanin rullia. Rouenin vahinkoprosentti
oli satamista korkein ja kuvasta selviaa, etta siella vahingoittui kaikkien tehtai-
den rullia melko paljon. Santanderissa vahingoittui eniten Kaukaan rullia. El
Ferrolin sataman vahinkotilastoja nosti maaliskuun isot vahingot Kaipolan ja
Kaukaan rullille. Hullin satamassa vaurioitui eniten Kajaanin rullia. Tilburyn sa-
tamassa vahingoittui oleellisen iso maara Jamsankosken paperirullia. Lu-
beckin, Rostockin ja Gdynian vahinkomaarat olivat melko pienid vuoden 2008

aikana.

7.4.1 Satamien vahinkomaarat

Satamien vahinkoprosenttien keskiarvo tammikuu-lokakuu 2008 vélisena ai-

kana oli 0,49 %. Merkittavasti yli keskiarvon vahinkoja tapahtui Rouenissa ja
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Tilburyssa, joissa molemmissa keskiarvo on yli 1 %. Selvésti alle keskiarvon
vahinkoja tapahtui Rostockin, Gdynian, Helsingin ja Lubeckin satamissa.

Satamien vahinkoprosentteja verrattaessa (kuva 17) eniten vahinkoja tapahtui
Rouenissa, jossa vuoden aikana tapahtui muutama isompi ja useampaa teh-
dasta koskeva vahinkotapaus. Rouenin vahinkotilastoja kasvattaa tammikuun,
kesakuun ja syyskuun isommat vahingot, tuolloin kyseessa oli Kaukaan pape-

rirullat.
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Kuva 17. Satamien vahinkoprosenttien keskiarvo vuonna 2008

Suomen satamista eniten vahinkoja tapahtui Haminan ja Kotkan satamissa.
Eri satamien paperirullien laivausméaéarat vaikuttavat osaltaan siihen, kuinka
paljon vahinkoja tapahtuu. Maarallisesti Euroopan satamista Rouen ja Tilbury

ovat vilkkaimpia satamia paperirullien viennissa.

7.4.2 Tehtaiden vahinkomaarat

Tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo tammikuu-lokakuu 2008 valisena ai-
kana oli 0,49 %. Maarallisesti yli keskiarvon vahinkoja tapahtui Kaukaan, Ka-
jaanin, Jdmsankosken ja Kaipolan rullille. Rouenissa tapahtui isommat vahin-
got Kajaanin ja Kaukaan rullille. El Ferrolissa tapahtui iso vahinko Kaipolan

rullille ja Tilburyn suuri vahinko Jamsankosken rullille tapahtui elokuussa.
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Kuva 18. UPM-Kymmene tehtaiden vahinkoprosenttien keskiarvo

Prosentuaalisesti eniten vahinkoja tapahtui Kaukaan paperirullille (kuva 18).
Kaukaan paperirullia vahingoittui etenkin Rouenin ja El Ferrolin satamissa.
Prosentuaalisesti toiseksi eniten vahinkoja tapahtui Kajaanin paperirullille, joi-
ta vahingoittui eniten Rouenissa. Prosentuaalisesti vuoden 2008 suurin vahin-
ko tapahtui Jamsankosken paperirullille Tilburyn satamassa elokuussa. Kaipo-

lan paperirullia rikkoutui eniten El Ferrolissa.

7.4.3 Vahinkomaarat kuukausittain

Tammikuu-lokakuu 2008 valisenad aikana vahinkojen keskiarvo oli 0,49 %.
Maaréllisesti eniten vahinkoja tapahtui syyskuussa, jolloin vahinkojen keskiar-
vo oli 0,64 %. Syyskuun vahinkomaaraa nostivat Rouenin ja Tilburyn isot va-
hinkotapahtumat JAmséankosken ja Kajaanin rullilla. Toiseksi eniten vahinkoja
tapahtui huhtikuussa, jolloin El Ferrolissa tapahtuneet Kaipolan, Kymin ja Pie-

tarsaaren suuret vahingot nostavat prosentuaalisia maaria huomattavasti.



