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Tiivistelma

Tama raportti on nk. "Feasibility”- Tyyppinen sekls Intermodaalikuljetuksista, jonka laadintaty®
on paaosin suoritettu vuoden 2008 loppupuolellgpdré valottaa peruskasitteistda ja
kuljetuslogistiikkaa satamaymparistossa. Maaritstinkeskeisenéd on kuvattu myés lahimerenkulun
kasitetta ja sen merkitysta eurooppalaisessa kislenseptissa. Taman selvityksen tavoitteena on
toimia johdantona mydhemmin julkaistaville selvigjlie, jotka tulevat pureutumaan tarkemmin
erilaisiin yksittaisiin ongelmiin. Raportti on oSafGof- (Suomenlahden meriliikenteen
kasvunakymat 2007-2015 ja kasvun vaikutukset yrsfiille ja kuljetusketjujen toimintaan)
tutkimushanketta, jota toteutetaan vv. 2008 — 26840sin EU:n rakennerahaston ja Kymenlaakson
liiton taloudellisella tuella.

Intermodaalikuljetuksilla (intermodal transport) tarkoitetaan tavarankuljetupssa kuljetettava
tavara on koko kuljetuksen ajan samassa kuljetulgytsa (suuryksikdssa) ja kuljetukseen
kaytetaan vahintddn kahta eri kuljetustapdadistetyt kuljetukset on yksi intermodaalisten
kuljetusten muoto, jossa runkokuljetus tapahtutiataitse (laajemman maaritelméan mukaan myos
vesiteitse) ja siihen liittyy maanteitse tapahtligntakuljetus vahintdan runkokuljetuksen toisess
paassa. Intermodaalisten kuljetusten etuina ayaeuns, kuljetusvarmuus ja hyva kuljetusten
seurattavuus. Intermodaalisissa ketjuissa kulptetttavaroita ovat mm. kappaletavarat (kulutus- ja
investointitavarat) sekd yha suuremmassa méaarirs mgisateollisuuden tuotteet.

Toimintaympariston muutokset lisdavat erityisestermodaalisten merikuljetusten ja
lentorahtikuljetusten kayttéa. Nailla kuljetusjatelmilla voidaan parhaiten vastata taloudellisen
kehityksen, logistiikan ja globalisoitumisen asetiia uusiin haasteisiin, jotka edellyttavat
kuljetuksilta yha suurempaa nopeutta tasmallisygttéuljetusvarmuutta. Globaaleista haasteista
nykyhetkeen esimerkkeja ovat mm.

- metsa ja puusektorin tuotantokapasiteetin ulosmargamesta ja sen mukana muuttuvat
tarpeet kuljetuskentassa;

- Vengjan uudet puutullit ja niiden vaikutus kuljatrs suunnitteluun ja tarpeisiin;

- loppuvuodesta 2008 alkanut lama, ja sen vaikutuksieterkiksi transitoliikenteeseen .

Hairionhallinnalla on merkittava vaikutus koko Biknejarjestelman ja logistisen ketjun
toimivuuteen. Tavoitteena on hairididen ehkaisggaea hoitaminen seka hairididen aiheuttamien
haittojen vahentaminen. Satamatoiminnoissa tuleéstdé meriliikenteen, terminaalitoimintojen
(varastointi, purku ja lastaus) ja kuljetusten ié@ihallinnan keinot. Erillisia selvityksia aiheesta
olemassa, mutta sekd satamatoimintojen hairitid agantasainen informaation hallinta edellyttaa
lisselvityksia.
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Kaytetyt lyhenteet ja symbolit

AINO
CMR

EDIFACT
ESN

EU

FLT

ISO
KYAMK
MOODLE
OoBU
PortNet
RS

RFID
SAFGOF

SHC
SC
SPC
STS
TEN-T
TEU
TKK
TLS
TT
VAK
VR

Liikenne- ja viestintaministerion 3-vuotineatkimusohjelma
kansainvalinen kuljetusasiakirja, johon kirgtatiedot tavaralahetyksesta ja joka
toimii samalla lahettdjan ja rahdin kuljettajaniséha kuljetussopimuksena
Electronic Data Interchange for Administoa, Commerce and Transport
European Short Sea Network

Euroopan unioni

Fork Lift Truck

International Organization for Standardization
Kymenlaakson ammattikorkeakoulu

opetusta ja opiskelua tukeva portaatviv.moodle.kyamk.fi

on-board units

satamaliikenteen tietojarjestelméa

Reach Stacker

Radio Frequence Identification

Suomenlahden meriliikenteen kasvundkyma7- 215 ja kasvun vaikutukset
ymparistélle ja kuljetusketjujen toimintaan — tutkishanke

Shuttle Carrier

Straddle Carrier

Short sea promotion centre

Ship-to-shore crane

Trans-European Transport Network

the twenty foot equivalent unit, konttilikerte perusyksikko

Teknillinen korkeakoulu

Terminal logistics systems

Terminal Tractor

Vaarallisten aineiden kuljetus

Valtion Rautatiet
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1 Johdanto

SAFGOF hanke *) on Kotkassa sijaitsevan Meriturgaliden ja —liikenteen tutkimuskeskuksen
"Merikotka” koordinoima hanke, jossa paadhuomio iomlkksessa on tutkia monitieteellisesti,
kuinka meriliikenteen ennustetaan muuttuvan tul@viruosina. Muutosennusteiden perusteella
mallinnetaan merilikennetta ja arvioidaan mahdelti onnettomuuden riskin kasvua. Ennusteiden
perusteella voidaan myos arvioida vaikutuksia nikeethteen suoriin ymparistovaikutuksiin seka
ymparistbonnettomuuden riskia.

Hanke kaynnistyi vuoden 2008 alusta ja kestdd wwod@1l1l loppuun. Hankkeen sisallon
tuottamisesta vastaavat Helsingin yliopisto, Tdkmh korkeakoulu, Turun yliopisto ja
Kymenlaakson ammattikorkeakoulu.

Kymenlaakson ammattikorkeakoulu (KYAMK) osallistuuoden 2008-2010 aikana SAFGOF
hankkeeseen kahden eri tavoiteasetannan toteuttamisyhtdélla KYAMK selvittaa tulevina
vuosina meriliikenteen kasvun ja toimintaymparistboutoksen vaikutuksia satamien kuljetus- ja
terminaalijarjestelmille, p&&huomiona intermodaaljitukset. Toisaalta KYAMK pyrkii
koulutusorganisaationa vetdmaan yhteen eri tutkisiogssa l0ydettyja parhaita kaytantoja ja
Ioydoksid, ja rakentamaan niiden pohjalta osaamikehittamiseen liittyvia koulutusjaksoja.
Intermodaaliosiossa tarkastellaan suuryksikkojajgameuvokuljetuksia koskevia hairiokysymyksia
taloudellisuuden, tehokkuuden ja turvallisuuden dak@lkmasta.. Osaamisen kehittdmisen
tyopaketissa koostetaan kaikista tyopaketeistaetupttieto hyddynnettavéksi alan toimijoille
opetuksen ja koulutuksen avulla

Tama raportti liittyy KYAMK:n intermodaalikuljetuka lapileikkaavaan tutkimuskokonaisuuteen
jossa paaasiallisina tavoitteena on ollut:

selvittdd Kymenlaakson merilikenteeseen ja sitalvgbavan satamasidonnaiseen
liketoiminnan kilpailutilanteeseen vaikuttavia tghta,

parantaa alueen merilikenteeseen ja sitd palveleasatamasidonnaiseen liiketoiminnan
kilpailukykyd osaamisen ja uusien parhaiden kayj@ntkautta ja

tuottaa viranomaisille ja muille sidosryhmille wutietoa meri- ja ymparistoturvallisuuden
parantamiseksi.

Intermodaalikuljetusten sujuvuuteen satamaympdassidliittyy useita toimijoita, kuten alusten
miehistd, satamassa toimivat yritykset, kuljetk&iiet seka viranomaiset. Tavoitteena on selvittaa
intermodaalikuljetuksiin  liittyvat  toimijat sekd itoijoiden roolit osana  ketjua.
Intermodaalikuljetuksissa tarkastellaan suuryksikda yha kasvavia ajoneuvokuljetuksia.
Teknisessd mielessa kyse on kuljetusten hairid@teldp tunnistamisesta ja hairionhallinnan
kehittdmisesta.

Tama raportti on nk. "Feasibility’- Tyyppinen sels Intermodaalikuljetuksista, jonka laadintaty©
on pdaaosin suoritettu vuoden 2008 loppupuolella.pdrRéi valottaa peruskasitteistoa ja
kuljetuslogistiikkaa satamaymparistéssa. Maaritsténkeskeisena on kuvattu myds lahimerenkulun
kasitettd ja sen merkitystd eurooppalaisessa kslenseptissa. Taman selvityksen tavoitteena on
toimia johdantona myohemmin julkaistaville selvisyile, jotka tulevat pureutumaan tarkemmin
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erilaisiin yksittaisiin ongelmiin. Rinnan taman oapn kanssa on tyOstetty englanninkielista
raporttia intermodalismista ja l&himerenkulusta ukdena etsia erilaisia eurooppalaisia hyvid
kaytantoja ja kehitystrendeja laajemmin EU-tasodsana englanninkielinen raportti valmistuu
vuoden 2009 keskivaiheilla.

SAFGOF hankkeessa on myos kehitetty opetuksentkamuksen valista integraatiota luomalla
uusi, opetusta tukeva portaali KYAMK:n intrasivusio integoituna oppilaitoksen MOODLE-
jarjestelmé&én. Portaaliin on keratty satamalodgistian ja intermodalismiin liittyvid julkaisuja ja
referensseja opetuksen ja oppimisen tueksi. Kéydtefarjestelmaa hyvaksikaytetddn myos
oppilastdiden ohjauksessa seka luodaan uutta opmiatériaalia myds suunniteltujen refreshment-
tyyppisten kurssikokonaisuuksien pohjaksi.

SAFGOF - hanke on Euroopan unionin aluskehitystanashoittama hanke, jonka rahoitukseen
osallistuvat Kymenlaakson liitto, sekd Merikotk#&imusinstituutin yhteistjasenet.
Tutkimushankkeessa valmistuvat raportit, erikoisfgthanketta sivuavat KYAMK opinnaytetyot
tullaan kaikki sijoittamaan séhkdisessa muodossgektin internet-sivustoon:
wwww.merikotka.fi/safgof seka valikoidusti KY AMK/Kipitechnologyn T&K sivustoon.

(* SAFGOF - Suomenlahden merilikenteen kasvun&kg6@it-2015 ja kasvun vaikutukset ympaéristélle ja
kuljetusketjujen toimintaan
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2 Multi- ja intermodalismi

2.1 Maarittelyja

Multimodaalisella kuljetuksella (multimodal transport) tarkoitetaan kuljetusta s&aytetaan
vahintaan kahta eri kuljetusmuotoa. Tyypillisidjktusketjuja ovat auto—juna, auto—laiva ja juna—
laiva. Tavaran siirto kuljetustavasta toiseen tapalyleensé joko siirtokuormaamalla tavara
suoraan kuljetusvalineesta toiseen tai valivarasbia tavara jatkokuljetusta varten. Tallaiset
kuljetusketjut palvelevat hyvin suuria perusteoiliden tuotteiden ja raaka-aineiden tavaravirtoja,
joissa tavoitellaan ensisijaisesti hyvaa kuljetiostdellista tehokkuutta

Intermodaalikuljetuksilla (intermodal transport) tarkoitetaan tavarankuljetupssa kuljetettava
tavara on koko kuljetuksen ajan samassa kuljetulgytsa (suuryksikdssa) ja kuljetukseen
kaytetaan vahintdan kahta eri kuljetustapaa. Intdeamlisuus verkostoilmiona voidaan maaritella
toimijoiden (lahinn& yritysten mutta myds esimkjaten organisaatioiden) valiseksi
yhteistoiminnaksi, jossa on mukana useita eri @itoeeita (Nikkanen, M. 2007). Intermodaalisuus
operatiivisena kasitteena kattaa seka multimodstadisa yhdistetyt kuljetukset; voidaan puhua
myo0s integroiduista kuljetuksista, vaikkakin tanéike liitetddn eraissa tapauksissa muihinkin
kuljetusjarjestelmiin kuin vain intermodaalisuuteen

Yhdistetyt kuljetukset on yksi intermodaalisten kuljetusten muoto, joss&kokuljetus tapahtuu
rautateitse (laajemman maaritelman mukaan myoseuss) ja siihen liittyy maanteitse tapahtuva
lityntéakuljetus vahintaan runkokuljetuksen toiseggidssa. Yhdistettyjen kuljetusten kohdalla voi
periaatteessa muodostua siis hyvinkin erilaisialdoamatioita, runkokuljetusosuus hoidetaan
kuitenkin usein rautateitse.

Intermodaalisten merikuljetusten tarkein kayttokelot [ahimerenkulussa (rehort sea
shipping), jossa kaytetddn paaasiassa peravaunu-, kankiirgrma-autokuljetuksia. Volyymiltaan
merkittavimpid ovat Ruotsin, Viron, Saksan, Benet&iden ja Iso-Britanniaan merilinjat.

Kuorma- autojen kayton painopiste on PohjoismajddBaltian liikenteessa, irtoperavaunujen ja
konttien Manner-Euroopan ja Iso-Britannian liikezgsa.

EU:n Komission maaritelman mukaan intermodaaligatsittaa sellaista tavaroiden kuljettamista,
jossaovelta ovelle ulottuvassa kuljetusketjussa kaytetiaakin kahta eri kuljetusmuotoa
(rautatie-, maantie-, laiva- tai lentoliikenne)kiaituksena hytdyntdd olemassa olevaa
kuljetuskapasiteettia jarkevAmmin ja parantaa kuligin liittyvien palvelujen laatua ja
tehokkuutta.

Raideliikenteen elvyttaminen EU tasolla siséltaa.reem, etta tavaraliikenteessa kuljetusosuuden
tulisi kasvaa nykyisesta n. 8 %:sta 15 %:iin. Kdligan rautatieyhtididen tulisi tehostaa
toimintaansa yleisella tasolla ja pyrkid mm. paraarpenergiankayttoon ja saastepaastojen
vahentamiseen. Kehityskohteina tassa ovat erilafistruktuuriongelmat, erilaisten verkostojen
yhteensopivuusongelmat, ja kustannusrakenteidé&nsenis ja hintavertailujen vaikea
suorittaminen (avoimen kilpailun puute). Suomessaanitiakoon kehityskohteena KombiSuomi-
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projekti, jossa vuosien 2008-2009 aikana pyritd&moanaan yhdistettyjen kuljetusten
toimintaedellytyksia Suomessa ja laajentamaan mi{filena-auto) kayttéa (Laitinen P. 2008)

EU:n tavoitteena on lisata jarjestelman yleist@kiduutta integroimalla kuljetuspalvelut ja
logistiikka siten, ettd varmistetaan reaaliaikaitietojenvaihto ja tavaroiden toimittaminen suoraan
loppukayttgjalle. Taman vuoksi on tarpeen optimg@adghtenaistaa jarjestelman eri osatekijat niin
infrastruktuurin ja valineiston (kuljetusajoneuvktiormausyksikot ja tietoliikenne) kuin

palvelujen, sdannosten ja sopimusten osalta vamedta eri kuljetusmuotojen valista yhteistyota,
mika puolestaan mahdollistaa tasta koituvan lisgaoptimoinnin ja kasvattamisen. Tavoitteena on
myos pienentad fossiilisten polttoaineiden kaytsiiéa kuljetussektori padosin kayttaa fossiilisia
polttoaineita. Tavarakuljetusten odotetaan kasv&@a®o vuoteen 2020 mennessa (Berry, J.2007).

2.1. Intermodaaliset suuryksikot

Suuryksikét, joita tyypillisesti kaytetaan internaadikuljetuksissa ovat

2.1.1Kontti

Kontti (sea container) on kuljetusyksikko, joka on suwgitittoistuvaan kayttoon, sitd voidaan
kuljettaa usealla eri kuljetustavalla ilman uudefiieuormausta ja se on varustettu laitteilla, jotka
mahdollistavat vaivattoman kasittelyn. Konttia ké&an paasaantoisesti nostamalla sita
kulmakappaleista. Kulmakappaleet sijaitsevat vakimisa pakoissa seka kontin yla- etta alaosassa.
Kulmakappaleisiin tartutaan ylapuolelta esimerkiksiottajan tai nosturin jaykalla
kattokulmanostimella tai ketjuilla.

Standardi koot (ISO-standardi)konteille ovat 201&®315 jalkaa (kts.. Taulukko 1). Lisaksi
kayttétarpeen mukaan on erikoiskontteja:

- Kylma-, lampo- ja nestekontit ja
- Vaarallisten aineiden kontit.

Taulukko 1. Tavanomaisten konttien paamitat (1S@Ddardi). Tarkempi maarittely soveltuvista
intermodaalisista kuljetusyksikdista EUssa on E0£0

40 jalan kontti 20 jalan kontti
Merkinta 1AA/1A 1CC/ 1C
Pituus, mm 12192 6 058
Leveys, mm 2 438 2 438
Korkeus, mm 2591/2438 2591/2438
Kokonaismassa, kg 30480 24 000

Satamaterminaalit ja sisamaan logistiikkatermin&aliiaavat ja yhdistelevat tavaravirtoja. Kontitus
voidaan hoitaa satamassa tai sisamaan tehtaadisinth Suomessa on kontittaa tavara satamassa,
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Suomen satamissa on viejan kaytettavissa hyvintdjant

Suomen konttikuljetukset kasvoivat 2000-luvullad&i80 %, kuva 1. Vuonna 2007
konttikuljetusten mééara oli 1,6 miljoonaa TEU:tai (t2,5 miljoonaa tonnia). Kasvun taustalla on
varsinkin Vengjan tuontitransiton kehittyminen. Kitkuljetukset ovat keskittyneet Suomessa
muutamaan satamaan. Kotkan, Helsingin, Haminarajafan osuus konttikuljetusliikenteesta on

l&hes 90 % (Venalainen 2008).

Konttikuljetukset 2007 (TEU)
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Kuva 1. Suomen konttikuljetukset. (Venalainen 2008)

Maailmanlaajuisesti ottaen koko Itdmeren alueel@emerkittavia konttisatamia. Euroopplaisista
satamista vain Rotterdam ja Hampuri ovat 10 suuamkonttisatamanjoukossa, kuva 2.

Kuva 2. Eréitd maailman suurimpia konttisatamia2005 [1000 TEU] www.mainport-

hamburg.de.
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jolloin myds eri toimittajien erid voidaan yhdista@guremmiksi. Venajan transitoliikenteen ansiosta




Konttikuljetusten kasvusta johtuen myds syo6ttolike (feeder-likenne) Euroopassa on kasvanut
voimakkaasti vuodesta 2000 vuoteen 2006. Lahteedeg{Ben, J. 2009) mukaan konttien
syottoliikenne oli Euroopassa vuonna 2000 n. 13pomaa tonnia, ollen jo vuonna 2004 196
miljoonaa tonnia ja vuonna 2006 jo 223 miljoonaania. Kasvu vuosien 2000 ja 2006 aikana oli
yli 68 %

2.1.2Vaihtokorit

Vaihtokorit (swap body) ovat yksikdita, jotka on suunniteltytk@maan tehokkaasti maantie- ja
rautatiekuljetusten kapasiteettia. Eri maiden \&éwan lainsadadannon vuoksi samaa vaihtokoria
voidaan kayttaa vain rajatulla alueella. Vaihtokon suunniteltu yleensa niin, ettd kuorma-auto
pystyy itsenaisesti ottamaan vaihtokorin kuljetedtesi ja jattamaan sen haluttuun paikkaan.

Kuva 3. Vaihtokoreja.

Eurooppalaisessa standardissa, joka on Suomesgksyyty kansalliseksi standardiksi, A-luokan
vaihtokorilla tarkoitetaan vaihtokoria, jonka pdhojatuskappaleiden sijainti vastaa 40 jalan kontin
pohjalukituskappaleiden sijaintia. A-luokan vaihdok suurin sallittu kokonaismassa on 34 tonnia
(likkanen 2003).

Vastaavasti C-luokan standardilla tarkoitettaamtekioreja, joiden pohjalukituskappaleiden
sijainti vastaa 20 jalan konttia ja joiden suuratliigu kokonaismassa on 16 tonnia.

2.1.3 Puoliperavaunu

Puoliperavaunu eli traileri on kuljetusyksikko, jota liikutetaaris omilla pydrilla.
Puoliperavaunun etuosa on vetavan ajoneuvon vetigidytai puoliperavaunun alle asennetun
apuvaunun eli dollyn paalla. Puoliperavaunun oddsasjetuksessa rautatievaunussa tai aluksessa
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on etuosa kuljettavan yksikén pukin, tuen tai ppelévaunun omien seisontajalkojen paalla, kuva
4.

Kuva 4. Puoliperavaunu.

2.1.4 Ajoneuvoyhdistelma

Ajoneuvoyhdistelmallatarkoitetaan vetoauton ja puoliperavaunun tai kusauton ja varsinaisen
peravaunun tai keskiakseliperavaunun yhdistelméaém@ssa ja Ruotsissa voidaan lisaksi kayttaa
ns. moduuliyhdistelmaa, jossa kuorma-autoon oettyitdollylla varustettu puoliperavaunu.

2.1.5 Rautatievaunut

Rautatievaunuistayhdistettyihin kuljetuksiin kaytetd&n konttivaunugaillisia yhdistettyjen
kuljetusten vaunuja seké yleisavovaunuja. Interrabsiasa juna-laivakuljetuksissa kaytettavat
junavaunut on varustettu telinvaihtotekniikallaif@esTurun sataman telinvaihtopiste), silla Suomen
rataverkon raideleveys (1524 mm) poikkeaa yleisgppalaisesta raideleveydesta (1435 mm).
Vaunujen telinvaihto tapahtuu junalauttalinjojero8ien puoleisissa satamissa.

Rautatievaunujen suurin sallittu lasti on vaunugidn ohella riippuvainen radan suurimmasta

sallitusta akselipainosta. Suomessa sallitaan enié@m 22,5 tonnin akselikuormat. TAméa
tarkoittaa, etta esimerkiksi neliakselisen vaunakdhaismassa saa olla enintaan 90 tonnia.
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Kuva 5. Ajoneuvoyhdistelma.

Kuva 6. Erilaisia ajoneuvoyhdistelmia (TKK, 2007).

2.2 Multitimodaali vs intermodaali

Valinta multimodaalisten ja intermodaalisten kulgtetjujen valilla tehdaan kuljetuskustannusten
ja palvelutasotekijoiden perusteella.

Multimodaalisten kuljetusten etuna on pienet kuk&ustannukset, minka vuoksi niiden kaytté on
yleista suurten tavaraméaarien, kuten perusteollisnduote- ja raaka-ainekuljetuksissa. Tyypillisia
multimodaalisten kuljetusketjujen vientitavaroiteab metsa- ja perusmetalliteollisuuden tuotteet.
Tuonnissa multimodaalisten kuljetusten tarkein @gghde on irtotavaroiden kuljetuksissa.
Multimodaalisilla kuljetusketjuilla on tarkea ro@uomen meritse tapahtuvassa viennissa seka
Suomen kautta lanteen suuntautuvissa transitolkidgetsa.
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Vastaavasti intermodaalisten kuljetusten etuind nwgeus, kuljetusvarmuus ja hyva kuljetusten
seurattavuus. Intermodaalisissa ketjuissa kulptetttavaroita ovat mm. kappaletavarat (kulutus- ja
investointitavarat) sekd yha suuremmassa méaarirs mgisateollisuuden tuotteet.

Intermodaalisten merikuljetusten tarkein kayttokelod 1ahimerenkulussa (nk. short sea shipping),
jossa kaytetddn paaasiassa peravaunu-, konttiroparta-autokuljetuksia. Volyymiltaan
merkittavimpid ovat Ruotsin, Viron, Saksan, Benet&iden ja Iso-Britanniaan merilinjat.

Kuorma- autojen kayton painopiste on PohjoismajddaBaltian liikenteessa, irtoperavaunujen ja
konttien Manner-Euroopan ja Iso-Britannian liikesged. Kasvava potentiaali on myos Kauko-ldan
kuljetuksissa, joissa paaasiallisin suuryksikkdontti.

EU:n komissio useaan otteeseen on todennut, digidginfrastruktuuri kehittyy paaasiassa
yhdella kuljetusmuodolla tapahtuvien kuljetusterugteella, kun taas intermodaaliset kuljetukset
edellyttavatverkkomuotoista lahestymistapaajoka perustuu eri muotojen toisiaan
taydentavyyteen ja yhteen kytkettavyyteen. Vieltngoskaan ole luotu avoimia intermodaalisia
tietojarjestelmia, joilla voitaisiin hallinnoidahekkaasti intermodaalisia kuljetuksia ja
verkkopalveluja ja taata reaaliaikainen, rationaali ja jatkuva tieto- ja viestintavirta.

Intermodaalijarjestelman haasteita ovat myos dretasmuotojen kuljetusaikojen ja aikataulujen
kehittymattomat yhdenmukaistukset. Tasta aiheupdyjobdonmukaisuutta tavaroiden
kuljetusketjua koskevien tarpeiden ja prosessilkgian tydvoiman toiminnallisten edellytysten
valilla. (Esimerkiksi kuljettajien ja muiden tyokig@iden tydaikoja ei ole sovitettu yhteen
intermodaalisten kuljetusten kanssa; terminaaléitegina voi mukauttaa aukioloaikojaan junien ja
laivojen ympaérivuorokautisiin tarpeisiin.)(EU 2000)

Suomen kansainvalisten kuljetusten hiilidioksidgtagen vahentamisessa on keskeisen tavoite
rautatiekuljetusten kayton lisddminen niin satanki@atta tapahtuvissa merikuljetuksissa kuin
Suomen ja Vengjan valisissa kuljetuksissa. Rakajetuksen kaytélla voidaan parhaimmillaan
vahentaa kansanvalisen kuljetusketjun hiilidioks#distdja alle puoleen. Vaikka kuljetuksilla on
positiivinen vaikutus bruttokansantuotteeseen, il lsustannuksia yhteiskunnalle: on arvioitu, etta
kuljetusten ymparistokustannukset ovat noin 1, hréttokansantuotteesta ( EU 2006). Toisaalta
eurooppalaisen kuljetuslogistiikan arvo on noin@@dljardia euroa vuodessa tai 13.3. % BKT.sta
(Berry, J. 2007).

Kuljetukset nielevéat suurimman osan energiasta 84J©n arvioitu, etta kuljetusten osuus kaikesta
Oljynkulutuksesta on noin 71 % EU:ssa. Maantiekukset kayttavat noin 60 % 0ljysta,
ilmakuljetukset noin 9 %. Vastaavasti rautatiekuliset kayttavat energianlahteendén noin 75 %
sahkoa ja 25 % fossiilisia polttoaineita(EU 2006).
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3 Toimintaympariston muutokset

3.1. Yleista

Kiinnostus intermodaalisia kuljetuksia kohtaan isd&ntynyt merkittavasti viime vuosien aikana.
Kuljetuspalvelujen tuottajien asema, kuljetuspalugh liittyvat liiketoimintamallit seké&
ansaintalogiikka on ollut erityisesti kiinnostusteshteena (Nikkanen, M. 2007).

Toimintaympariston muutokset lisdavat erityisestermodaalisten merikuljetusten ja
lentorahtikuljetusten kayttéa. Nailla kuljetusjatelmilla voidaan parhaiten vastata taloudellisen
kehityksen, logistiikan ja globalisoitumisen asetiia uusiin haasteisiin, jotka edellyttavat
kuljetuksilta yha suurempaa nopeutta tasmallisygttéuljetusvarmuutta. Globaaleista haasteista
nykyhetkeen esimerkkeja ovat mm.

- metsa ja puusektorin tuotantokapasiteetin ulosmargasmesta ja sen mukana muuttuvat
tarpeet kuljetuskentassa,

- Vengjan uudet puutullit ja niiden vaikutus kuljatrs suunnitteluun ja tarpeisiin

- loppuvuodesta 2008 alkanut lama, ja sen vaikutuksieterkiksi transitoliikenteeseen .

Suuryksikoiden kayttoonottoa edistaa myos tavarsittelyn muuttuminen yha mekaanisemmaksi
ja automaattisemmaksi. Yksikkéliikenteen tavaratimuuttuvat kasvavassa maarin ovelta ovelle -
likenteeksi, jossa on vain yksi vastuullinen omtari (Lilkkenne- ja viestintdministerio, 2000c).
Toisaalta juuri tAssa tavoitteessa on suurin hasségmodaaliliikenteen edistamisesséa ongelmana
on usein kokonaisuuksien hallinnan puutteellisjals tarkoittaa sita, etta operaattorit eivat
vielakaan pysty tarjoamaan globaalisti ovelta-aélloor-to-door) tyyppisia kuljetuksia.

3.2. Kotimaan intermodaalit kuljetukset

Kotimaamme kansainvalisen ja kotimaisen kuljetugkygin méaaraan merkittdvimmin
vaikuttavat toimintaympariston muutostekijat oviiyen taloudellinen kehitys ja
tuotantorakenteen muutokset. Suomen kuljetusseerittvat kasvaneet erityisesti 1990-luvun
puolivélin jalkeen bruttokansantuotetta ja teollistuotantoa hitaammin(likkanen 2003).

Syyna tdhan ovat teollisuuden rakenteelliset mwsénlsilla nopeimmin tuotantoaan kasvattaneet
high-tech-alat synnyttavat tuotannon arvonlisdystiti vahaiset kuljetustarpeet. Teollisuuden
rakenteellisten muutosten odotetaan jatkuvan.

Huolitsijoiden nakdkulmasta (Laitinen P. 2008) ygidtyissa kuljetuksissa kotimaassa haasteet
nivoutuvat lahinna seuraavasti:

- Palvelun laatu ja toimintatapa: keskeisené kysymaglgassd mm. miten yhdistettyja
kuljetuksia (juna-auto) voitaisiin toteuttaa enemkéljetusasiakkaiden palvelutarpeita
vastaavasti.

- Ongelmina nykyaan mm.:

- e puuttuvat yhteydet,
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* kapasiteetin niukkuus,

* meno-paluuvaatimukset,

* sitoutuminen tiettyyn kuljetusmaaraan ja
* kilpailukykyiset hinnat.

Kuljetuskustannusmielessa haasteina ndhdaan s kuljetuksia/yhdistettyja kuljetuksia
voitaisiin toteuttaa matalammalla kustannusrakdiat&ein talla hetkella. Ongelmina nykyaan
mm.:

- e polttoaineen raju hinnannousu,

- e kuljettajapula, lepoaikasdannokset ja

- e aikataulujen sopivuus.

Aikatauluteknisesti tarpeet ovat paaosin yli yoirkglstavissa kuljetuksissa, 5 paivana viikossa.
Aikataulut ovat periaatteessa pitavid, mutta joustaa toivotaan kv-kuljetuksissa - aikataulut
maaraytyvat laivojen aikataulujen mukaan.

* Yhdistettyjen kuljetusten kehittdmisessa epéavartalaiheuttaa myds menossa olevat
rakennemuutokset, jossa tapahtumat ovat dynaamiagapopeampia kuin yhdistettyjen
kuljetusten laajentaminen. Suurimpina haasteinalé tassa:

» elinkeinoelaman keskittyminen
» tavaravirtojen ja tavaramaarien muutokset eri tmiiien ja reittien valilla.

Vain harvat toimijat haluavat etukateen sitoutettyihin kuljetusmaariin ja juniin, koska se
edellyttaisi palveluntarjoajan riskinottoa. Esim&sk kaupan tavaramaarissa on huomattavaa
kausivaihtelua, jonka huomioon ottaminen kuljetasiptimaalisessa hyddyntadmisessa ei ole
helppoa kustannustehokkaasti.

Intermodaalikuljetusten tehostaminen Suomessay@edi sisamaan konttiterminaalien
kehittamista. Talla hetkella luonnolliset konttitenaalien sijoituspaikat ovat satamat. Kouvola
omaa potentiaalia luonnollisena sisémaan konttiteaadina Venajan suuntaan. Merkittdvampaa
terminaalin sijainnin sijasta on tarvittava var&sipasiteetti ja Vendjan asettamat byrokraattiset
esteet rajan yli tapahtuvassa liikenteessa (Make2909). Mahdollisia intermodaaliterminaalien
sijoituspaikkoja ja kuljetusten solmukohtia on kélsy l&ahteessa ( Mantynen J. 2008) ja kuvassa 8

Rataverkon tavaraliikenne-ennusteen mukaan Suoti@ieen rautatielikenne ilman
kauttakulkuliikennetta kasvaa vuoteen 2010 mennegsgisesta 12,6 milj. tonnista 16,6 mil].
tonniin eli keskimaarin 3,1 % vuodessa. Ennusteesske otettu huomioon Venéjan viimeaikaisia
linjauksia puutullien suhteen, josta johtuen enawst ilmeisesti liian positiivinen. Rautateitse
tapahtuviin transitokuljetuksiin ei myods ole enmit suuria muutoksia, joskin Vengjan hallituksen
politiikalla saattaa tassakin olla esimerkiksi niggeen transitoliikenteen kehitykseen ja sen
muutoksiin liittyvia hankkeita. Lahteen (likkane@@”) perusteella tiekuljetusten maara tulee
kasvamaan ulkomaankaupan yleisen kasvun ja megtksten yksikditymisen seurauksena.
Merikuljetuksiin liittyvien maakuljetusten tyonjase ei tule perusteollisuuden tuotteiden osalta
tapahtumaan merkittavia muutoksia tie- ja rautatjekusten kesken.
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Kuva 8. Potentiaalisia yhdistettyjen kuljetustetirkaan solmuvaleja (Mantynen J. 2008).

Suomessa yhdistetyt kuljetukset perustuvat tyafiti kumipyorakuljetuksiin, joissa runkokuljetus
tapahtuu rautateitse. Esimerkkind mm. VR:n Yhdligten kuljetusten tuote yhteysvaleille Helsinki
— Oulu ja Tampere — Oulu. Vuonna 2007 VR Cargoektilil4 000 pyorallista yksikkda, kontteja ja
vaihtokoreja, yhdistettyina kuljetuksina (MakelaZD08).

Suomessa konttien kuljetuserat ovat tyypilliseskidqunaa pienempia. Kontin siirto vaunuun ja
vaunusta tapahtuu tavallisesti satamassa, ja Usketjun toisessa paassa kontti on tavallisesti
kuormattaessa rautatievaunussa. Liséksi rautaitsstaan tyhjia kontteja satamien valilla.
Konttien kuljetusmatkat ovat maakuljetuksissa keskirin lynyempia kuin esimerkiksi trailerien.
Vaihtokorien kayttd itsenaisina intermodaalisindjétusyksikkdinéd on harvinaista, ja niiden
kuljettamiseen ei 16ydy tarpeeksi tiekuljetuskahastVaihtokoreista suurin osa liikkkuu maanteilla
kuorma-auton kuormaustiloina ( Mékela T. 2008).
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3.2 Kansainvaliset kuljetukset

Pohdittaessa painopistealueita eurooppalaisessanodiaali- ja lahimerenkulun kentan
kehittamisessa, todetaan kuvan 7 perusteellangktgset logistiset solmupisteet (Logistic nodes)
tulevat siirtymaan itdan pain, ja ettd Euroopaérs@an kuljetuksissa itdvalta, Unkari ja Puola
tulisivat olemaan nykyista merkittavimpia solmukahtelsingilla on tarkeana tuontisatamana
viela merkitysta logistisena solmukohtana, muttadjan oman satamakapasiteetin kasvu ja
mahdolliset Vengjan hallituksen protektionistisefaukset saattavat siirtdé painopistetta
[&hialueillamme.

Kuva 7. Intermodaalikeskukset Euroopassa ja pastepn oletettu siirto itdsuunnassa
l&hitulevaisuudessa (Wagener 2008).

Kansainvalisissa kuljetuksissa kaytettavien kugkatjujen valintaan vaikuttavat myds monet
Suomesta riippumattomat paatokset, jotka heikentékuljetusten kilpailukykya yhdistettyihin
kuljetuksiin ndhden. Kuljetusten siirtaminen rdige{yhdistettyihin kuljetuksiin) on myos

Euroopan unionin liikennepolitikan keskeisia tat@ita: Pyrkiessaan parantamaan
likennemuotojen tasapainoa mm. kasvien liikennkkien vuoksi, EU on asettanut tavoitteekseen
sen, etta vuoteen 2010 mennessa tulisi luoda setkegenpiteet ja ohjelmat tie- ja lentoliikenteen
kasvun hillitsemiseksi kuitenkin niin, ettd samallavataan riittava kuljetusmuotojen valinen
kilpailu. Pyrkimyksena on se, etta eri liikennemabdoisivat kehittdé yhteistyotaan

Lahteen (likkanen 2007) perusteella logististemtotatapojen muutokset ja kansainvalisen kaupan
laajentuminen tulevat lisddmaan intermodaalistdjekisten kayttba Suomen kansainvalisesséa
likenteessa. Merikuljetuksissa suuryksikkdkuljeemsmarkkinaosuuden arvioidaan kasvavan
yksikkotavaran viennissa noin 10 vuoden aikajardegtkyisesta 39 %:sta 50—60 %:iin.

Nopeimmin tulevat kasvamaan konttikuljetukset.

Yksikkodtavaran tuonnissa muutos tulee olemaan g&hdi (suuryksikkdjen nykyinen
markkinaosuus on 80 %). Intermodaalisuuden kaswinidaan lisdavan tavaravirtojen
keskittymista hyvan lahtétarjonnan omaaville mejdille. Tavaravirrat keskittyvat myos
multimodaalisten vientikuljetusten osalta.
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Suomen ulkomaankaupassa intermodaaliset kuljetkkseattavat markkinaosuuttaan erityisesti
perusteollisuuden viennin kuljetuksissa. Pk-teolliden pienten kuljetuserien seka high-tech-
tuotteiden kuljetuskysynté ja suurelta osin myksikkotavaran tuontikuljetusten kysynta
kohdistuu jo nykyisin paaosin intermodaaliisiin jetiksiin. Myds transitoliikenteen rakenteelliset
muutokset tulevat lisdéamaan intermodaalisia kukigiau

Suomen ulkomaankaupan merikuljetusten (ei siséll#sttoa) ennustetaan kasvavan vuoden 2001
noin 80 milj. tonnista noin 110 miljoonaan tonmimonna 2020 (keskimaarainen kasvu 1,7 %/
vuosi). Konttikuljetusten odotetaan kasvan kolmmtdasiksi samalla tarkastelujaksolla.

Konttikuljetukset ovat keskittyneet Suomessa muatmsatamaan. Kotkan, Helsingin, Haminan
ja Rauman osuus konttikuljetusliikenteesté on 1&%:%. Lahteessa (Venaldinen 2008) olevan
varustamoja koskevan haastatteluaineiston peradtefittiliikenteen tulisi jatkossa keskittya jopa
viela enemman mm. konttialusten koon kasvun takoattikuljetusten yleistyessa yha useammassa
tavaralajissa konttilikenne tulee kasvamaan josgaarin myos pienemmissa satamissa.
Varustamot paéaosin nakevat kyselyn vastausten eetlss ettéd niiden toiminnan kannalta
optimaalisinta olisi, ettd Suomessa olisi vain anttisatamaa (Helsinki sekéa Kotka). Pienempi
konttisatamien méaara mahdollistaa kuljetusten ki&skisen, suurempien konttialusten kayton ja
konttiepatasapainon parantamisen.

Aluskoon kasvun lisdksi konttikuljetusten kesketséndejd ovat mm. Euroopan
jalleenlaivaussatamien ruuhkautuminen ja kilpallséantyminen Itamerella. Ruuhkautuminen
siirtda osan alusliikenteesta uusiin jalleenlaigatsmiin. Kilpailua ItAmerella lisdavat Vengjan ja
Puolan satamien kehittyminen seka valtamerivarusiden tulo syottoliikennemarkkinoille.
Mustanmeren reitin ja Venajan rautatieyhteyksiemtkgminen tulevat lisddmaan kilpailua
varsinkin Moskovan seudun kuljetuksista.
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4 Automaation merkityksen kasvu

Automaatioasteen kasvu on eras voimakkaasti kshkettjun hallintaan vaikuttava tekija.
Merikuljetusten puolella aluskehityksessa on athgrkillepantavaa automaattisten jarjestelmien
mukaan tulo: komentosiltalaitteet ovat integroitiieyhdistelmia ja propulsiolaitteiden
saatojarjestelmat, ja useat muuta jarjestelmatvasain automaattisia. Automaatioasteen kasvu on
merkinnyt myos sita, ettd miehiston lukuméara aellisesti pienempi, kuin esimerkiksi 20 vuotta
sitten. Edistyneemmat uudet automaatiosovellukseyvat nimenomaan komentosillalta ja
konehuoneesta.

Automaatio on astunut mukaan myos alusten omitjdgestelmiin. Alusten koko on myds
kasvanut huomattavasti, mistéa sataman paassa emaiut omaa kehitystarvetta sellaisiin lastaus-
ja purkujarjestelmiin, joilla kyetaan tehokkaasisktelemaan laivalastit ulos ja sisdén aluksiin.

Kuvassa 9 on esitetty eraita yleisimpia satamissaivia toimilaitteita. Pitkalti kehitys on
kulminoitunut intermodaaliliikenteessa konttien ikiéyyn erikoistuneiden toimilaitteiden
kehittamiseen. Aikatauluun sidottu rahtilikenneysgemmat alukset ja terminaalialueen tehokas
kayttbaste ovat olleet lisdamassa automaatioastevdeaia toimilaitteille. Tendenssi onkin
kehittda autonomisia toimilaitteita kaivosteolligiam toimilaitteiden tyyliin, joissa laitteiden obgm
suoritetaan kaukovalvottuina, tai kokonaan autotisiiad. Haasteet kehitystydssa ovat erityisesti
kontin kasittelyssa, paikannus-, tunnistus- jadresdirtojarjestelmissa.

Muita olennaisia tekijoitéa automaatioasteen kasstella ovat:

- satamakentan oikea lay-out, jossa esimerkiksi tggdghjat kontit kyetdan jarjestelemaan
mahdollisimman tehokkaasti; rekkojen odotusaluasijpinti;

- porttitoiminnot, tullaus ja turvajarjestelyt;

- oikea toimilaitekanta ja optimimaara laitteita;

- oikea prosessin ohjaus;

- tehostettu maan ja laitteiden kaytto seka

- automaation kasvattaminen, jossa terminaali logkstipalvelevat jarjestelméat keskeisia
(terminal logistics systems, TLS).
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Kuva9. Eraita tavanomaisia lastinkasittelylaitteita aatissa ( Vauramo P. 2008).

Lastinkasittelyn, tunnistuksen ja paikannuksenellaesniten on odotettu RFID tekniikan
yleistymisen tarjoamista tehostamiskeinoista kufjgistiikassa. RFID:n kayttdsovelluksista ovat
mm. trukkien kasittelemaét erilaiset siirtolavatkpauslaatikot ja rullakot joita tavanomaisesti
lastataan ja kasitelladn varastoissa, tavararukstasa ja purussa. Sovelluksessa RFID-tagi
sijaitsee lastiyksikdssa, ja lukija joko kiintedstikissa tai kasikayttdisena lukijalaitteena truki
kuljettajalla. Kehitystyota tehdaan juuri toimikkiohtaisten lukijalaitteiden ominaisuuksien
parantamiseksi

Junaliikenteessa RFID sovellukset liittyvat vaumumnistamiseen, huoltoon ja vaunun sisallon
tunnistamiseen. Kehityshankkeita on ollut junavgenwarustamisesta RFID tageilla, joskin
teknologian implementointi on vield varsin alkuvegissa.

Autojen maahantuonnissa ja transitossa nahdaén pogéstiaalia RFID-teknologian
hyodyntamiselle. Autot voidaan merkité jo tehtaghaseurata niiden kulkua eri prosesseissa
esimerkiksi kasikayttoisen lukija avulla. Mainimlflavalla kyetadn myods merkitsemaan erilaiset
toimenpiteet tehdyiksi jarjestelmaan.

Konttiliikenteessa on selvitetty konttien merkitgsta, tunnistamista jo pitkd&an. Markkinoilla on
myo0s erilaisia palveluntuottajia, jotka esimerkikserkitsevat kontit ja kykenevat seuraamaan
konttien sijaintia kuljetusketjussa ja seuraamagtisrerilaisia kontin "hyvinvointiin” liittyvia
parametreja. Menematta tassa pitemmalle RFID telgmdn, todetaan kutienkin, etta nk. aktiivi
RFID jarjestelmat ovat konttien merikuljetuksiss@situmpia kuin nk. passiivi RFID ratkaisut.

Satamassa tapahtuvan lastaus- ja purkutyon ausomdikysymyksia on kasitelty raportissa (Pitka,
M. 2009). Kyseinen raportti on osa SafGof-projeldidiittyy KYAMK:n opinnaytetdihin.
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5 Lahimerenkulku

Ensimmainen lahimerenkulun edistdmiskeskus, ShRsemotion Centre (SPC) avattiin vuonna
1997 Hollannissa. Seuraava keskus perustettinnaid®98 Flanderin alueelle Belgiaan.
Vuosituhannen vaihteessa syntyi useita uusia keskyk Suomen keskus, Shortsea Promotion
Centre (SPC) Finland, oli ensinné perustettujekgssa.(Sundberg & Péntynen 2008). Shortsea
Promotion Centre Finlandin toiminta kattaa lahinméxdun edistamisen seka intermodaalisten
lahimerenkulun ja rautatie-, maantie- tai sisavagkukset yhdistavien ensisijaisesti
kansainvalisten kuljetusten edistamisen.

Kesélla 2002 EU:n liikenneministerit keskustelit@tenpideohjelman laatimisesta tehostamaan
lahimerenkulkua Euroopassa. Komissio julkistikiarptaman jalkeen Tiedonannon, jossa yhtena
avain strategisena linjauksena on lahimerenkulust&diskeskusten prioriteetin nostaminen. Talla
hetkella Euroopassa on jo 21 keskusta ja niideilevéh kehitetty tukiverkosto, European Short
Sea Network (ESN). Tassa yhteydessé perustetedilauksilla ja verkostolla on tarkea rooli edistéaa
lahimerenkulkua, intermodaalikuljetuksia, erityigeaide- ja merikuljetusten valisia yhdistettyja
kuljetuksia (Pedersen, J. 2009). Keskusten toimpolttikassa EU:n logistiikan

toimenpideohjelman promotointi ja toteuttaminemayts tarkealla sijalla

Euroopan komissio julkisti lokakuussa 2007 toimeepiketin (Berry, J. 2007), jolla tehostetaan
tavaraliikennettd sek& vahennetddn negatiivisia dyisidvaikutuksia. Tavoitteena on edistda
infrastruktuuriin liittyvia innovatiivisia teknoldgita ja kaytantdja, kehittda likennemuotoja, pasa
tavaraliikenteen hallintaa, helpottaa tavaraliiketetjujen rakentamista, yksinkertaistaa hallinsdali
menettelyjd ja parantaa koko logistiikkaketjun leat

Toimenpidepaketin osana julkistettiin logistiikanihenpideohjelmgjonka tavoitteenan kehittaa
maantie-, meri-, rautatie- ja sisavesiliikenteelst@ synergiaa ja integroida eri kuljetusmuotoja
logistisiin kuljetusketjuihinLahteessé (Berry 2008) on esitetty EU: Logistiikan
Toimintasuunnitelman v 2007 keskeisia tavoittegt&yvattu miten EU pyrkii edistdm&an
intermodaaliajattelua esimerkiksi tutkimus ja kegsitankkeidensa kautta. Vastaavasti Liitteessa 1
on esitetty taulukkomuodossa EU:n Logistiikan tanpieeohjelman focus-alueet ja suunnitellut
aktiviteetit.

Intermodaalikuljetukset vahentavat ruuhkautumistanteilld. Tavaran kasittelykertojen ja
varastointiaikojen vAheneminen nopeuttavat taviudkua intermodaalisessa kuljetusketjussa.
Suomen ulkomaankaupan kuljetusketjuun siséltyydétmea merikuljetusosuus. Kuvassa 10 on
esitetty kuljetussuoritteiden kasvu EU-25 maissal®85 — 2005.

Tavarakuljetusten kasvun ennakoidaan kasvavan B8 Earoopan unionissa vuosien 2000-2020
aikana. Lahimerenkulku (Short sea shipping) ondé@misa eurooppalaista kuljetuslogistiikkaa.
Vuonna 2005 lahimerenkulku merkitsi 68 % osuuttikikta EU alueen merikuljetuksista vastaten
1. 8 miljardia tonnia tavaraa, kuva 11.
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Kuva 10. Kuljetussuoritteiden kasvu E-25 maiss&5192005.(ERF 2007).

Kuva 11. Lahimerenkulun merkitys Euroopassa v. Z&@ostat 2006).

EU:n paalinjauksia intermodaaliliikenteen tehostaasa on siirtaa kuljetuksia maanteilta

rautateille ja sisavesiliikenteeseen. Kuvassa l1@sitetty eri kuljetusmuotojen osuuksia
kuljetussuoritteista vv. 1980 — 2006 tonni-kilone@t&. Todetaan mantiekuljetusten valta-asema , ja
seka rautatie- ettd maantiekuljetusosuuksien slliheze kaventuminen tarkastelujaksolla. Kuvassa
13 on esitetty vastaava kuvaus eri kuljetusmuotogruksista miljardeina tonnikilometreina vv.
1995 — 2005 EU-25-maissa.
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Kuva 12. Eri kuljetusmuotojen osuudet markkinoistal980 — 2006 [ton-km] (Wagener 2008).

Kuva 13. Rahtikuljetussuoritteita eri kuljetusmuttdim [billion ton-km] vv 1995 — 2005 E-25
maissa (ERF 2007).

Suomesta on kattavat linjalikenneyhteydet paamaekklueille Euroopassa, josta on myds hyvat
jatkoyhteydet globaaleille markkinoille. Keski-Ewopmassa maakuljetuksen vaihtoehtona on usein
sisavesikuljetus. Ulkomaankaupan kuljetusketjuuidaan sisallyttaa aikataulutettuja

junakuljetuksia
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Itdmeren osuus Euroopan lahimerenkulusta on noi 2@astaavasti Pohjanmeri ja Vélimeri ovat
28 % ja 26 %. Suurin yksittainen tavararyhma ortetegkki edustaen yli 50 % kaikista
tavararyhmista. Seuraavaksi suurin ryhma on mukkiiavara ja roro-yksikot, kuva 14.

Kuva 14. Paaasialliset tavararyhmat lahimerenkuéupainon [tonnia] perusteella, EU-25 maat
(Eurostat 2006).

Lahteessa (Pedersen, J. 2009) on esitelty ndkeiénykermodaalikuljetusten ratkaisuista perustuen
mm. Stora Enson, Roderin, Grimaldin, Hupacin ja Sapin kaytantoihin:

- ratkaisut ovat suunnitellut tasmallisiin kohteisijimissa etua on saavutettu kilpailukykyisen
palvelun tuotossa ja edistdd kestavan kehityksekaisia ratkaisua;

- fyysisen infran merkitys on kuljetuskehikossa térketehokas informaatiojarjestelma
kuljetusyksikdiden ja infran valilla on avainaseses

- erityista merkitysta on varmistaa kuljetuskustam@upito mahdollisimman alhaisina ja

- jarjestelmilla kyettiin toteuttamaan merkittavi&asansiirto maaria.

Vaatimuksina kilpailukykyiselle intermodaalijarjesnalle onkin tyypillisesti palvelun toistuvuus,
luotettavuus, nopeus, hinta ja kapasiteetti.

EU:n toimista edistaa intemodaalikuljetuksia jaiéérenkulkua mainittakoon TEN-T ohjelman
"Merten Moottoritie” hankkeistus ja Marco Polo ratusohjelmat seka lukuisten eri puiteohjelmien
T&K projektit. Merten moottoriteiden TEN-T-ohjelmdarkoituksena on rahoittaa infrastruktuuria
ja laitteistoja, jotka on tarkoitettu "perinteist@himerenkulkua massiivisempaa yhteison siséista
meriliikennettd varten. Jasenvaltiot ovat entis@@irnmin mukana ohjelmassa, joka koskee entista
laajempia lilkennealueita, joilla palvelutaso onigtd korkeampi. Paasaantoisesti teollisuudenalan
ehdottamien uusien palvelujen rahoitus, joka painopaaasiassa kaynnistysvaiheen tukeen, on
hoidettava Marco Polo -ohjelman kautta ja tapayksessa tarvitaan infrastruktuuria ja strategisia
valmiuksia, puolestaan jasenvaltioiden TEN-ohjelrpaitteissa tekemien hakemusten kautta.
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6 Hairionhallinnasta

Hairionhallinnalla on merkittava vaikutus koko Biknejarjestelman ja logistisen ketjun
toimivuuteen. Tavoitteena on hairididen ehkaisggaea hoitaminen seka hairididen aiheuttamien
haittojen vahentaminen.

Hairionhallinnalla voidaan parantaa turvallisuudiséksi hairididen ymparistollisia ja taloudellisia
seuraamuksia. Hairibnhallinta kattaa varautumiseennakkosuunnittelun, ajantasaisen
hairionhallinnan seka hairididen jalkianalysoinjarraportoinnin (Hautala, R. 2004).
Hairionhallinnan kehittamisella on merkittava vaiksi koko liikennejarjestelman ja logistisen
ketjun toimivuudelle. Meriliikenteen sujuvuudella suuri merkitys Suomen ulkomaankaupalle,
koska merililkenne kattaa noin 80 % viennin ja toiortonnimaaraisesta volyymista.

Meriliikenteen hairionhallinnan kehittamiseksi la#dh v. 2004 selvitys siséltden keskeisten
hairi6ita aiheuttavien elementtien tunnistamisetlistavan toimintamallin kuvauksen, kuva 15.

Kuva 15. Merilikenteen hairionhallinnan paavainéefautala R. et al. 2004).

Selvityksen perusteella etsittiin ja I6ydettiin aseeri tydpajan avulla keinoja ja ratkaisumalleja
edistdd merenkulun sujuvuutta, turvallisuutta je mduodoin hankkia lisdarvoja kuljetussektorille.
Verrattuna muille likennemuodoille suoritettuiranalyyseihin, ilmeni, ettd merenkulun
hairionhallinnassa sidosryhmien suuri maara teké® kuljetusputken hallinnan kannalta
hairibnhallinnan haastavaksi. Kuvissa 16 ja 17 sitetty vertailun vuoksi seka rautatieliikenteen
hairiénhallinta-analyysissa tunnistetut sidosryh(kétva 16) ja vastaavasti kuvassa 17
meriliikenteen sidosryhmat.

Kuva 16. Rautatieliikenteen sidosryhmat. (Levo/2084).
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Kuva 17. Meriliikenteen sidosryhmat (Hautala e2@D4).

Liikenteen sujuvuutta ja erilaisia tarpeita haihdtintaan ja tiedotukseen liittyen tieliikenteessé
esitetty mm. Lahteessa (Rama & Schikoroff. 200%8ksihaisesti [ahteessa ei tarkastella
satamatoimintoja ja niihin liittyvia kuljetuslogigan informaatiotarpeita. Lahteen perusteella
nousee kuitenkin esille eraita kehittdmiskohtia miyiermodaalilikenteen, kuljetusyritysten ja
satamaoperaattoreiden valisiin toimintatapoihitykn:

paatelaitteiden kirjavuus raskaan liikenteen ykisi&d versus terminaalioperaattoreiden

jarjestelmat;

- tiestdn reitityssuunnitelmat hankalien keli- ja ettomuustapausten varalta. Raskaan
likenteen ohjauksen keinot;

- dynaaminen reitti- ja matkasuunnittelu;

- ajantasainen hairiétieto ja ohjaus;

- lyhytkestoinen ja pitkdaikainen hairio — tiedotaggimintaohjeistuksen implementointi ja

- sataman lastaus- ja purkuaikojen ilmoitus — kaakojen optimointi.

Meriliikennejarjestelmén kokonaisvaltainen héairiaflimnan tehostaminen edellyttaa eri

toimijoiden valisen yhteistyon, toimintamallientjatojarjestelmien seka tiedonvaihdon

rajapintojen kehittdmista koko hairionhallintakega. Sama vaatimus korostuu pohdittaessa
satamissa tapahtuvaa lastin kasittelya ja lastitogijoko laivaan tai laivasta satamaan.
Meriliikennejarjestelmén hairionhallintaan mukaateée itse sataman prosessi ja satamaan johtavan
likenteen hairiénhallinnan prosessi.
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Hairionhallinnan menestyksellisen hoitamisen karan@udutaankin pohtimaan kokonaisuutta,
jossa sidosryhmét tulee integroida eri kuljetusrajent sidosryhmistd, terminaalioperaattoreista ja
meriliikenteen sidosryhmista.

Eri organisaatiot ovat toteuttaneet hairionhallmtdiittyvia jarjestelmia paaasiassa omista
lahtbkohdistaan ja omien tarpeidensa mukaan toksiivVaikka organisaatioiden sisaiset
toimintaprosessit ovat yleensa hyvin toimivia ja&tiuja, niin organisaatioiden yhteisia
toimintaprosesseja ei yleensa ole. Hairibnhallinoperatiivisesta toiminnasta vastaavilla
kenttéaorganisaatiolla on hyvin tietoa hairidtilaggta, mutta tata tietoa ja erityisesti tietoa bairi
seurannaisvaikutuksista ei saada jarjestelmaliigabtettya kaikille matka- tai logistiikkaketjun
muille osapuolille.
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7 Arkkitehtuurirajapinnat ja ajantasaisen tiedon t uottaminen

7.1 Kuljetustiedon arkkitehtuuri

Edella on esimerkinomaisesti kuvattu mm. hairidhhi@a ja todettu satamassa toimivien
sidosryhmien mééara suurehkoksi. Ajantasaisen tiggl@amista satamissa toimiville yrityksille
lastin kasittelyyn ja kuljetuksiin liittyen, nouskeskeiseen asemaan tiedon tarve, tiedon maara ja
luokittelu, maarittelyt ja tekniset reunaehdot. €k tiedon toimittaminen oikealle taholla oikeaan
aikaan edellyttaa erityisen telematiikka-arkkitehtn laatimista.

Esimerkkina ajantasaisen liikennetiedon kehittdss&eon pari vuotta sitten paattynyt LVM:n
koordinoima AINO ohjelma, jossa tavoitteena olitla&okonaisndkemys ajantasaiseen tietoon
perustuvien palveluiden vaatimuksista ja palvelnittdeuttamisen edellytyksista.

Rinnan ajantasaisen liikennetiedon kanssa nalatipetllisiksi selkeyttaa toimijoiden rooleja ja
vastuita, kuvata palveluiden mahdollisia arvoketjsgka hahmottaa palveluiden
toteutusvaihtoehtojen vaikutuksia.

Kuvassa 18 on esitetty AINO T&K ohjelmaa varteniketty liikennearkkitehtuurinen hierarkia.
Tarkasteltaessa satamatoimintoja ja eri toimijoidé&isia informaatio ja tietotarpeita, voidaan
todeta, ettda suoraan sovellettavissa olevaa ahtkileimaarittelya ei ole tehty ei AINO ohjelman,
eikd TelemArk-ohjelman sisalla (Makinen P. 2004).t&imijoiden tarjoamat palvelut ja niihin
littyvat tietotekniset rajapinnat ja tietoturvalén hallinta on monessa hairiénhallinnan
maarittelytapauksessa keskeinen tekija.

Kuva 18. Telematiikka arkkitehtuurien hierarkiathsdino 2004.
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Siten lahdettaessa tuottamaan hairionhallintatipvia tietotekniikkaratkaisuja satamissa toimiill
yrityksille tuleekin arrkktiehtuurimaarittelyissélsittaa erityisesti mm. seuraavien tekijoéiden
vaikutukset:

keskeiset toimijat ,

keskeiset hairiot,

tietoliikenneratkaisut,

telematiikan arkkitehtuuri,

toiminta nykytilassa,

ajantasainen hairiénhallinta,

poikkeusolosuhteet ja

muiden hairidtilanteiden hallinta.

7.2 Ajantasaisen kuljetustiedon tuottaminen

Ajantasaisen tiedon tuottamisesta satamatoiminaa@grseras tarkeimmista kehityskohteista
sahkoisten asiakirjojen kayttoonoton edistaminaahtRirjan séahkdistamisella otetaan merkittava
askel automatisoitujen jarjestelmien suuntaanh#ékiajojen sahkoinen siirtdminen onkin suurissa
kuljetusliikkeissa arkipaivaa.

Suuret kuljetusyritykset valittavat jo nykyisin rkétavan osan rahtikirjatiedosta sahkoisesti
EDIFACT —sanomana ja my0s kuljetusten antajieregielmissa tiedot ovat sahkoisessd muodossa.
Tama valmius puuttuu kuitenkin useimmilta pienktéjetusyrityksiltéa, mika heikentaa niiden
kilpailukykya ja tehokkuutta.

Kuljetustietojen sdhkoistaminen mahdollistaa paramisuunnittelun, operoinnin ja ohjauksen
nostaen siten kuljetustoiminnan tehokkuutta. Tetissia tasolla sdhkdinen rahtikirjojen kasittely
on seuraava (Salo P 2006):

Sahkoisen kuljetustietoketjun skenaariossa (kuy&afetuksenantaja lahettdd sahkdisen
kuljetustilauksen kuljetusyritykselle ja tilaa ketipksen tietylle tavaraeralle tai varaa
tarvitsemansa maaran kuljetuskapasiteettia. Kigjettys lahettaa kuljetustilausvahvistuksen
sahkoisesti kuljetuksenantajalle. Tieto tilauksesi#tyy kuljetusjarjestelijdlle tai suoraan
tietojarjestelmaan. Kuljetusyritys laatii kuljetiigtiksen ja ajojarjestelytietojen

perusteella sahkodisen rahtikirjan (alustava) jemsha sen tietojarjestelmaan.

Sovittuna aikana kuljetusyrityksen auto noutaar@vajoneuvopaatteeseen tulleen tiedon
perusteella ja kuljettaja vertaa standardoitujdhdatelappujen tai RFID-tagien

tietoja ajoneuvopaatteen tietoihin, tekee tarviisaevaraumat sahkoiseen rahtikirjaan
ajoneuvopéaatteen valityksella ja vahvistaa rahékikollitiedot, jolloin jarjestelmé&an
paivittyy todellisilla lastaustiedoilla vahvistettahtikirja.

Noutoauto kuljettaa tavarat terminaaliin, jostekngetetaan runkokuljetuksena jakeluterminaaliin.
Jakeluterminaaliin on tullut etukateen tieto toumkgesta vahvistetun sdhkoisen
rahtikirjan valityksella. Terminaalista jakeluawdtiaa tavarat mukaansa ja toimittaa

ne vastaanottajalle saaden vastaanottajalta kiisitguseka mahdolliset muut
merkinnat ajoneuvopaatteeseen.
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Vastaanottokuittauksen saatuaan jakeluauton kajgetoi valittomasti lahettaa tiedon
toimitetusta lahetyksesta kuljetusyritykselle. ktljsyritys voi laskuttaa rahdinmaksajaa
valittdmasti tai sovitun aikataulun mukaisesti esikiksi sahkoisella laskulla.

Kuva 19. Sahkoinen rahtikirjojen kasittelymalli (&&. 2006).

Perinteiseen manuaaliseen "paperimaailmaan” vanatsdhkdinen asiakirjojen kasittely aiheuttaa
ainakin seuraavia muutoksia:

Vahentaa asiakirjojen kuljettamista autossa, edligtémitusnopeutta ja —varmuutta ja
vahentaa virheita.

Papereiden kunto ja I0ytyminen puolustavat sahkdightikirjan kayttéonottoa —
paperikirjat ovat usein tuhruisia ja niista tiedsmtaminen sahkodiseen muotoon on vaikeaa
ja epavarmaa.

Séahkdisen rahtikirjan avulla on mahdollisuus yhihstotimaisen ja kansainvélisen
rahtikirjan (CMR) tietosiséltotarpeet ja —vaatimeks

Rahtikirjatietojen muodostaminen — paljon erojaj@nuaalisia vaiheita.

VAK tiedot ? Elintarvikkeet, liha (dokumentit).

Osoitteisto, yndenmukaisuus.

Standardit, viitteiden minimointi (kv- pitkat ketju

7.2 Tulli

Tavarakuljetuksissa séahkdinen asiakirjamenettelgngas tullut arkipaivaiseksi toiminnaksi tullin
tyodssa. Joulukuussa 2006 julkaistu Euroopan koomsasetus 1875/2006, jolla on muutettu
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tullikoodeksin soveltamisasetusta, velvoittaa kdlige toimijat antamaan Tullille ns. turvatiedot
ennen tavaroiden tuontia yhteisdalueelle tai erviemtia yhteistalueelta vuonna 200Saikki

nama ilmoitukset, seka véaliaikaiseen varastoitiiityvat uudet ilmoitukset annetaan sahkoisesti
Tullin uuteen AREX-jarjestelmaan. Soveltamisasetust muutettu tiettyjen turvatietoilmoitusten
voimaantulon ajankohdan osalta asetuksella 273/2008istus saattaa aiheuttaa muutoksia
yritysten tietojarjestelmiin ja tulliselvitykseeiittyviin toimintaprosesseihin.

EU:n turvatietouudistus edellyttad myo6s ulkomaapleatoimijoilta uusia sahkoisia ilmoituksia
jokaisesta lahtevasta ja saapuvasta tavaraerasi@Estaan 1.1.2011 alkaen

Vietdessa yhteisotavaraa EU:n ulkopuolelle tavaraatiedot on ilmoitettava sahkoiselld viennin
tulli-ilmoituksella, jos tavara asetetaan vientiragalyyn. Jalleenvietavastd muusta kuin
yhteis6tavarasta annetaan sahkoéinen, turvatiegiitdva jalleenvienti-ilmoitus. Naméa vaatimukset
tulevat voimaan jo 1.7.2009. Liséksi kaikesta E&Jgssitusmenettelyssa vietavasta tavarasta on
annettava turvatiedot osana sahkoista passitusistaiviimeistaan 1.1.2011 alkaen.

Uutena piirteena tullin toimintaan liittyen on nkaltuutetun, taloudellisen toimijan, AEO, asema,
joka voidaan myontaa hakemuksesta toimijoille. Matiettu taloudellinen toimija, AEO
(Authorised Economic Operator), on Maailman tufjggton, WCO:n, maailmankaupan
turvaamiseksi ja helpottamiseksi laatimassa nsnik@hyksessa, SAFE:ssa (Framework of
Standards to Secure and Facilitate Global Tradagrelty ja EU:n tullikoodeksin ns.
turvallisuuslisdyksessé (648/05) hyvaksytty aseraaén aseman haltija hyotyy
yksinkertaistetuista tullimenettelyista, tullivaivaan liittyvien tarkastusten helpotuksista tanvai
toisesta naista. Suomessa tullin hyvaksymat AERQijai ovat raportin kirjoitushetkell& seuraavat:

Taulukko 2. AEO-toimijat Suomessa télla hetkella

Oy APL Shipping Ab (AEOF)

Oy Beweship Ab (AEOF)

Borealis Polymers Oy (AEOF)

Car Trans Service Finland Oy (AEOF)
Containersteve Oy Ab (AEOF)

DHL Global Forwarding (Finland) Oy (AEOF)
Federal Express Corporation FedEx, Suomen sivuliNeOC)
Finnsteve Oy Ab (AEOF)

FS-terminals Oy Ab (AEOF)

Kauko Group Oy (AEOF)

Oy MSC Finland Ab (AEOF)

Nurminen Logistics Oyj (AEOC)

SA-TU Logistics Oy (AEOF)

Schenker Oy (AEOF)

Speed Oy (AEOF)

TNT Suomi Oy (AEOF)

United Parcel Service Finland Oy (AEOF)
UPS SCS (Finland) Oy (AEOF)

VR Oy (AEOF)

Uusista tullin sdhkoisista jarjestelmista mainidak Tuonnin ITU tullausjarjestelma, jolla
kasitelladn asiakkaiden Tulliin toimittamat tuoniuii-ilmoitukset. Uuden tuontijarjestelmén

31



kayttoonotto edellyttada myos asiakkailta muutokigeojarjestelmiin. ITUn my6ta Tullissa otetaan
kayttoon muitakin uusia jarjestelmia (esim. vakéyssstelma) ja rekistereita (esim.
asiakasrekisteri). Passitusilmoitukset kasitelld&T S-jarjestelmassa. Viennin ITU-jarjestelma
tulee kayttoon myéhemmin. NCTS on EU:n ensimmatmetojarjestelma, jota kaytetadn useissa
maissa ja sadoissa toimipaikoissa. NCTS-verkkca@emnnettu vain tullimaailmaa varten.

Taulukossa 3 on esitetty koottuna tullin nykyisatlgdiset ilmoitustavat.

Taulukko 3. Tullin s&hkdiset ilmoitustavdttip://www.tulli.fi/fi/06_Sahkoinen_asiointi/indesp ).

Sahkoiset Sanomaliikenn ~ Sanomaliikenn  Internet- Sahkopost Tietokonelevyk

ilmoitustavat e (Edifact) e (XML) asiointipalvel i e

yrityksille u

Tuontitullaus X 2010 (arvio)

Vientitullaus X 2009 X (poistuu X (poistuu
1.7.2009) 1.7.2009)

Passitus X X

Autoveroilmoitukset X

(yritykset)

Tilastoilmoittaminen X X X

(Intrastat)

Merenkulkumaksut, X X
alusilmoitukset
(PortNet)

Valmisteverotus/EMC
S

2011 2010

Sahkdinen 2009 2009
yleisilmoitus

7.4 PortNet-2

PortNet(www.portnet.fi) on satamaliikenteen tietojarjéista, jota yllapitaa Merenkulkulaitos.
Merenkulkulaitoksessa vastuuyksikkd on Meriliikearteohjaukseen kuuluva Telematiikkayksikka.
PortNet-jarjestelman kehittdmisesta ja yllapidaststaa Suomen 20 suurimman sataman, Tullin ja
Merenkulkulaitoksen yhdessa muodostama PortNetisghte

PortNet-ilmoitusmenettely pohjautuu ns. yhden luugeriaatteeseen, jossa asiakas, aluksen
edustaja, toimittaa tiedot yhteen paikkaan, Porthé¢djarjestelmaan, josta ne ovat esimerkiksi eri
viranomaistahojen noudettavissa. PortNet on nykydoesaan ollut kaytéssa vuoden 2000 alusta.

PortNet mahdollistaa Tullin vaatimien merilikenimeoitusten, etukateisen saapumisilmoituksen ja
yleisilmoituksen vastaanoton ja kasittelyn. Tudliluvan saaneet aluksien edustajat voivat itse
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toimittaa Tullin vaatimat ilmoitukset sahkoisestirfNetiin joko web-ilmoituksena tai Edifact-
sanomana.

PortNetin paaasialliset toimijat ovat:

laivameklarit (tallentavat kaikki ilmoitustiedot),
tulliviranomaiset (tarkistavat kaikki ilmoitustietjp
satamat (kayttavat tietoja laskutuksessa ja tilasissa ja vaarallisten aineiden kuljetusten
seurannassa),

merenkulkuviranomaiset (kayttavat tietoja liikentesurantaan),
merivartiosto (kayttaa tietoja alusliikenteen vailtamn) ja
huolintaliikkeet ja satamaoperaattorit (kyselevésten aikataulutietoja).

PortNet-jarjestelmalla on paivittain noin 1000 kajda ja kayttajatunnuksia on jaettu noin
1500qttp://portal.fma.fi/sivu/wwwi/fma_fi/merenkulun_pallut/likenteen_ohjaus/portnégt

Portnet jarjestelméan uudistamisessa alkuperaisemmétteena on ollut tuottaa uuden sukupolven
jarjestelméa (PortNet 2), jossa otetaan huomioon gudet tullijarjestelméé koskevat muutokset:

» Sahkoinen ennakkoilmoittaminen on tullut pakollisiekionnin ja viennin tulli-
ilmoittamisessa (myo6s kauttakuljetukset),

» Sahkoinen ennakkoilmoittaminen ja séhkdiset tiefegéelméat mahdollistavat koko EU:n
kattavan riskianalyysiin pohjautuvien tarkastusntiatgden kayttdonoton tavaroiden
saapuessa EU:hun ja lahtiessa EU:sta,

» Ulkorajatarkastusten merkitys kasvaa,

* Tullimenettelyihin liittyvien lupien ja yksinkertsiusten myontamisen edellytyksena myos
se, etta yrityksen turvatoimiin liittyvat jarjesteht ovat kunnossa.

Intermodaalikuljetusten hairionhallinnan kehittdmislessa PortNet tarjoaa mahdollisuuden
ajantasaisen tiedon jakeluun harmonisoidusti. Usal&shityshankkeessa PortNet-2:een oli
maaritelty myos terminaalitoimintoja avustavia miaita, joiden toteuttamisesta on kuitenkin

toistaiseksi luovuttu. PortNet-palvelun rooliksiiée uudessa PortNet-2 sovelluksessa kerata tietoa,

joka menee Tullin jarjestelmiin. Palvelu keskittyglittdmaan tietojen synergiaosia, joita
tullauksessa (laajasti kasitettynd) ja turvatoinhittyvissa sovelluksissa voidaan hyddyntaa
(Rautiainen & Rinta-Keturi, 2004).

Port-Net-2 platformissa on seuraava sidosryhmaatiex:

- MKL, tulli, satamat, varustamot tai niiden asiaimet aluksen tai lastin edustajina
- satamaoperaattorit valiaikaisen varaston pitgjdagustamojen edustajana seka tosiaikaisen
kuljetusten statustiedon tuottajina.

Mahdollisina uusina osapuolina tulevat kysymykseen:

- maakuljetusoperaattorit, etenkin jos PortNetgsiglmalla on tulevaisuudessa rooli
turvatoimitietojen valityksessa satamien kulunvahagéarjestelmien kanssa;

- logistiikkaoperaattorit tietojen hyddyntgjana mautnyds ilmoittajina EU-rajan ylittavissa
kuljetuksissa;

- valtuutetun toimijan roolissa olevat viejat eisigsti overseas-liikenteessa.
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8 Lopuksi

Toimintaympariston muutokset lisdavat erityisestermodaalisten merikuljetusten ja
lentorahtikuljetusten kayttéa. Nailla kuljetusj@telmilla voidaan parhaiten vastata taloudellisen
kehityksen, logistiikan ja globalisoitumisen asetiia uusiin haasteisiin, jotka edellyttavat
kuljetuksilta yha suurempaa nopeutta tasmallisyjgttéuljetusvarmuutta. Automaatioasteen
kavattaminen lastauksessa ja tavaran purussa tutexs myotavaikuttamaan positiivisesti
intermodaalikuljetusten kasvuun.

Kuljetusten siirtaminen raiteille (yhdistettyihimlietuksiin) on myés Euroopan unionin
liikennepolitiikan keskeisia tavoitteita. Suomejaisiti Venajan naapurissa vaikuttaa myos
keskeisesti kuljetus- ja logistiikan kentan kehiggymiin. Venajan mahdolliset protektionistiset
toimet saataa ja ohjata tavaravirtoja omiin satasaij suosia venalaisia kuljetusyrityksia ovat
tekijoitd, joiden mahdollisuus tulee aina ottaaiiamn kehityssuuntia arvioitaessa: hyva esimerkki
on Trans Siperian rata ja sen kehitys, asetetdfittga politiikka, ja tariffipolitikan seurauksea
muodostunut epavarmuus kyseisen kuljetuskaytawdetiavuudesta ja kilpailukyvysté suhteessa
muihin kuljetusmuotoihin.

Liikenteella ja liikennettéa palvelevalla toiminrelbn suuri merkitys Kymenlaakson taloudelliselle
elinvoimalle. Liikenteen maarén ja liikkennettd paéwvan liikketoiminnan kehittyminen on
voimakkaasti riippuvaista Suomenlahden merilikente kehittymisesta ja siita, kuinka
likennevirrat suuntautuvat Suomenlahdella. Tasist on tarkeaa tutkimuksen avulla selvittaa,
kuinka liikennemaarat kehittyvat ja mihin liikenneat suuntautuvat. Saatavaa tietoa voidaan
suoraan hyoddyntaa Kymenlaakson elinkeinoelamamikilyvyn varmistamiseksi.

Kuljetusketjun sujuvuutta hairitsevat monenlaisekijit. Naita tekijoita ovat esimerkiksi
tyoturvallisuuteen liittyvat tekijat, toimintakulttiri, tiedonkulku ja tietojarjestelmat. Hankkeessa
selvitetdan kuljetusketjun sujuvaa toimintaa hs@wvia tekijoita sekd niiden vaikutusta koko ketjun
toiminnalle.

Hankkeessa kehitetddn osaamista hyodyntamalla bankkuottamaa uutta tietoa ja uusia
kaytantoja levittdmalla naita alan toimijoille opksen ja koulutuksen avulla.
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Liite 1. . EU Logistiikan Toimintasuunnitelma (Berr  y J. 2007).

Operatiiviset Kehityskohteet

Aktiviteetit

ITS ja eFREIGHT kasitteet

1: eFREIGHT tiekartan kehittaminen

2: Avoin tietoliikenne arkkitehtuuri

3. Rahtitietojen standardointi ml. RFID teknologian
edistdminen

4. eMARITIME konseptin kehittdminen

5. ITS viitekehyksen kehittdminen

6. OBU (on-board units) maarittelyjen standardigoin

7 Elektronisten tienkayttomaksujarjestelmien
kehittaminen

Kestavan kehityksen mukainen
laatu ja tehokkuus

8. Toimet kuljetusreittien pullonkaulojen poistagksi

9. Laatu- ja koulutusvaatimukset

10. Kuljetuslogistiikan ammatin promotointi ja alan
koulutuksen kehittdminen

11. Geneeristen indikaattoreiden kehittaminen @ittaan
suorituskykyéa, tehokkuutta ja kestavan kehityksen
vaatimuksia

12. Terminaalien vertailuanalyysi

13. Logistiikan tutkimuslaitosten verkostointi

14. Kuljetuslogistiikan tietojen tilastointi ja ke

Prosessien yksinkertaistaminen

15. "Yhden luukun periaate” hallinnollisissa prasgissa

16. Lahimerenkulun sisamarkkinat

17. Kuljetusmuodosta riippumaton yksi
kuljetusdokumentti

18. Multimodaali patevyys jarjestelma

19. Multimodaali patevyys jarjestelma, kv-
kuljetusmuodosta riippuvien patevyysjarjestelméan
ulottaminen koko multimodaaliseen kuljetusketjuun.

20. Eurooppalainen standardointi eri kuljetustapoje
turvalliseksi integroimiseksi kuljetusketjussa

21. Eurooppalainen monikayttdinen tunnistuskortti
satamissa

Kuljetusyksikdon mitat ja lastauksen
standardit

22. Direktiivin 96/53/EC muutostarpeiden analyysi

23. Intermodal Loading Units (lastausyksikot) -
paivittdminen

24. limaliikenteen kuljetusyksikdiden soveltuvuugissa
kuljetusmuodoissa

Vihreat kuljetuskaytavat

25. Kestavan kehityksen mukaisten tehokkaiden
kuljetuskaytavien perustaminen

26. Vahvistaa vihreité kaytavia TEN-T ja Marco Polo
ohjelmien avulla

27. Pohtia Merten Moottoritie konseptin yhdisteygva
l&himerenkulun kasitteeseen

28. NAIADES ohjelma sisévesiliikenteessé

Jakeluliikenne

29. Parhaiden kaytantojen soveltaminen jakeluliikesséa

30. Tehokkuus indikaattoreiden vertailuanalyysi

31. CIVITAS , rahti- ja matkustajakuljetusten inteigti
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