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Rehtorin tervehdys

Arvoisa Yhteistyökumppani, 

Käsillä oleva Kymenlaakson ammatti-
korkeakoulun Tutkimusjulkaisun kol-
mas numero tarjoaa jälleen mielenkiin-
toisen katsauksen ammattikorkeakou-
lumme tutkimus- ja kehittämistoimin-
taan. Haluamme vuosittain ilmestyvän 
Tutkimusjulkaisun avulla korostaa tut-
kimustoimintamme monialaisuutta se-
kä sen yhteyttä aluekehitykseen ja yri-
tystoiminnan tukemiseen. Lakisäätei-
nen tehtävämmehän on opettaa, tehdä 
soveltavaa tutkimus- ja kehitystyötä se-
kä tukea aluekehitystä. Tämä julkaisu 
toivottavasti osoittaa, että onnistumme 
tehtävässämme.

Tutkimusjulkaisuun 2009 valitut 8 artikkelia esittele-
vät ajankohtaisia, käynnissä olevia eri alojen tutkimus-
hankkeita sekä loppuun saatettujen hankkeiden tut-
kimustuloksia. Tällä kerralla esiin nousevat erityisesti 
merenkulun turvallisuuteen ja öljyntorjuntaan liittyvät 
hankkeet sekä KymiDesign & Business -oppimis- ja in-
novaatioympäristön toiminta.

Kymenlaakson ammattikorkeakoulun tutkimus- ja ke-
hittämistoiminta organisoitiin uudelleen 1.8.2008 al-
kaen. Ammattikorkeakoulumme toimialoille – Kan-
sainvälinen liiketoiminta ja kulttuuri, Sosiaali- ja terve-
ysala, Tekniikka, metsä ja liikenne – perustettujen uu-
sien osaamiskeskittyminen myötä pystymme integroi-
maan hankkeet ja tutkimuksen yhä tiiviimmin ope-
tuksen yhteyteen. Nämä keskittymät ovat nimeltään 
KymiDesign & Business, KymiCare ja KymiTechnology. 
Tavoitteemme onkin suunnata oppimisprosessit tuke-
maan aina vain paremmin alueen sekä työ- ja elinkei-
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noelämän haasteita. Tästä prosessista on erityistä hyö-
tyä opiskelijoillemme, kun he astuvat valmistumisen 
jälkeen työelämään. 

Esitän parhaat kiitokset Tutkimusjulkaisun eri alojen 
artikkelit kirjoittaneille asiantuntijoillemme sekä hank-
keiden rahoittajille. Kiitän kaikkia kumppaneitamme 
tuloksellisesta yhteistoiminnasta ja toivotan hyvää me-
nestystä jatkossakin.

Tutkimus- ja kehittämisterveisin

Ragnar Lundqvist				  
Rehtori
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Rector’s Greeting

Dear cooperation partner,

The third issue of the Research pub-
lication of Kymenlaakso University 
of Applied Sciences once again pro-
vides an interesting look at our re-
search and development activities. 
With this annual research publica-
tion we want to emphasise the mul-
ti-discipline of our research and its 
connection to the regional develop-
ment and supporting businesses. 
Our task according to law is to te-
ach, conduct applied research and 
development, and support regional 
development. Hopefully this publi-
cation will prove that we have suc-
ceeded in our work.

The eight articles selected for this 2009 research 
publication, introduce current projects under dis-
cussion in different fields and research results of 
completed projects. This time the focus is on pro-
jects dealing with marine safety and oil abatement, 
and the activities of KymiDesign & Business lear-
ning and innovation environment.

The research and development activities of Kymen-
laakso University of Applied Sciences were reor-
ganised from 1.8.2008. The new knowledge cent-
res that were established in the fields of our uni-
versity – International Business and Culture, Social 
and Healthcare, Technology, Forestry and Transport 
– enable us to integrate projects and research even 
more closely with teaching. These centres are cal-
led KymiDesign & Business, KymiCare and Kymi-
Technology. It is our aim to direct the learning pro-
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cesses to better meet the regional challenges of bu-
siness and working life. This process gives a special 
benefit to our students when they enter working li-
fe after graduating.

I wish to express thanks to the professionals from 
various fields who have written these articles and 
to those that have provided financing. I would like 
to thank everybody for their profitable cooperation 
and wish every success for the future. 

Research and development regards

Ragnar Lundqvist				  
Rector
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Arja-Tuulikki Wilén
Tutkija

arja.wilen@kyamk.fi

SOSIAALI- JA TERVEYSALA

Luottamuksen johtamisella
laatua aluekehittämiseen
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Improving the Quality of 
Regional Developmental Ventures by 
Trust Sensitive Leadership 

Abstract

Since 2003, regional development has been one of the tasks of Universities of 
Applied Sciences in Finland. This transformation has lead discussions on the 
role of instruction and R & D tasks for fulfilling the demands of regional de-
velopment. This article introduces a novel idea for combining all the versatile 
tasks of Universities of Applied Sciences. The idea stresses the importance of 
teaching the skills of Trust Sensitive Leadership (Wilén 2008) as a means for 
improving the quality of regional development ventures. 

The article is based on research into the challenges and possibilities for re-
gional collaboration that has been explored through detailed analysis of wi-
de-ranging data, gathered during along standing developmental project. This 
project, case social duty, the collaboration among  regional authorities con-
sisted of cross-sector collaboration, (e.g. social work. police, emergency call 
centre), collaboration among public, private and 3rd sector representatives, 
and collaboration both horizontally and vertically among participants in re-
gional networks. It was expressed in various regional forums (e.g. meetings, 
common seminars) and in each organisation involved in the venture as well. 

There was one research question set for guiding the research process: What 
were the challenges and possibilities for regional collaboration during the de-
velopmental venture? The research task was explored through data analysis 
that had similarities with grounded theory. Through the four phases of ana-
lysis there was found one core category – trust – that combined all the iden-
tified challenges and possibilities in the data. 

Trust as a key result of the result divided into three interconnected catego-
ries, objects of trust, sources of trust, and consequences of trust. The results 
revealed that both the social (e.g. Putnam 1995) and abstract (e.g. Miettinen 
etc. 2007) objects of trust were objects of distrust as well. The abstract objects 
of trust, trust on regional collaboration, developmental work and on the fu-
ture, affected the success of the developmental process. The sources of trust 
consisted of experiences, expectations, familiarity, knowledge, and righteous-
ness, decision making and exercising of power. 
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Trust had both negative and positive consequences on the developmental 
project. They appeared mediated through trusting behaviour expressed by 
the involved participants. The negative consequences increased transaction 
costs of the developmental venture, and the positive effects were conceptua-
lised as high quality of the developed service that included collaborative lear-
ning and developmental work directed to local collaborative procedures and 
activities.  

At the end of the article the strategies for Trust Sensitive Leadership (Wilén 
2008) and their interconnection with regional competitiveness are discus-
sed. 
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Luottamuksen johtamisella 
laatua aluekehittämiseen 

Johdanto

Alueellinen kehittäminen tuli ammattikorkeakoulujen viralliseksi tehtäväk-
si 2000-alkupuolella, kun lainsäädännöllä määriteltiin ammattikorkeakoulu-
jen tehtävät. Usein aluekehittäminen on keskustelussa nähty toissijaisena tai 
alisteisena kahdelle muulle ammattikorkeakoulujen tehtävälle, jolloin alue-
kehityksen on nähty toteutuvan yksinomaan opetustehtävää toteuttamal-
la ja yhdistämällä siihen työelämän tarpeista nousevaa soveltavaa tutkimus-
ta ja kehittämistä. Kymenlaakson ammattikorkeakoulun 2003–2006 hallin-
noima Kaakkois-Suomen sosiaalipäivystyshanke muodostui todelliseksi uu-
distumisprojektiksi, jossa aluekehitystehtävä toteutui tukemalla seudullisten 
palvelujärjestelmien luomista yhdistämällä toteutukseen opetus ja työelämän 
tutkimus ja kehittäminen. Väitöskirjatutkimukseni (Wilén 2008) tulokset 
alueellisten toimijoiden välisestä yhteistyöstä hankkeen aikana osoittaa, mil-
laisia uusia haasteita ja mahdollisuuksia liittyy aluekehittämisen johtamiseen. 
Niiden myötä huomio kohdistuu myös ammattikorkeakoulun rooliin ja teh-
täviin aluekehittämisessä. Ratkaisuksi esitän tutkimustulosteni pohjalta luot-
tamuksen johtamista, jolla voidaan luoda korkeata laatua ja kustannustehok-
kuutta alueelliseen kehittämistyöhön.  

Kaakkois-Suomen sosiaalipäivystyshanke
seudullisia palveluita kehittämässä

Vuosina 2003–2006 Kymenlaakso ammattikorkeakoulu hallinnoi laaja-alais-
ta kehittämishanketta, jossa luotiin seudullisia palveluita neljän seutukunnan 
ja 20 kunnan alueelle. Tässä Kaakkois-Suomen sosiaalipäivystyshankkees-
sa kehitettiin seudulliset toimintamallit korvaamaan kuntakohtaiset järjeste-
lyt, joilla tuotettiin kiireellisen sosiaalialan palveluita kuten lasten kiireellisiä 
huostaanottoja päivystysaikoina – iltaisin, öisin, viikonloppuisin sekä juhla-
pyhinä. Hankkeen suunnittelusta ja toteutuksesta vastasi Hyvinvoinnin tut-
kimus- ja kehittämiskeskus Terveysalalla. 

Hanke toteutettiin Euroopan sosiaalirahaston (ESR), sosiaali- ja terveysmi-
nisteriön, Joutsenon, Kotkan, Kouvolan, Kuusankosken ja Lappeenrannan 
kaupunkien rahoituksella yhteistyössä Etelä-Suomen lääninhallituksen ja po-
liisin sisarhankkeen kanssa. Seudullisten palvelujen kehittäminen toteutet-



16

tiin monialaisena ja -ammatillisena yhteistyönä, johon osallistui sosiaalityön, 
poliisin, hätäkeskuksen, terveydenhuollon, pelastustoimen ja sairaanhoidon 
toimijoita julkiselta, yksityiseltä ja kolmannelta sektorilta. Kehittämistyön ai-
kainen yhteistyö oli sekä horisontaalista että vertikaalista, yhteistyötä alueel-
listen organisaatioiden toimijoiden kesken asiakastyötä tekevien toimijoiden 
yhteisillä foorumeilla, kuntien sektorijohtajien keskinäistä yhteistyötä sekä 
organisaatioiden sisäistä yhteistyötä neuvoteltaessa uuden seudullisen toi-
mintatavan ehdoista ja käytännöistä.

Kaakkois-Suomen sosiaalipäivystyshanke muodostui tulkintani mukaan to-
delliseksi uudistumisprojektiksi. Määrittelyssä tukeudun Asheimin (2003, 
164) ja Lamin (2000,5) laatimiin kehittämisprojektien luokitteluperusteisiin. 
Todellisessa uudistumisprojektissa, niin sanotussa projektityypissä IV, yhdis-
tyy toiminnan korkea-asteinen uudistaminen korkea-asteiseen tiedon uudis-
tamiseen.  Kaakkois-Suomen sosiaalipäivystyshankkeessa ei rajoituttu pakol-
listen, lakisääteiset minimivelvollisuudet täyttävän järjestelmän luomiseen. 
Hankkeen aikana kehitettiin myös päivystystyön työkäytäntöjä vastaamaan 
ennaltaehkäisevän työn ja varhaisen puuttumisen toimintaperiaatteita eri toi-
mialojen viranomaisten välisessä yhteistyössä. Samalla hankkeessa kehitet-
tiin yhteistyökäytäntöjä eri viranomaistahojen sekä alueiden välille sekä yk-
sittäisiin organisaatioihin. 

Työskentelin Kaakkois-Suomen sosiaalipäivystyshankkeen koko keston ajan 
prosessitutkijana, mikä tarjosi minulle erinomaisen näköalapaikan kehittä-
mistyön yksityiskohtiin. Projektin korkeasta uudistumisen asteesta huolimat-
ta kehittämistyö alueilla ei ollut ongelmatonta. Vaikka projektissa luotiin ta-
voitteiden mukaisesti kolme seudullista päivystysjärjestelmää, yhteistoimin-
taprosessin aikana ilmeni useita näkyviä ongelmia sekä onnistumisia. Alue-
kehittämisen aikaisemmissa tutkimuksissa tunnistetut yhteistyön ongelmia 
ilmeni myös Kaakkois-Suomen sosiaalipäivystyshankkeessa. Niitä olivat toi-
mijoiden väliset intressiristiriidat, sitoutumattomuus, tiedonkulun ongel-
mat, epäluottamus ja reviirien vartiointi (ks. Sotarauta, Linnamaa & Vilja-
maa 1999). Yhteistyön problematiikan lisäksi huomiota herätti myös kehittä-
mistyön etenemisen erot hankkeen kolmella alueella Pohjois-Kymenlaaksos-
sa, Etelä-Kymenlaaksossa ja Etelä-Karjalassa.  

Tutkimuksen kohteena alueellinen yhteistyö 

Väitöskirjatutkimuksessani lähdin tutkimaan yksityiskohtaisesti alueellisten 
toimijoiden välistä yhteistyötä. Tärkeäksi tutkimusaiheeksi näyttäytyi kehit-
tämistyön aikaisen yhteistyön ongelmien ja onnistumisten taustalla vaikut-
tavien ilmiöiden tunnistaminen eli yhteistoimintaprosessien näkymättömän 
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dynamiikan tutkimus. Tutkimustani ohjaamaan asetin yhden tutkimuskysy-
myksen: Mitkä olivat alueellisen yhteistyön haasteet ja mahdollisuudet kehit-
tämishankkeen aikana?

Vastauksia asettamaani kysymykseen etsin analysoimalla aineistolähtöisesti 
hankkeen aikana keräämäni laajan ja monipuolisen aineiston, joka koostui 
haastatteluista, keskusteluiden nauhoituksista (kokoukset, koulutukset) sekä 
erityyppisistä dokumenteista.  Soveltamani nelivaiheisella analyysimenetel-
mällä on yhtymäkohtia aineistolähtöiseen sisällönanalyysiin (Tuomi & Sa-
rajärvi 2002) ja Grounded Theoryyn (Strauss ja Corbin 1997). Menetelmäl-
lisen viitekehyksen tutkimukselleni muodosti post-positivistinen politiikka-
analyysi. Sille ominaisia piirteitä ovat tulkitseva ote, käytäntölähtöisyys ja tar-
koituksenmukaisuus (ks. Hajer & Wagenaar 2003).

Luottamus vaikuttaa alueellisen kehittämistyön 
laatuun ja kustannuksiin

Tutkimustulokseni osoittivat, että alueellisen yhteistyön onnistumiset sekä 
ongelmat liittyivät luottamukseen. Sen perustana on aineistolähtöiseen ana-
lyysiin tukeutuva luottamuksen käsitteellistäminen uudelleen alueellisen yh-
teistyön näkökulmasta, joka poikkeaa monilta osin aikaisemmista tutkimuk-
sista. Luottamuksen käsitteellistäminen ei ole sidottu yhteiskunnan historial-
liseen muutokseen (ks. Seligman 1997; Ilmonen 2000). Väitöskirjatutkimuk-
sessani tekemäni luottamuksen käsitteellistäminen on ensisijaisesti analyytti-
nen. Luottamuksen käsite perustuu luottamuksen ja epäluottamuksen välisen 
suhteen erotteluun, luottamuksen ja vallankäytön välisen suhteen määritte-
lyyn sekä luottamuksen kohteiden, lähteiden sekä vaikutusten erotteluun. 

Tutkimustulokseni osoittivat, että alueellisessa yhteistyössä luottamus koh-
distuu henkilötoimijoiden lisäksi myös abstrakteihin ilmiöihin (ks. Miettinen 
ym. 2006). Luottamus seutuyhteistyötä, kehittämistä ja tulevaisuutta koh-
taan osoittautuivat keskeiseksi alueellisen kehittämistyön menestystekijäksi 
henkilöön kohdistuvan luottamuksen sijaan (vrt. Putnam 1995). Tutkimus-
tulokset osoittivat, että yhteistyöhön vaikutti positiivisesti sekä negatiivises-
ti luottamusta murentavia ja rakentavia tekijöitä, jotka nimesin luottamuk-
sen lähteiksi. Epäluottamuksen lähteiksi paljastui muun muassa alueellis-
ten toimijoiden kokemukset epäoikeudenmukaisesta kohtelusta, hidastelus-
ta päätöksenteossa, yhteistyökumppaneiden vallankäytöstä sekä seudullisen 
yhteistyön ja kehittämishankkeiden vähäisestä vaikuttavuudesta. Vastaavas-
ti luottamuksen lähteet liittyivät oikeudenmukaisuuteen, yhteistyökumppa-
nin tuntemiseen ja tietoon alueellisten toimijoiden tehtävistä ja kehittämis-
työn vaikutuksista.  
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Luottamuksella oli sekä negatiivisia että positiivisia vaikutuksia alueelliseen 
kehittämistyöhön. Vaikutukset ilmenivät suoraviivaisesti. Alueellisten toimi-
joiden kokema luottamus ja epäluottamus ilmenivät toimijoiden käyttäytymi-
senä, jonka seuraukset aikaansaivat positiiviset ja negatiiviset seuraukset ke-
hittämistyölle. Voidaankin puhua luottamuksen laukaisemasta negatiivisesta 
käyttäytymisestä, joka ilmeni hankkeessa päätöksenteon välttämisenä, vetäy-
tymisenä yhteistyöstä, puolustautumisena, tietojen panttauksena ja vääriste-
lynä sekä ”sokeutumisena”, kyvyttömyytenä objektiiviseen tarkasteluun ke-
hittämistyön aikana. Vastaavasti luottamuksen laukaiseva positiivinen käyt-
täytyminen ilmeni innovatiivisiin ratkaisuihin johtavana riskinottona pää-
töksenteossa, aktiivisena osallistumisena kehittämistyöhön, sitoutumisena ja 
tiedon tuottamisena.  Luottamuskäyttäytymisen negatiiviset seuraukset ke-
hittämistyölle olivat moninaiset. Ne johtivat kehittämisen hajaantumiseen, 
sopimusneuvotteluiden pitkittymiseen, ratkaisujen siirtämiseen, koulutuk-
sen kohdentumisen ongelmiin, vaiheittain tapahtuvaan tai osiin kohdistu-
va rakenteen kehittämiseen, moninkertaisten palvelujärjestelmien luomiseen 
sekä kehittämistyön pysähtymiseen yksityiskohtiin. Nämä tekijät kaikki lisä-
sivät yhteistyön kustannuksia. Vastaavasti luottamuskäyttäytymisen positiivi-
set seuraukset johtivat palvelun kehittämistyössä korkeaan laatuun oppimi-
sen ja monitahoisen kehittämistyön kautta. 
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LUOTTAMUS-		
KÄYTTÄYTYMINEN

Negatiivinen:
•	 Päätöksenteon 	
	 välttäminen
•	 Vetäytyminen
•	 Puolustautuminen
•	 Tietojen panttaus/	
	 vääristely
•	 ”Sokeutuminen”	

SEURAUS	

•	 Kehittämisen 	 	 	
	 hajaantuminen
•	 Sopimusneuvotteluiden 	
	 pitkä kesto
•	 Ratkaisujen siirtäminen
•	 Koulutuksen kohden-	 	
	 tumisen ongelmat
•	 Vaiheittain tapahtuva 
	 tai osiin kohdistuva 		
	 rakenteen kehittäminen
•	Moninkertaisten 	 	
	 palvelujärjestelmien 		
	 luominen
•	 ”Juuttuminen” 	 	
	 yksityiskohtiin

VAIKUTUS

Yhteistyön kustannuk-
set lisääntyvät

•	Oppiminen
•	 Kokonaisvaltainen 	 	
	 kehittäminen
•	 Yhteistyökäytäntöjen 	 	
	 kehittäminen
•	 Palvelun sisällöllinen 	 	
	 kehittäminen

Palvelun kehittämisen
korkea laatu

Positiivinen:
•	 Riskin otto 
•	 Aktiivinen 	 	
	 osallistuminen
•	 Sitoutuminen
•	 Tiedon tuottaminen

Taulukko 1. Luottamuksen vaikutukset

Luottamuksen johtamisella hyviin tuloksiin

Väitöskirjatutkimukseni tulokset korostavat organisaatioissa ja verkostoissa 
toimivien johtajien roolia kehittämiseen positiivisesti tai negatiivisesti vai-
kuttavan luottamuksen muodostumisessa. Yhtymäkohta löytyy päätöksente-
on ja oikeudenmukaisuuden kohdalta sekä luottamuksen lähteenä että luot-
tamuskäyttäytymisessä. Yksittäisen organisaation kohdalla kyse on siitä, mi-
ten henkilöstö saadaan osallistumaan aktiivisesti yhteisen kehittämistyön hy-
väksi ja antamaan osaamisensa, kokemuksensa ja asiantuntemuksensa orga-
nisaation käyttöön. Tätä ilmiötä on organisaatioiden tutkimuksessa tarkas-
teltu vapaaehtoisena organisaationalisena kansalaiskäyttäytymisenä (mm. 
Willams, Pitre ja Zainuba 2002), jolla tarkoitetaan työntekijöiden työhön liit-
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tyviä vapaaehtoisia toimintoja, jotka lisäävät organisaation tehokkuutta. Va-
paaehtoisia toimintoja, esimerkiksi sitoutumista, ei voi säädellä formaaleil-
la sopimuksilla, uhkailemalla sanktioilla tai tarjoamalla palkkioita (Organ 
1990, Moorman & Blakely 1995).

Luottamuksen johtaminen on keskeinen tekijä myös toimittaessa verkostois-
sa. Tällöin johtaminen hajaantuu. Luottamuksen johtamista ei ole mahdol-
lista toteuttaa yksinomaan yksittäisen verkostossa toimivan johtajan toimes-
ta, vaan se on onnistuakseen muodostuttava kaikkien verkostossa toimivi-
en johtajien yhteiseksi strategiaksi. Väitöskirjatutkimukseni johtopäätöksis-
sä nostin esille konkreettisia strategioita, joihin kiinnittämällä huomiota voi-
daan edistää alueelliseen kehittämistyöhön positiivisesti vaikuttavan luotta-
muksen muodostumista. Tavoitteena on kehittämistyön kustannustehokkuus 
ja korkea laatu.

	 1. 	 Luodaan selkeät aikataulut ja noudatetaan niitä.

	 2. 	 Sovitaan yhteisistä toimintaperiaatteista kuntien välillä.

	 3. 	 Vältetään kehittämistyön hajaantumista keskittämällä ja nivomalla 	
		  yhteen alueellisia foorumeita.

	 4. 	 Pyritään kokonaisvaltaiseen palveluiden kehittämiseen. 

	 5. 	 Osallistetaan työntekijät kehittämiseen asiantuntijoina.

	 6. 	 Sovitaan työnjaosta politiikkaverkoston jäsenten välillä.

	 7. 	 Nostetaan luottamus puheenaiheeksi kehittämistyössä. 

Yhteys aluekehittämiseen

Sotarauta, Kosonen ja Viljamaa (2007, 20) ovat määritelleet aluekehittämi-
sen jonkin aluekokonaisuuden tulevaisuuden toimintaedellytysten paranta-
misena, mikä on suhteessa kyseessä olevan alueen aikaisempaan kehitykseen. 
Aluekehittäminen on toimintaa, jossa luodaan uusia voimavaroja ja etsitään 
uusia sekä hyödynnetään olemassa olevia resursseja (Mäkinen 1994). Ylei-
sellä tasolla tarkasteltuna aluekehittäminen voi olla luonteeltaan kollektiivis-
ta useamman toimijan yhteistoimintaa tai yksittäisen toimijan puuttumista 
kehitykseen eri tavoin. Koska kehittäminen perustuu aina kunkin toimijan 
omiin arvolähtökohtiin, kehittäminen voi merkitä eri asioita ja ilmetä eri ta-
voin kuten olosuhteisiin sopeutumisena, tarkoitushakuisena sulautumisena 
tai pyrkimyksenä aidosti kohti uutta ja laajenevaa (Sotarauta & Linnamaa 
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1999, 102.) Aluekehittämisessä kuten kaikessa kehittämistyössä on yhteisiä 
piirteitä. Olennaista on uuden luominen ja liikkuminen kohti tuntematon-
ta, ”tuntemattomaan tunkeutuminen”, jolloin etukäteen on vaikeata tai mah-
dotonta tietää, saavutetaanko kehittämistä tavoittelevilla keinoilla ja toimen-
piteillä taantumista vai edistymistä. (Hyyryläinen 1994, 7.) Lyhyesti määri-
teltynä aluekehittämisessä pyritään eri keinoin takaamaan tai lisäämään alu-
een menestystä. Alueiden menestyminen puolestaan riippuu ennen kaikkea 
innovatiivisuudesta, kyvystä oppia ja tuottaa uusia ratkaisuja (ks. Sotarauta 
2001). Tässä on keskeinen yhteys pohdittaessa ammattikorkeakoulun roolia 
luottamuksen johtamisen ja aluekehittämisen laadun kehittäjänä.  

Luottamuksen johtamisessa on kyse yksittäisiä kehittämishankkeita laajem-
masta ilmiöstä, sillä luottamus on alueen kilpailukykyyn vaikuttava tekijä. 
Tässä näkökulmassa kiinnitetään huomiota kaupankäynnin ja tuottavuuden 
lisäksi tehokkaaseen inhimillisten ja muiden resurssien hyödyntämiseen sekä 
kykyyn luoda uusia kilpailukykyyn vaikuttavia resursseja. (Sotarauta, Koleh-
mainen & Sutinen 2007.) Kaupunkiseudun kilpailukyvyn on esitetty rakentu-
van kahdeksasta peruselementistä: infrastruktuuri, yritykset, inhimilliset re-
surssit, elinympäristön laatu, instituutiot ja kehittämisverkostot, jäsenyys ver-
kostoissa, imago sekä luova jännite. (Sotarauta 2001.) Alueellinen kilpailuky-
ky taasen rakentuu Sotaraudan ja Linnamaan mukaan (1997, 62) kyvyistä

	 •	 yhdistää kaupunkialue ja sen toimijat parhaisiin mahdollisiin 	 	
		  verkostoihin niin tiiviisti kuin mahdollista

	 •	 ylläpitää ja kehittää paikallisten asukkaiden elämänlaatua 		 	
		  (palvelut, koulutus, ympäristö jne.)

	 •	 houkutella uusia, kilpailukykyisiä yrityksiä alueille

	 •	 luoda toimintamahdollisuuksia yritysten kilpailukyvyn 	 	 	
		  ylläpitämiseksi ja kehittämiseksi 

Väitöskirjatutkimukseni tulokset osoittivat, että luottamus vaikuttaa inhimil-
listen resurssien hyödyntämiseen, kehittämisverkostojen toimivuuteen ja jä-
senyyteen verkostoissa sekä luovaan jännitteeseen. Epäluottamuksen ilmapii-
rissä ei synny innovaatioiden syntymistä edistävää luovaa jännitettä, kun alu-
eelliset toimija vetäytyvät yhteistyöstä, keskittyvät reviirien vartiointiin ja tie-
don panttaamiseen. Välillisesti luottamus vaikuttaa kehittämistyöhön, kuin-
ka laadukkaasti ja kustannustehokkaasti palveluita, koulutusta ja ympäristöä 
kehitetään. 

Voidaankin pohtia, missä määrin luottamuksen johtamista voitaisiin opettaa 
ammattikorkeakoulussa opiskelijoille. Se olisi mielekästä yhdistää osaksi am-
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mattiopintoja. Niiden yhteys alueellisen kilpailukyvyn kykyihin taasen on il-
meinen. Esimerkiksi sosiaali- ja terveysalan opinnoissa keskeisenä tavoittee-
na voidaan nähdä asukkaiden elämänlaadun kehittäminen ja ylläpitäminen. 
Luottamuksen johtamisen opetus ei sulje pois ammattikorkeakoulun muita 
tehtäviä. Se tarjoaisi opiskelijoille kuitenkin entistä paremmat mahdollisuu-
den vaikuttaa aluekehitykseen opinnoissa ja työelämässä opintojen jälkeen 
erilaisissa työelämän tutkimus- ja kehittämistehtävissä niin yksittäisissä or-
ganisaatioissa kuin alueellisissa verkostoissakin. Luonnollisesti luottamuksen 
johtamisen taidot ovat tärkeitä myös ammattikorkeakolun henkilökunnalle, 
joka osallistuu alueellisiin kehittämihankkeisiin. 
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Accreditated emission measurement 		
laboratory in service of companies 		
and education					  

Abstract

The emission measurement laboratory of  Kymenlaakso University of Applied 
Sciences has performed emission measurements for power plants, process in-
dustry, and shipping companies since 1992. The portable measuring equipment 
enables the measurement of emissions aboard a vessel in service or at the site of 
process or power plant. The following emissions can be measured: nitrogen oxi-
de (NOx), carbon monoxide (CO), sulphur dioxide (SO2), carbon dioxide (CO2), 
oxygen (O2), hydrocarbon (THC) and particulate matter (pm). The emission 
measurement laboratory is accredited by FINAS (Finnish Accreditation Servi-
ce) according to standard (EN ISO/IEC 17025). Kymenlaakso University of App-
lied Sciences, Technology, emission measurement laboratory is testing laboratory 
T197 and its scope can be found at http://www.finas.fi/Scopes/T197_M06_2008.
htm

Accreditation, based on internationally agreed criteria, is a procedure to recogni-
se a body’s competence to carry out specific tasks. Commerce and industry, and 
public authorities recognise accreditation as the significant evidence of competen-
ce to carry out testing. The accreditation certificate informs clients of the compe-
tence, reliability and credibility of activities. Accreditation increases the credibility 
and acceptability of the reports and certificates issued by the body. An accreditati-
on symbol provides an important support for marketing advantage.

The emission measurement laboratory has organised several emission measure-
ment courses for students and companies. Foreign exchange students from Swe-
den, Germany, Greece, and Spain have also participated in emission measure-
ment courses. The emission measurement course consists of the theory of emis-
sion measurements, calibration and measurement training in the laboratory of 
energy technology, emission measurements by a power plant, and preparation of 
the emission measurement report.

The emission measurement laboratory has performed many research projects 
dealing with exhaust gas emissions of ships engines, flue gas emissions of different 
processes and renewable energies. These research projects have been financed by 
public funding organisations and companies. Students have participated in these 
projects and many Bachelor’s theses were written during these research projects.
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Tausta

Kymenlaakson ammattikorkeakoulun edeltäjä oppilaitoksessa Kotkan teknil-
lisessä oppilaitoksessa aloitettiin energiatekniikkaan erikoistuneiden insinöö-
rien koulutus vuonna 1988, jolloin teknikkotasoinen konemestarikoulutus lo-
petettiin ja korvattiin vastaavalla insinööritasoisella koulutuksella. Ensimmäi-
set energiainsinöörit valmistuivat Kotkan teknillisestä oppilaitoksesta kevääl-
lä 1992. Tuolloin valmistuvilla insinööreillä oli joko paineastialainsäädännön 
edellyttämä koulutuksellinen pätevyys voimalaitosten käytönvalvojien tehtä-
viin tai merenkulkuhallituksen  laivojen konepäällystöltä edellyttämä koulu-
tuksellinen pätevyys. Oppilaitoksen nimi on moneen kertaan muuttunut ku-
luneiden kahdenkymmenen vuoden aikana, samoin koulutusta on kehitetty 
muuttuneiden määräysten ja työtehtävien kehityksen mukaan. Nykyään laivo-
jen konepäällystön tehtäviin opiskelijoita koulutetaan Kymenlaakso ammatti-
korkeakoulussa Merenkulun koulutusohjelmassa ja voimalaitosten käyttöteh-
täviin erikoistuvia insinöörejä Energiatekniikan koulutusohjelmassa.

Suomen energiapolitiikka on pitkään kuvattu kolmella sanalla energia, ta-
lous ja ympäristö. Energia-sanalla tarkoitetaan, että energia on nyky-yhteis-
kunnalle välttämätön hyödyke, jonka saanti on turvattava myös poikkeusolo-
suhteissa. Talous-sanalla tarkoitetaan, että energia on tuotettava mahdolli-
simman edullisesti mm. energiaintensiivisen teollisuuden kilpailukyvyn säi-
lyttämiseksi. Ympäristö-sanalla tarkoitetaan, että energia on tuotettava siten, 
että energiantuotannosta ei aiheudu haittaa ympäristölle ja että Suomen te-
kemiä kansainvälisiä sitoumuksia erityisesti kasvihuonekaasupäästöjen osal-
ta noudatetaan.

Energiatuotantoon liittyvien ympäristönäkökohtien voimistuessa mm. siten, 
että 1990-luvullakin moottori- ja kattilalaitostoimittajat eivät enää myyneet 
pelkästään megawatteja vaan samalla myös pieniä päästöjä, päätettiin silloi-
seen Kotkan teknilliseen oppilaitokseen perustaa energiainsinöörien koulu-
tuksen tueksi Päästömittauslaboratorio.       

Kuvatun taustan perustella on helppo ymmärtää, miksi vuonna 1992 energiatek-
niikan insinöörikoulutuksen tueksi perustetun Päästömittauslaboratorion asi-
akkaita nykyään ovat sekä lämpöä ja sähköä tuottavia voimalaitoksia omistavat 
niin kunnalliset kuin teollisuuslaitokset että laivoja omistavat varustamot. 

Edelleen taustan perusteella on helppo ymmärtää, että laboratorion päätutkimus-
aluetta 1990-luvulla olivat laivadieselien päästöt ja niiden vähentäminen merkittä-
vän osan opiskelijoista suunnatessa opintonsa laivojen konepäällystön tehtäviin.   
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Päästömittauslaboratoriolle hankittiin kymmenen vuotta sitten akkreditoin-
ti. Kimmokkeen akkreditoinnin hankkimiselle antoi se, että tuolloin astuivat 
Ruotsissa voimaan uudet väylä- ja satamamaksutariffit, joiden mukaan Ruot-
siin liikennöivät laivat saavat alennusta väylä- ja satamamaksuista sitä enem-
män, mitä pienemmät ovat laivojen moottoreiden typpioksidipäästöt. Viran-
omaiset edellyttivät, että mittauksen suorittajan ja päästötason todentajan tu-
li olla akkreditoitu laitos.

Seuraavassa kuvataan Päästömittauslaboratorion käyttämiä mittalaitteita ja 
mittausmenetelmiä sekä sitä, mitä akkreditoinnilla tarkoitetaan ja mitä ak-
kreditoinnin ylläpito laboratoriolta vaatii. Edelleen yhteenvedonomaisesti 
luodaan katsaus laboratorion tutkimustoimintaan kuluneiden 20 vuoden ai-
kana. Lopuksi kerrotaan laboratorion järjestämistä kansainvälisistä päästö-
mittauskursseista ja teollisuudelle ja varustamoille vuosittain suoritettavista 
päästömittauksista. 

Mittausmenetelmät ja mittalaitteet

Mittausmenetelmät

O2-mittaus

Savukaasujen happipitoisuus mitataan paramagneettiseen ilmiöön perustu-
valla analysaattorilla. 

Analysaattorin toiminta perustuu siihen, että laitteen magneettikenttä vetää 
vahvasti puoleensa näytekaasun happimolekyylejä, mistä aiheutuu magneet-
tikentässä olevaan onttoon kappaleeseen voimia. Ontto kappale on kiinni-
tetty lankaan torsiovaa’an tapaan. Kun kaasussa ei ole happea, ovat langan 
torsiovoimat tasapainossa. Kun kaasussa on happea, magneettivoimien aihe-
uttama vääntö torsiosylintereihin kompensoidaan sähkövirran avulla. Näin 
syntyy sähkömagneettinen kenttä, joka kumoaa happimolekyylien aiheutta-
man poikkeaman magneettikentässä.
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	 1. Jousi	 2. Magneetti		
	 3. Peili	 4. Kompensaatiokäämi
	 5. Mittasylinteri	 6. Valoelementti	
	 7. Linssi	 8. Vahvistin

Kuva 1. Paramagneettisen happimittausten periaate

CO- ja CO2-mittaus

Savukaasujen hiilimonoksidi- ja hiilidioksidipitoisuus mitataan infrapunava-
lon absorptioon perustuvalla analysaattorilla. Infrapuna-analysaattori käyt-
tää hyväkseen mitattavalle kaasulle ominaista eli karakteristista infrapunava-
lon aallonpituutta. Mitattava kaasu absorboi voimakkaasti tätä aallonpituutta. 
Absorboitumisen edellytyksenä on, että kaasun molekyylissä on pysyvä dipo-
limomentti tai että se syntyy atomien värähdellessä. Näin tapahtuu heteroato-
misessa molekyylissä, jollaisia hiilimonoksidi- ja hiilidioksidimolekyyli ovat. 
Tällaista laitetta nimitetään ei-dispersiiviseksi kaasuanalysaattoriksi.
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Kuva 2. Infrapunavalon absorptioon perustuvan analysaattorin periaate

NO/NOX-mittaus

Typen oksidit mitataan kemiluminesenssi-ilmiöön (CLA)  perustuvalla ana-
lysaattorilla. Analysaattori on varustettu NO2 / NO-konvertterilla. Akkeri-
ditoiduissa moottorimittauksissa käytetään laimentamatonta näytteenottoa 
ja kuumakemiluminesenssimenetelmään perustuvaa analysaattoria. Analy-
saattorien toiminta perustuu typpimonoksidin (NO) reaktioon otsonin (O3) 
kanssa. Typen oksideja sisältävä savukaasunäyte johdetaan konvertterin läpi, 
joka pelkistää typen eri oksidit typpimonoksidiksi. Typpimonoksidin ja otso-
nin reagoidessa syntyy virittyneitä typpidioksidimolekyylejä (NO2), jotka sä-
teilevät valoa virittymisen purkautuessa.

Laimentamattomassa järjestelmässä näyte johdetaan analysaattoriin lämmi-
tettyä näytelinjaa pitkin. Laimentavassa järjestelmässä käytetään laimentavaa 
näytesondia, jonka kautta näytekaasu johdetaan analysaattorille laimennusil-
malla laimennettuna.

Laimennussondi laimentaa alkuperäisen näytteen pitoisuuden kriittisestä au-
kosta riippuen 1/20 - 1/200-osaan, jolloin laimennetun näytteen kastepiste 
laskee eikä normaali olosuhteissa ole vaaraa, että näytteessä oleva vesi kon-
densoituisi näytelinjoihin.
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Kuva 3. Kemiluminesenssi-ilmiöön perustuvan analysaattorin periaate

SO2-mittaus

Rikkidioksidi mitataan ultraviolettifluoresenssi-ilmiöön perustuvalla analy-
saattorilla. 

Analysaattorin toiminta perustuu siihen, että ultraviolettivalo saa aikaan rik-
kidioksidimolekyylien virittymistä, mitä seuraa virittyneen molekyylin pa-
lautuminen perustilaansa. Kun virittynyt tila palaa normaaliksi, molekyylistä 
vapautuu energiaa, joka ilmenee molekyylin lähettämänä säteilynä eli fluore-
senssisäteilynä. Fluoresenssisäteilyn aallonpituus on suurempi kuin virittävän 
säteilyn aallonpituus. Ultraviolettifluoresenssin tapauksessa myös fluoresens-
sivalon aallonpituus osuu ultravioletin valon aallonpituusalueelle.

 
Kuva 2. Infrapunavalon absorptioon perustuvan analysaattorin periaate 
 
NO/NOX-mittaus 

 
Typen oksidit mitataan kemiluminesenssi-ilmiöön (CLA)  perustuvalla analysaattorilla. 
Analysaattori on varustettu NO2 / NO-konvertterilla. Akkeriditoiduissa moottorimittauksissa 
käytetään laimentamatonta näytteenottoa ja kuumakemiluminesenssimenetelmään perustuvaa 
analysaattoria. Analysaattorien toiminta perustuu typpimonoksidin (NO) reaktioon otsonin (O3) 
kanssa. Typen oksideja sisältävä savukaasunäyte johdetaan konvertterin läpi, joka pelkistää typen 
eri oksidit typpimonoksidiksi. Typpimonoksidin ja otsonin reagoidessa syntyy virittyneitä 
typpidioksidimolekyylejä (NO2), jotka säteilevät valoa virittymisen purkautuessa. 
Laimentamattomassa järjestelmässä näyte johdetaan analysaattoriin lämmitettyä näytelinjaa pitkin. 
Laimentavassa järjestelmässä käytetään laimentavaa näytesondia, jonka kautta näytekaasu 
johdetaan analysaattorille laimennusilmalla laimennettuna. 
Laimennussondi laimentaa alkuperäisen näytteen pitoisuuden  kriittisestä aukosta riippuen 1/20 - 
1/200-osaan, jolloin laimennetun näytteen kastepiste laskee eikä normaali olosuhteissa ole vaaraa, 
että näytteessä oleva vesi kondensoituisi näytelinjoihin. 
 

 
1. Otsonigeneraattori 2. Painemittari 3. Hapen säädin 4. Ilma 
5. Valomonistinputki 6. Reaktiokammio 7. NOX-konvertteri 8. Näytekaasu 
 
Kuva 3. Kemiluminesenssi-ilmiöön perustuvan analysaattorin periaate 
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 			   1. Näytekaasu	 2. Suodatin		
		  3. Ultraviolettivalolähde	 4. Fluoresenssisäteily	
		  5. Kollimaattori	 6. Valomonistinputki	
		  7. Elektroniikka

Kuva 4. Ultraviolettifluoresenssi-ilmiöön perustuvan analysaattorin periaate

                         

 

Kuva 5.  O2-, CO-, CO2- ja NOX-mittausten mittauskytkennät

SO2-mittaus 

 
Rikkidioksidi mitataan ultraviolettifluoresenssi-ilmiöön perustuvalla analysaattorilla.  
Analysaattorin toiminta perustuu siihen, että ultraviolettivalo saa aikaan rikkidioksidimolekyylien 
virittymistä, mitä seuraa virittyneen molekyylin palautuminen perustilaansa. Kun virittynyt tila 
palaa normaaliksi, molekyylistä vapautuu energiaa, joka ilmenee molekyylin lähettämänä säteilynä 
eli fluoresenssisäteilynä. Fluoresenssisäteilyn aallonpituus on suurempi kuin virittävän säteilyn 
aallonpituus. Ultraviolettifluoresenssin tapauksessa myös fluoresenssivalon aallonpituus osuu 
ultravioletin valon aallonpituusalueelle. 

 
1. Näytekaasu 2. Suodatin  3. Ultraviolettivalolähde  
4. Fluoresenssisäteily 5. Kollimaattori 6. Valomonistinputki 7. Elektroniikka 
 
Kuva 4. Ultraviolettifluoresenssi-ilmiöön perustuvan analysaattorin periaate 
                          

 
 
Kuva 5.  O2-, CO-, CO2- ja NOx-mittausten mittauskytkennät 

 
 
Hiilivetymittaus (FID) 

 
Liekki-ionisaatiodetektorilla toimiva hiilivetyanalysaattori on periaatteessa kuten 
kaasukromatografi ilman yhdisteiden erottamiseen tarkoitettuja kolonneja. Näyte johdetaan 
detektoriin, jossa se palaa polttokaasun mukana ja näytteessä olevat hiiliatomit ionisoituessaan 
aiheuttavat mitattavan sähkövirran. 
Tutkittava näyte johdetaan lämmitettyä näytteenottolinjaa pitkin analysaattorin vety/heliumliekkiin, 
liekissä hiilivedyt ionisoituvat, tuloksena on elektroneja ja positiivisesti varattuja ioneja. Uunin 
jälkeisessä osassa olevien elektrodien välillä on tasavirtapotentiaali ja elektronit kerääntyvät 
sähköstaattisen kentän ansiosta kollektorielektrodilla. Tästä aiheutuva pieni sähkövirta elektrodien 
muodostamassa virtapiirissä mitataan, virtaviesti vahvistetaan ja saatetaan laitteen näyttöön. Virran 
voimakkuus on suorassa suhteessa hiiliatomien lukumäärään näytekaasussa. 
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Hiilivetymittaus (FID)

Liekki-ionisaatiodetektorilla toimiva hiilivetyanalysaattori on periaatteessa 
kuten kaasukromatografi ilman yhdisteiden erottamiseen tarkoitettuja kolon-
neja. Näyte johdetaan detektoriin, jossa se palaa polttokaasun mukana ja näyt-
teessä olevat hiiliatomit ionisoituessaan aiheuttavat mitattavan sähkövirran.

Tutkittava näyte johdetaan lämmitettyä näytteenottolinjaa pitkin analysaatto-
rin vety/heliumliekkiin, liekissä hiilivedyt ionisoituvat, tuloksena on elektro-
neja ja positiivisesti varattuja ioneja. Uunin jälkeisessä osassa olevien elekt-
rodien välillä on tasavirtapotentiaali ja elektronit kerääntyvät sähköstaattisen 
kentän ansiosta kollektorielektrodilla. Tästä aiheutuva pieni sähkövirta elekt-
rodien muodostamassa virtapiirissä mitataan, virtaviesti vahvistetaan ja saa-
tetaan laitteen näyttöön. Virran voimakkuus on suorassa suhteessa hiiliato-
mien lukumäärään näytekaasussa.

 

Kuva 6. Liekki-ionisaatioilmaisimen (FID) periaate

 
Kuva 6. Liekki-ionisaatioilmaisimen (FID) periaate 
 
 
Dioksiini- ja furaanimittaus  (PCDD) (PCDF) 

 
Näytteenotto 
 
Kertaluonteiset menetelmät perustuvat keräävään näytteenottoon ja erillisanalyysiin laboratoriossa. 
Näytteitä tulee ottaa niin monta, että pitoisuuksien vaihtelu saadaan selville. Yksittäisnäytteenotto 
edustaa aina hetkellistä pitoisuutta ja on näytteenottojakson keskiarvo. 
Absorptionäytteenotto perustuu määritettävän yhdisteen liukenemiseen absorptioliuokseen. 
Absorptioliuos valitaan määritettävän yhdisteen liukoisuusominaisuuksien perusteella.  
Adsorptionäytteenotto perustuu määritettävän yhdisteen pidättymiseen kiinteän aineen pintaan ja 
huokosiin. Adsorptioaine valitaan määritettävän yhdisteen ominaisuuksien perusteella. 
 
Polysyklisten ja kloorautuneiden yhdisteiden näytteenottamiseen päästökaasuista käytetään 
menetelmää, jolla saadaan näyte sekä hiukkas- että kaasufaasista. Näytteen ottolaitteiden perusosia 
ovat näytteenottosondi, suodatin, jäähdytin, adsorbentti tai absorbentti, pumppu ja 
kontrollilaitteisto. Analysoitavan savukaasun kanssa kosketuksissa olevat laitteiston osat ovat lasia 
tai teflonia. 
 
PCDD ja PCDF-yhdisteiden puhdistaminen ja analysointi 
 
Pieninä pitoisuuksina esiintyvien dioksiini- ja furaaniyhdisteiden analysointi edellyttää häiritsevien 
komponenttien poistamista näytteestä. 
Dioksiini- ja furaaniyhdisteiden analysointiin käytetään yleisimmin kapillaarikaasukromatografia, 
joka on kytketty massaspektrometriin. Kaasunäytteen eri kaasut erotetaan toisistaan 
kaasukromatografin avulla, ja ne tulevat peräkkäin ilmaisimelle.  
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Dioksiini- ja furaanimittaus  (PCDD) (PCDF)

Näytteenotto

Kertaluonteiset menetelmät perustuvat keräävään näytteenottoon ja erillisa-
nalyysiin laboratoriossa. Näytteitä tulee ottaa niin monta, että pitoisuuksien 
vaihtelu saadaan selville. Yksittäisnäytteenotto edustaa aina hetkellistä pitoi-
suutta ja on näytteenottojakson keskiarvo. Absorptionäytteenotto perustuu 
määritettävän yhdisteen liukenemiseen absorptioliuokseen. Absorptioliuos 
valitaan määritettävän yhdisteen liukoisuusominaisuuksien perusteella.  Ad-
sorptionäytteenotto perustuu määritettävän yhdisteen pidättymiseen kiinte-
än aineen pintaan ja huokosiin. Adsorptioaine valitaan määritettävän yhdis-
teen ominaisuuksien perusteella.

Polysyklisten ja kloorautuneiden yhdisteiden näytteenottamiseen päästökaa-
suista käytetään menetelmää, jolla saadaan näyte sekä hiukkas- että kaasu-
faasista. Näytteen ottolaitteiden perusosia ovat näytteenottosondi, suodatin, 
jäähdytin, adsorbentti tai absorbentti, pumppu ja kontrollilaitteisto. Analy-
soitavan savukaasun kanssa kosketuksissa olevat laitteiston osat ovat lasia tai 
teflonia.

PCDD ja PCDF-yhdisteiden puhdistaminen ja analysointi

Pieninä pitoisuuksina esiintyvien dioksiini- ja furaaniyhdisteiden analysointi 
edellyttää häiritsevien komponenttien poistamista näytteestä.

Dioksiini- ja furaaniyhdisteiden analysointiin käytetään yleisimmin kapillaa-
rikaasukromatografia, joka on kytketty massaspektrometriin. Kaasunäytteen 
eri kaasut erotetaan toisistaan kaasukromatografin avulla, ja ne tulevat peräk-
käin ilmaisimelle. 

 

Kuva 7. PCDD- ja PCDF-yhdisteiden näytteenotto
 

Kuva 7. PCDD- ja PCDF-yhdisteiden näytteenotto 
 
 

Kiintoainemittaus 
 
Kiintoaineen pitoisuus määritetään gravimetrisellä menetelmällä. Menetelmä perustuu näytteen 
isokineettiseen imemiseen savukaasukanavasta ja kiintoaineen erottamiseen kaasuvirrasta sekä 
erotetun kiintoaineen punnitsemiseen. 
Mittauslaite on varustettu S-pitot-putkella, jonka avulla määritellään kaasun tilavuusvirta.  

 
 
Kuva 8. Gravimetrisen kiintoainemittauksen periaate 
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Kiintoainemittaus

Kiintoaineen pitoisuus määritetään gravimetrisellä menetelmällä. Menetel-
mä perustuu näytteen isokineettiseen imemiseen savukaasukanavasta ja kiin-
toaineen erottamiseen kaasuvirrasta sekä erotetun kiintoaineen punnitsemi-
seen. Mittauslaite on varustettu S-pitot-putkella, jonka avulla määritellään 
kaasun tilavuusvirta. 

 

Kuva 8. Gravimetrisen kiintoainemittauksen periaate

 

 
Kuva 7. PCDD- ja PCDF-yhdisteiden näytteenotto 
 
 

Kiintoainemittaus 
 
Kiintoaineen pitoisuus määritetään gravimetrisellä menetelmällä. Menetelmä perustuu näytteen 
isokineettiseen imemiseen savukaasukanavasta ja kiintoaineen erottamiseen kaasuvirrasta sekä 
erotetun kiintoaineen punnitsemiseen. 
Mittauslaite on varustettu S-pitot-putkella, jonka avulla määritellään kaasun tilavuusvirta.  

 
 
Kuva 8. Gravimetrisen kiintoainemittauksen periaate 
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Kuva 9. Isokineettisyyden vaikutus hiukkaspitoisuuteen

Hiukkaskoon ja -määrän mittaaminen

Hiukkasten kokojakautuma määritetään ELPI-laitteella (Electrical Low Pressu-
re Impactor).  ELPIssä sovelletaan tunnettua impaktori-periaatetta, joka on yh-
distetty hiukkasten varaamiseen ja sähköiseen hiukkasmäärän mittaamiseen. 
ELPI:llä saadaan hiukkaskokojakauma ja hiukkaspitoisuus reaaliaikaisesti. 
Näytekaasun hiukkaset varataan sähköisesti koronavaraajalla. Kaskadi-impak-
torissa erikokoiset hiukkaset erottuvat suuttimien muotoilun perusteella ja tör-
määvät eri impaktiolevyille. Levyistä mitataan sähkövarausta, jonka perusteella 
saadaan mitatuksi kuhunkin levyyn törmänneiden hiukkasten määrä.

 	  

 
Kuva 9. Isokineettisyyden vaikutus hiukkaspitoisuuteen 
 
 
Hiukkaskoon ja -määrän mittaaminen 

 
Hiukkasten kokojakautuma määritetään ELPI-laitteella (Electrical Low Pressure Impactor).  
ELPIssä sovelletaan tunnettua impaktori-periaatetta, joka on yhdistetty hiukkasten varaamiseen ja 
sähköiseen hiukkasmäärän mittaamiseen. ELPI:llä saadaan hiukkaskokojakauma ja 
hiukkaspitoisuus reaaliaikaisesti. Näytekaasun hiukkaset varataan sähköisesti koronavaraajalla. 
Kaskadi-impaktorissa erikokoiset hiukkaset erottuvat suuttimien muotoilun perusteella ja törmäävät 
eri impaktiolevyille. Levyistä mitataan sähkövarausta, jonka perusteella saadaan mitatuksi kuhunkin 
levyyn törmänneiden hiukkasten määrä. 

Kuva 10. ELPI-mittauksen periaate  Kuva 11. Impaktorin periaate 
 
(Torvela 1993, Ilmansuojeluyhdistys ry. 2007, KyAMK 2008) 
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Kuva 10. ELPI-mittauksen periaate		 Kuva 11. Impaktorin periaate

(Torvela 1993, Ilmansuojeluyhdistys ry. 2007, KyAMK 2008)

Mittalaitteet

Kymenlaakson ammattikorkeakoulun tekniikan osaamisalan päästömittaus-
laboratoriolla on laitteet tavanomaisten päästökaasujen (NOX, SO2, CO/CO2, 
hiilivedyt) jatkuvatoimiseen analysointiin. Päästökaasu käsitellään näitä ana-
lysaattoreita varten suodattamalla hiukkaset ja estämällä vesihöyryn tiivisty-
misen haitat kuivattamalla kaasu tai laimentamalla kuivalla ilmalla tai johta-
malla kaasu kuumana analysaattoreille. Happimittauksella määritetään pääs-
tökaasun tila laskelmia varten. Laboratoriolla on myös näytteenottolaitteet 
dioksiini- ja furaanimittauksia varten. Samalla periaatteella voidaan ottaa 
näytteitä kloorivety-, fluorivety- ja raskasmetallimäärityksiä varten. Näiden 
näytteiden analysointi teetetään alihankintana muissa laboratorioissa. Hiuk-
kaspäästömittauksia voidaan tehdä gravimetrisellä periaatteella toimivilla 
laitteilla ja ELPI-laitteella. Lisäksi on laitteet päästökaasumäärän mittaami-
seen ja lämpömittarit kaasun lämpötilan mittaamista varten. 

Jatkuvatoimiset kaasuanalysaattorit kalibroidaan tunnetun pitoisuuden ka-
librointikaasuilla. Tätä varten laboratoriolla on vuokrattuja kalibrointikaasu-
pulloja. Mittauksissa saatava tieto tallennetaan sähköisillä tiedonkeruulait-
teilla. Kiintoainemittauksessa käytettävien suodattimien käsittelemistä var-
ten on lämpöuuni ja suodattimen punnitusta varten vaakoja. Ilmastoasemal-
la mitataan ympäristöolot: ilman lämpötila, -paine ja -kosteus.

 
Kuva 9. Isokineettisyyden vaikutus hiukkaspitoisuuteen 
 
 
Hiukkaskoon ja -määrän mittaaminen 

 
Hiukkasten kokojakautuma määritetään ELPI-laitteella (Electrical Low Pressure Impactor).  
ELPIssä sovelletaan tunnettua impaktori-periaatetta, joka on yhdistetty hiukkasten varaamiseen ja 
sähköiseen hiukkasmäärän mittaamiseen. ELPI:llä saadaan hiukkaskokojakauma ja 
hiukkaspitoisuus reaaliaikaisesti. Näytekaasun hiukkaset varataan sähköisesti koronavaraajalla. 
Kaskadi-impaktorissa erikokoiset hiukkaset erottuvat suuttimien muotoilun perusteella ja törmäävät 
eri impaktiolevyille. Levyistä mitataan sähkövarausta, jonka perusteella saadaan mitatuksi kuhunkin 
levyyn törmänneiden hiukkasten määrä. 

Kuva 10. ELPI-mittauksen periaate  Kuva 11. Impaktorin periaate 
 
(Torvela 1993, Ilmansuojeluyhdistys ry. 2007, KyAMK 2008) 
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Akkreditoinnin vaatimukset laboratoriolle

Mitä on akkreditointi?

Akkreditointi on pätevyyden toteamista. Se on kansainvälisiin kriteereihin 
perustuva menettelytapa, jonka avulla toimielimen pätevyys ja sen antamien 
analyysitodistusten uskottavuus voidaan luotettavasti todeta. Akkreditoinnin 
hakeminen on vapaaehtoista, ja hakija voi määritellä pätevyysalueen, jolle 
akkreditointia haetaan. Kansallisena akkreditointielimenä toimii mittateknii-
kan keskuksen akkreditointiyksikkö eli FINAS-akkreditointipalvelu (FINAS 
Finnish Accreditation Service).

Akkreditointimenettely

	 •	 Hakemus		 	 	 	 	 	 	 	
	 •	 Alustava arviointi asiakirjojen perusteella		 	 	 	
	 •	 Arviointikäynti: toimintajärjestelmän arviointi ja 		 	 	
		  teknisen toiminnan arviointi						    
	 •	 Pätevyyden arvioinnissa käytetään FINAS-pääarvioijan lisäksi 	 	
		  teknisiä asiantuntijoita							     
	 •	 Raportti ja arvioijien suositus	 	 	 	 	 	
	 •	 Akkreditointipäätös ja akkreditointitodistus määräajaksi 	 	 	
		  (neljä vuotta)								      
	 •	 Säännölliset määräaikaisarvioinnit vuosittain

Vertailumittaukset

Akkreditoidulla ja akkreditointia hakevalla laboratoriolla tulee olla menette-
lyt testaustulosten laadun valvonnalle. Laboratorioiden välisten vertailumit-
tausten tulosten arviointi on keskeinen osa pätevyyden arviointia. Akkredi-
tointia hakevan laboratorion on esitettävä selvitys osallistumisesta ja menes-
tymisestä vertailumittauksissa omalla pätevyysalueellaan.

Miksi kannattaa akkreditoitua?

Elinkeinoelämä ja julkinen hallinto edellyttävät usein, että testauksen ja tar-
kastuksen todistus tai raportti on osoitettu luotettavaksi. Akkreditointi voi-
daan asettaa hyväksyttävän toiminnan edellytykseksi. Akkreditointi on toi-
mielimelle kilpailuetu, jonka avulla se voi osoittaa puolueettomasti todetun 
pätevyytensä ja tulostensa luotettavuuden. Pätevyyden osoittamisesta on tul-
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lut yhä tärkeämpi kaupankäyntiä ja yhteistyötä edistävä tekijä sisä- ja kan-
sainvälisillä markkinoilla. Akkreditointitoiminnassa noudatetaan maailman-
laajuisesti yhtenäisiä toimintatapoja ja vaatimuksia, ja siksi eri maiden ak-
kreditointielinten myöntämät akkreditoinnit voidaan hyväksyä vastavuoroi-
sesti. Vastavuoroisia tunnustamissopimuksia solmineet akkreditointielimet 
huolehtivat akkreditointielinten pätevyyden arvioimisesta vertaisarviointien 
avulla. Tehdyt kansainväliset sopimukset vähentävät tarvetta hankkia akkre-
ditointi eri maista ja lisäävät akkreditoituna annettujen tulosten hyväksyttä-
vyyttä maailmanlaajuisesti (FINAS).

Akkreditoidun laboratorion tulee täyttää seuraavat vaatimukset

Johtamiseen liittyvät vaatimukset						    
	 a)	 Laboratorion tai organisaation, jonka osa laboratorio on, 			
		  tulee olla oikeudellisesti vastuullinen.					   
	 b)	 Laboratorio vastaa siitä, että sen testaustoiminta täyttää kansain-		
		  välisen standardin vaatimukset sekä tyydyttää asiakkaidensa, 		
		  viranomaisten ja akkreditoinnin myöntävän organisaation tarpeet.	
	 c)	 Laboratorion toimintajärjestelmän tulee kattaa pysyvässä 			
		  laboratoriossa, kenttäoloissa, laboratorion väliaikaisissa tiloissa ja 		
		  liikkuvissa tiloissa tehty työ.						    
	 d)	 Jos laboratorio on osa organisaatiota, jossa on muita kuin 		
		  testaustoimintaa, on mahdollisten eturistiriitojen tunnistamiseksi 	
		  määriteltävä organisaation testaustoimintaan osallistuvien 		
		  avainhenkilöiden vastuut.

Laboratorion tulee täyttää seuraavat vaatimukset				  
	 a)	 Laboratoriolla tulee olla johto ja tekninen henkilökunta, jolla muista 	
		  vastuista riippumatta on tarvittavat valtuudet ja resurssit hoitaa 		
		  velvollisuutensa, joihin sisältyy toimintajärjestelmän toteuttaminen, 	
		  ylläpito ja parantaminen, sekä tunnistaa toimintajärjestelmässä tai 	
		  testaustoiminnassa esiintyvät poikkeamat ja aloittaa sellaiset 		
		  toimenpiteet, joilla ennaltaehkäistään tai minimoidaan tällaiset 		
		  poikkeamat.								      
	 b)	 Laboratoriolla tulee olla järjestelyt, jotka takaavat, ettei sen johtoon 	
		  ja henkilökuntaan kohdistu kohtuuttomia sisäisiä ja ulkoisia 		
		  kaupallisia, taloudellisia ja muita paineita, jotka voivat vaikuttaa 		
		  epäedullisesti heidän työnsä laatuun.					   
	 c)	 Laboratorion tulee laatia toimintaperiaatteet ja menettelytavat, 		
		  joilla asiakkaan luottamuksellisten tietojen ja omistusoikeuksien 		
		  suojaaminen mukaan lukien menettelytavat sähköisessä muodossa 	
		  säilytettävien ja lähetettyjen tulosten suojaaminen.			 
	 d)	 Laboratorion tulee laatia toimintaperiaatteet ja menettelytavat, 		
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		  joilla vältetään sellainen toiminta, joka heikentäisi luottamusta 		
		  laboratorion pätevyyteen, puolueettomuuteen, arviointikykyyn ja 		
		  toiminnalliseen koskemattomuuteen.					   
	 e)	 Laboratorion tulee määritellä laboratorion organisaation ja johdon 	
		  rakenne, sen asema emo-organisaatiossa sekä laatujohtamisen, 		
		  teknisen toiminnan ja tukipalveluiden väliset suhteet.			 
	 f)	 Laboratorion tulee määritellä vastuut, valtuudet ja keskinäiset 		
		  suhteet kaikille niille henkilöille, jotka johtavat, tekevät tai 		
		  todentavat testauksen laatuun vaikuttavaa työtä.				  
	 g)	 Laboratorion tulee huolehtia, että henkilöt, jotka ovat perehtyneet 	
		  testausmenetelmiin ja niihin liittyviin menettelytapoihin ja jotka 		
		  tuntevat kunkin testin tarkoituksen, riittävästi opastavat ja valvovat 	
		  henkilökuntaa, myös harjoittelijoita, testauksen suorittamisessa ja 	
		  testaustulosten arvioinnissa.						    
	 h)	 Laboratoriolla tulee olla tekninen johto, jolla on kokonaisvastuu 		
		  teknisistä toimenpiteistä ja tarvittavien resurssien tarjoamisesta 		
		  laboratorion toiminnalta vaaditun laadun takaamiseksi.			 
	 i)	 Laboratorion tulee nimetä henkilökunnan jäsen laatuvastaavaksi, 		
		  jolla muista tehtävistä ja velvollisuuksista riippumatta tulee olla 		
		  määritellyt vastuut ja valtuudet varmistaa, että laatuun liittyvää 		
		  toimintajärjestelmää jatkuvasti sovelletaan ja noudatetaan; 		
		  laatuvastaavalla tulee olla suora yhteys laboratorion toiminta-		
		  periaatteista ja resursseista päättävään ylimpään johtoon.			 
	 j)	 Laboratorion tulee nimetä varahenkilöt keskeisille vastuuhenkilöille.	
	 k)	 Laboratorion tulee varmistaa, että henkilöstö on tietoinen 		
		  työtehtäviensä merkityksestä ja tärkeydestä sekä siitä, miten he 		
		  vaikuttavat toimintajärjestelmän tavoitteiden saavuttamiseen.

Tekniset vaatimukset								      
	 •	 Henkilöstö	 	 	 	 	 	 	 	
		  a)	 Tiettyjä tehtäviä tekevä henkilöstö tulee pätevöittää. Pätevöity-		
			   misen tulee perustua tarkoituksenmukaiseen koulutukseen, 		
			   perehdytykseen, kokemukseen ja/tai osoitettuihin taitoihin.		
		  b)	 Laboratorion johdon tulee laatia tavoitteet laboratorion henkilö-	
			   kunnan koulutukselle, perehdytykselle ja ammattitaidolle. 		
			   Laboratorion tulee laatia toimintaperiaatteet menettelytavat 		
			   koulutustarpeen tunnistamiseksi ja koulutuksen järjestämiseksi. 	
			   Koulutustoimenpiteiden vaikutus tulee arvioida.			 
		  c)	 Henkilökunnan tulee olla laboratorion palveluksessa tai sopimus-	
			   suhteessa laboratorioon. Mikäli ulkopuolista henkilökuntaa 		
			   käytetään, tulee varmistaa, että heitä opastetaan ja perehdytetään 	
			   ja että he ovat päteviä ja noudattavat toimintajärjestelmää.		
	 •	 Tilat ja ympäristöolot	 	 	 	 	 	 	
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		  a)	 Laboratorion tulee varmistaa, että ympäristöolot eivät vääristä 	
			   mittaustuloksia tai estä saavuttamasta mittauksilta vaadittavaa 		
			   tasoa. Laboratorion tulee dokumentoida tekniset vaatimukset 		
			   niille tiloille ja ympäristöoloille, jotka voivat vaikuttaa 			
			   testaustuloksiin.							     
		  b)	 Laboratorion tulee seurata ja valvoa ympäristöoloja ja			 
			   tallentaa näitä koskevat tiedot.						   
	 •	 Testausmenetelmät	 	 	 	 	 	 	
		  a)	 Laboratorion tulee käyttää tarkoitukseen sopivia menetelmiä ja 	
			   menettelytapoja kaikille testeilleen. Näihin kuuluu näytteenotto, 	
			   käsitteleminen, kuljetus, säilytys sekä valmistelu ja arvio mittaus-	
			   epävarmuudesta.							     
		  b)	 Laboratorion tulee käyttää mieluiten standardisoituja menetelmiä. 	
			   Valitusta menetelmästä tulee ilmoittaa asiakkaalle.			 
		  c)	 Jos on tarpeen käyttää standardisoimattomia menetelmiä, 		
			   tulee asiakkaan hyväksyä kyseiset menetelmät.				 
		  d)	 Validointi on menettely, jonka avulla tutkimalla ja puolueettomalla 	
			   näytöllä varmistetaan, että menetelmä täyttä asetetut vaatimukset.	
		  e)	 Jos testauslaboratorio kalibroi itse laitteensa, tulee laatia 		
			   menettelytavat mittausepävarmuuden arvioimiseksi.			 
	 •	 Tietojen valvonta		 	 	 	 	 	 	
		  a)	 Laskutoimitukset ja tiedonsiirrot tulee tarkastaa asianmukaisesti 	
			   ja järjestelmällisesti.							     
		  b)	 Kun testaustoimintaan käytetään tietokoneita tai automatisoitua 	
			   laitteistoa, tulee tietokoneohjelman olla riittävän yksityiskohtaisesti 	
			   dokumentoitu ja sen soveltuvuus on varmistettava validoimalla.		
		  c)	 Tietojen suojaamiseksi on laadittava ja käytettävä menettelytapoja, 	
			   jotka takaavat tietojen koskemattomuuden, luottamuksellisuuden 	
			   ja säilyttämisen.							     
	 •	 Laitteisto		 	 	 	 	 	 	 	
		  a)	 Laboratoriolla tulee olla laitteet ja laitteistot näytteenottoon, 		
			   mittaukseen ja testaukseen. Jos ulkopuolisia laitteita käytetään, 	
			   tulee varmistaa, että ne täyttävät standardin vaatimukset.		
		  b)	 laitteita saa käyttää vain siihen oikeutettu henkilöstö.			 
		  c)	 Testaukseen käytettävä laite ja ohjelmisto tulee yksilöidä. 		
			   Laitteista ja ohjelmista tulee pitää tallenteita.				  
	 •	 Mittausten jäljitettävyys	 	 	 	 	 	 	
		  a)	 Kaikki testaukseen käytettävät laitteet tulee kalibroida ennen		
			   käyttöönottoa. Laboratoriolla tulee olla ohjelma ja menettelytapa	
			   laitteistojen kalibroimiseksi.						    
		  b)	 Laboratorion tulee laatia ohjelma referenssinormaaliensa 		
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			   kalibroimiseksi. Referenssinormaalit tulee kalibroida toimi-		
			   elimessä, joka voi tarjota jäljitettävyyden.				  
		  c)	 Laboratorion tulee laatia näytteenottosuunnitelma ja 			 
			   menettelytavat näytteenotolle.						   
		  d)	 Laboratorion tulee laatia menettelytavat testauskohteiden 		
			   kuljettamiselle, vastaanottamiselle, käsittelylle, suojaamiselle, 		
			   hallussapitämiselle ja hävittämiselle.					   
		  e)	 Laboratorion tulee laatia laadunvarmistusmenetelmät testien 		
			   oikeellisuuden seuraamista varten. Seuranta tulee suunnitella ja 	
			   se voi sisältää: säännöllinen referenssimateriaalien käyttö, 		
			   osallistuminen vertailumittauksiin ja pätevyyskokeisiin, testien 	
			   toistaminen samalla tai toisella menetelmällä ja säilytettyjen 		
			   kohteiden uusintatestit. Laadunvarmistustiedot tulee analysoida, 	
			   ja jos niiden todetaan olevan kriteerien ulkopuolella, tulee ryhtyä 	
			   toimenpiteisiin, jolla korjataan ongelma.				  
		  f)	 Laboratorion kaikkien testien tulokset tulee raportoida tarkasti, 	
			   selkeästi, yksikäsitteisesti ja objektiivisesti. Tulokset tulee rapor-	
			   toida testausselosteessa, joka sisältää kaikki asiakaan edellyttämät 	
			   tiedot, testaustulosten tulkinnan kannalta tarpeelliset tiedot sekä 	
			   käytettyjen menetelmien tiedot.  SFS-EN-ISO/IEC 17025

Tutkimushankkeet

Päästömittauslabotarorio on vuodesta 1993 lähtien osallistunut TEKESin tut-
kimusohjelmiin ja tehnyt päästöjä vähentävää tutkimustyöstä. Seuraavassa 
on lueteltu näitä tutkimushankkeita 

Vuosi	 Tutkimushanke	 TEKESIN tutkimusohjelma 	
		  tai muu EU-ohjelma

1993 	 Laivadieselien päästöjen mittaus ja valvonta 		  SIHTI

1994 	 Laivadieselien kiintoainepäästöjen mittaus ja päästöjen 				  
	 vähentäminen olemassa olevissa laivoissa		  MOBILE

1996–99 	 Maritrain-hanke, kansainvälinen merenkulun ympäristö-				  
	 tekniikan ja YVA-käytännön koulutus      		  EU/Adapt

1997	 Laivadieselien päästöjen vähentäminen olemassa 				  
	 olevissa laivoissa			   MOBILE

1998	 Laivadieselien päästöjä vähentävien puhdistuslaitteiden 				  
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	 tuotteistaminen 	   		  MOBILE

1999 	 Laivadieselien päästöjä vähentävien puhdistuslaitteiden 				  
	 testaus ja pitkäaikaiskäyttö                            		  ProMOTOR

1999 	 Veturidieseleiden ominaispäästöjen selvittäminen       	 MOBILE 

2002	 Merenkulun ominaissavukaasupäästöjen selvittäminen 	 MOBILE2	

2004–07 	 Ympäristöä säästävät energiaratkaisut ja 					   
	 ekotehokas yhteiskunta 		  DENSY

2004–07	 Inflamaatio ja pienhiukkaset (Hippu)		  FINE

2007–08	 Pienhiukkasten vähentäminen biomassan pienpoltossa 	 TEKES/EAKR

1990-luvulla tutkimustoiminta keskittyi laivadieselien savukaasupäästöjen 
mittaamiseen todellisissa olosuhteissa sekä laivadieselien typpioksidipäästö-
jä vähentävien tekniikoiden tutkimiseen. Kymenlaakson ammattikorkeakou-
lun käytössä olevaan koululaiva Katarinaan asennettiin koekäyttöön seuraa-
via tekniikoita									       
	 •	 EGR-(Exhaust Gas Recirculation)-laitteisto	 	 	 	
	 •	 imuilman kostutuslaitteisto	 	 	 	 	 	
	 •	 merivesipesuri   

ERG-laitteistolla oli mahdollista kierrättää moottorin savukaasuja 25 % ta-
kaisin moottoriin sekoittamalla niitä imuilman joukkoon. Tekniikalla todet-
tiin voitavan pienentää moottorin NOx-päästöjä jopa 80 %.

Imuilman maksimaalisella höyrykostutuksella (0.85 kgH2O/kgiPA) voitiin 
palotapahtuman lämpötilaa laskea niin että, NOx-päästöt laskivat 30 %. 

Merivesipesuri todettiin erittäin tehokkaaksi  keinoksi poistaa rikin oksideja 
savukaasuista. Laiva polttoaineena käytetyllä 0,2 % rikkiä sisältäneellä poltto-
aineella saavutettiin savukaasujen puhdistuksessa merivesipesurilla rikinok-
sidien puhdistuksessa lähes 100 %:n erotusaste.

Edelleen tutkittiin vesiemulsion käytön vaikutuksia NOx-päästöhin. Kokeita 
tehtiin käytännössä Konttilaiva Argentina Starilla sekä laboratoriossa VTT:n 
tiloissa Wärtsilä 32 moottorilla. Vedestä ja raskasta öljystä sekoitetulla emul-
siolla, joka sisälsi 30 % vettä, saatiin NOx-päästöjä pienennettyä 30 %.     

Siirryttäessä 2000-luvulle muuttui tutkimuksen painopiste typpioksidipäästöis-
tä ja niiden vähentämisestä pienhiukkasiin, niiden terveysvaikutuksien tutki-
miseen sekä pienhiukkaspäästöjä vähentävien laitetekniikoiden tutkimiseen. 
Pienhiukkaspäästöjen mittausvalmiuksia parannettiin hankkimalla laboratori-
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on käyttöön luvussa 3 esitelty ELPI-mittalaite, jolla savukaasujen hiukkaskoko-
jakautumasta ja hiukkaspitoisuudesta saadaan reaaliaikainen mittaustulos.

Hippu-hankkeessa mitattiin ilman pienhiukkaspitoisuuksia ja tutkittiin altis-
tumisen vaikutuksia sepelvaltimotautipotilaiden terveydentilaan. Tulehdus-
indikaattorien pitoisuuksien todettiin kohoavan pienhiukkasille altistumisen 
jälkeen.

Pienhiukkaspäästöjä vähentävä tutkimustoiminta on keskittynyt biomassan 
pienpolton savukaasujen puhdistusmenetelmien kehittämiseen suodatustek-
niikalla, jonka on todettu olevan pienhiukkasten poistoon selvästi parempi 
tekniikka kuin pienkattiloissa yleisesti käytetty syklonitekniikka.     

Kansainvälinen päästömittauskurssi

Koulutusammatti

Päästömittauskurssi (4 op) on energia- ja ympäristötekniikan suuntautumis-
vaihtoehdon opintojakso. Energiatekniikan insinöörit työskentelevät pääasi-
assa voimalaitostehtävissä. Tyypillisiä työtehtäviä ovat alaan liittyvät: suun-
nittelu-, käyttö-, huolto-, käynnissäpito- ja myyntitehtävät. Kaikissa näissä 
tehtävissä työskenteleville insinööreille on tärkeää tuntea laitosten eri vaihei-
siin liittyvät ympäristövaikutukset, erityisesti laitosten käyttämisestä aiheutu-
vat savukaasupäästöt.

Oppisisällöt ja toteutussuunnitelma

Päästömittauskurssi on muista opinnoista poikkeava opintojakso, joten ei ole 
vaaraa samojen asioiden opettamisesta muissa kursseissa. Opintojakso toteu-
tetaan englannin kielellä. Kurssin ensimmäisessä jaksossa tutustutaan näyt-
teenotto- ja käsittelymenetelmiin sekä analysaattoreiden toimintaperiaattei-
siin. Tämä jakso kestää neljä päivää, ja se aloitetaan opettamalla tällä kurssil-
la opiskeltavista päästömittausasioista. Tämän jälkeen opiskelijat laativat ryh-
mittäin raportin kurssin aiheena olevista näytteenotto- ja päästömittausme-
netelmistä.

Seuraavana harjoitellaan päästömittauslaitteistojen käyttöä energiatekniikan 
laboratoriossa ryhmittäin erillisen ohjelman mukaan. Kouluttajina laborato-
riossa toimivat opettajat ja laboratorioinsinöörit.
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Kolmantena vaiheena ovat varsinaiset voimalaitoksella suoritettavat päästö-
mittaukset, jotka tehdään samoilla ryhmillä annetun aikataulun mukaisesti ja 
samojen ohjaajien opastuksella kuin laboratorioharjoituksetkin.

Kurssin viimeinen vaihe päästömittausraportin laatiminen aloitetaan joh-
dantoluennolla. Johdannon jälkeen jatketaan mittaustulosten laskennallisella 
käsittelyllä ja päästömittausraportin kirjoittamisella ryhmittäin. Päästömit-
tausraporttia varten on varattu yhteensä viisi päivää ja raportista on laadittu 
suuntaa-antava sisällysluettelo. 

Ryhmät

Eri ammattikorkeakouluista tulevilla opiskelijoilla on hiukan erilaiset valmi-
udet tämän kurssin sisältöä ajatellen. Ryhmät on kuitenkin muodostettu niin, 
että pääsääntöisesti jokaisessa ryhmässä on opiskelijoita eri kouluista. Näin 
myös paremmat perustiedot omaavat opiskelijat voivat neuvoa toisia ryhmän 
jäseniä, jos heillä on puutteita jonkin osa-alueen ennakkotiedoissa.

Arviointi

Kurssin kokoava arviointi tehdään laadittavien kahden raportin perusteella: 
kaikki raportteihin kuuluvat asiat on esitetty ja ymmärretty oikein sekä ra-
porttien omaperäisyys ja laajentaminen ovat vähimmäisvaatimusten yli. Ar-
vosteluun vaikuttaa lisäksi opiskelijoiden toiminta ryhmissä: osallistuminen 
ryhmätyöskentelyyn, annettujen tehtävien suorittaminen määräajassa, kyky 
itsenäiseen tiedonhankintaan. 

Koska kurssi on järjestetty periodikurssina muun opetuksen aikana, ohjaaja 
ei voi olla koko ajan ohjaamassa ryhmien toimintaa raporttien kirjoittamises-
sa. Tänä aikana ryhmien on työskenneltävä itseohjautuvasti, ja silloin kun ei 
ole muita tunteja,  ohjaaja on paikalla neuvomassa ja vastaamassa kysymyk-
siin samoin kuin arvioimassa ryhmien työskentelyä. Opiskelijat saavat pa-
lautteen ensimmäisestä raportista kurssin aikana. Samoin harjoituksissa la-
boratoriossa ja mittauksissa voimalaitoksella ollaan jatkuvassa vuorovaiku-
tuksessa ja palaute toiminnasta voidaan antaa välittömästi. 

Taulukko. Kurssille osallistuneiden määrä

Suomesta	 Saksasta	 Ruotsista	 Kreikasta	 Espanjasta

		  103		  41		  2		  2		  2
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Kuva 12. Kaasumaisten päästöjen mittaus voimalaitoksella

Kuva 13. Kiintoainemittaus piipun juurella

Arviointi 
 
Kurssin kokoava arviointi tehdään laadittavien kahden raportin perusteella: kaikki raporttiin 
kuuluvat asiat on oikein esitetty ja ymmärretty sekä raportin omaperäisyys ja laajentaminen 
ovat vähimmäisvaatimusten yli. Arvosteluun vaikuttaa lisäksi opiskelijoiden toiminta ryh-
missä: osallistuminen ryhmätyöskentelyyn, annettujen tehtävien suorittaminen määräajassa, 
kyky itsenäiseen tiedonhankintaan.  
Koska kurssi on järjestetty periodikurssina muun opetuksen aikana, en voi olla koko ajan 
ohjaamassa ryhmien toimintaa raporttien kirjoittamisessa. Tänä aikana ryhmien on 
työskenneltävä itseohjautuvasti, ja silloin kun ei ole muita tunteja,  olen paikalla 
neuvomassa ja vastaamassa kysymyksiin samoin kuin arvioimassa ryhmien työskentelyä. 
Opiskelijat saavat palautteen ensimmäisestä raportista kurssin aikana. Samoin harjoituksissa 
laboratoriossa ja mittauksissa voimalaitoksella ollaan jatkuvassa vuorovaikutuksessa ja 
palaute toiminnasta voidaan antaa välittömästi.  
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6. Yritysasikkaat ja heidän tarpeensa 

 
Päästömittauslaboratorio saa vuosittain n. 50 päästömittaustoimeksiantoa energialaitoksilta, 
teollisuuslaitoksilta tai varustamoilta.Pääosa mittaustoimeksiannoista tulee Kaakkois-Suomen 
alueelta, mutta mittauksia tehdään myös kauempana esim. Kuusamon, Nurmeksen, Jyväskylän, 
Lahden ja Tampereen alueella sekä myös pääkaupunkiseudulla ja Virossa. Toistaiseksi 
tukimushankkeisiin liittyneitä mittauksia lukuunottamatta päästömittaustoimeksiantoja ei ole vielä 
saatu Venäjän puolelta. 
 
Mittaukset voidaan jakaa laitetoimituksien yhteydessä suoritettaviin takuumittauksiin ja 
ympäristölupaviranomaisen edellyttämiin. Takuumittauksissa tarkistetaan mittauksin, että laitoksen 
päästöt ovat laitetoimittajan antamien takuuarvojen mukaiset 
 
Ympäristölupaviranomaisen tietylle kattilalaitokselle antamassa ympäristöluvassa annetaan 
määräyksiä mm. laitoksella käytettävien polttoaineiden laadusta, päästöistä ilmaan, melusta, 
jätteistä ja niiden käsittelystä, päästöjen tarkkailusta ja raportoinnista. Varsin yleisesti laitoksen 
tulee tehdä vuosi-ilmoitus aiheutetuista päästöistä ja ilmoituksen pitää perustua mittaustuloksiin. 
Pienemmiltä laitoksilta viranomaiset eivät yleensä ole edellyttäneet omia kiinteästi asennettuja 
päästömittareita, tällöin vuosi-ilmoitukset perustuvat ulkopuolisen päästömittauksiin erikoistuneen 
laboratorion suorittamiin mittauksiin. Isommilla laitoksilla saattaa olla kiinteästi asennettuina omia 
päästömittareita. Tällöin viranomaiset edellyttävät, että laitoksella suoritetaan ulkopuolisen 
päästömittauslaboratorion (esim. Kymenlaakson ammattikorkeakoulun Päästömittauslaboratorion) 
toimesta nk Qal2-mittaus eli kiinteästi asennettujen mittareiden kalibrointimittaus.      
 
Varustamoasiakkaisiin kuuluvat mm. Finnlines, Neste Shipping, Containerships ja Tallink Silja. 
Kuluvana vuonna 2008 syyskuuhun mennessä on mitattu yhteensä kahdeksan laivan päästöt. 
Laivapäästömittaukset suoritetaan normaalisti laivan liikkuessa normaalilla reitillään esim. Suomen 
ja Viron, Suomen ja Ruotsin tai Suomen ja Saksan välillä.       
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Yritysasikkaat ja heidän tarpeensa

Päästömittauslaboratorio saa vuosittain n. 50 päästömittaustoimeksiantoa 
energialaitoksilta, teollisuuslaitoksilta tai varustamoilta. Pääosa mittaustoi-
meksiannoista tulee Kaakkois-Suomen alueelta, mutta mittauksia tehdään 
myös kauempana esim. Kuusamon, Nurmeksen, Jyväskylän, Lahden ja Tam-
pereen alueella sekä myös pääkaupunkiseudulla ja Virossa. Toistaiseksi tuki-
mushankkeisiin liittyneitä mittauksia lukuunottamatta päästömittaustoimek-
siantoja ei ole vielä saatu Venäjän puolelta.

Mittaukset voidaan jakaa laitetoimituksien yhteydessä suoritettaviin takuu-
mittauksiin ja ympäristölupaviranomaisen edellyttämiin. Takuumittauksissa 
tarkistetaan mittauksin, että laitoksen päästöt ovat laitetoimittajan antamien 
takuuarvojen mukaiset.

Ympäristölupaviranomaisen tietylle kattilalaitokselle antamassa ympäristölu-
vassa annetaan määräyksiä mm. laitoksella käytettävien polttoaineiden laa-
dusta, päästöistä ilmaan, melusta, jätteistä ja niiden käsittelystä, päästöjen 
tarkkailusta ja raportoinnista. Varsin yleisesti laitoksen tulee tehdä vuosi-il-
moitus aiheutetuista päästöistä ja ilmoituksen pitää perustua mittaustulok-
siin. Pienemmiltä laitoksilta viranomaiset eivät yleensä ole edellyttäneet omia 
kiinteästi asennettuja päästömittareita, tällöin vuosi-ilmoitukset perustuvat 
ulkopuolisen päästömittauksiin erikoistuneen laboratorion suorittamiin mit-
tauksiin. Isommilla laitoksilla saattaa olla kiinteästi asennettuina omia pääs-
tömittareita. Tällöin viranomaiset edellyttävät, että laitoksella suoritetaan ul-
kopuolisen päästömittauslaboratorion (esim. Kymenlaakson ammattikorkea-
koulun Päästömittauslaboratorion) toimesta nk Qal2-mittaus eli kiinteästi 
asennettujen mittareiden kalibrointimittaus.     

Varustamoasiakkaisiin kuuluvat mm. Finnlines, Neste Shipping, Container-
ships ja Tallink Silja. Kuluvana vuonna 2008 syyskuuhun mennessä on mi-
tattu yhteensä kahdeksan laivan päästöt. Laivapäästömittaukset suoritetaan 
normaalisti laivan liikkuessa normaalilla reitillään esim. Suomen ja Viron, 
Suomen ja Ruotsin tai Suomen ja Saksan välillä.      

Varustamoille suoritetuista mittauksista tänä vuonna on kaksi ollut uusien 
laivojen moottoreiden takuuarvomittauksia ja loput Ruotsiin liikennöivien 
laivojen väylä- ja satamamaksujen määritykseen liittyneitä mittauksia. Ruot-
sissahan otettiin käyttöön n. 10 vuotta sitten laivojen typpioksidipäästöihin 
verrannolliset satama- ja väylämaksut. Täydet väylämaksut joutuu maksa-
maan, mikäli päästöt ovat yli 10 g/kWh, ja maksuitta pääsee, jos päästöt ovat 
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alle 0,4 g/kWh. Pienimpään maksuluokkaan pääsyn edellytys on, että kaikis-
sa laivan pää- ja apukoneissa on katalysaattorit ja että ne toimivat moitteetto-
masti. Puhdistuslaitteistojen toimivuus on ositettava mittauksin kolmen vuo-
den välein.   
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KyAMK coordinates the development of 	
on-shore oil spill response in the southern 
Finland Regional Rescue Services operating 
area.

Abstract

In the case of an oil spill in Finland the Regional Rescue Services are respon-
sible for organising on-shore clean-up procedures with the assistance of the 
Regional Environmental Centres. In Kymenlaakso region oil combating aut-
horities have developed a detailed preparedness for oil spills with the help of 
the SÖKÖ project. The SÖKÖ project is innovated and administered by the 
Research and Development Unit of Seafaring and Logistics Department in 
Kymenlaakso University of Applied Sciences (SÖKÖ I 2003-2007). Current-
ly, the project has expanded to cover three other Regional Rescue Centre are-
as (SÖKÖ II 2007-2011). Both projects are carried out in close co-ordination 
with the local oil combating authorities.

The aim of the SÖKÖ project is better management of on-shore oil comba-
ting. The project was established to create comprehensive instructions on ma-
nagement of on-shore oil spills for the Regional Rescue Services and the Re-
gional Environmental Centres. The results of the project are represented in a 
guidebook (Halonen 2007). The guidebook is used as an action plan, a gui-
debook for the response commander as well as for training both authorities 
and volunteers. The guidebook provides detailed information on how to con-
duct oil combating in the case of a major oil spill (over 30,000 tonnes) whe-
re the oil reaches the shores. The SÖKÖ contingency plan differs from the go-
vernmental plans by focusing only on the on-shore response excluding the off 
shore response. The SÖKÖ contingency plan is referred to in governmental 
contingency plans: SÖKÖ is a detailed study complementary to the regional 
and national statutory contingency plans.

The scope of the guidebook is achieved as an interdisciplinary effort between 
educational institutes, rescue services, environmental centres, authorities, ci-
vic organisations and businesses. It is an extensive collection of studies un-
dertaken by further education students and specialists under the supervisi-
on of the project steering committee, formed by local oil combating authori-
ties and KyAMK SÖKÖ project personnel. The role of the oil combating aut-
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horities in the project was to identify unresolved issues in preparedness, pro-
vide practical information, supervise and accept the outcome. As the studies 
were lead by an educational institution and specialists it seemed to have laid 
ground for more open discussion. The transparency and open discussion was 
the key element in the success of the project. One of SÖKÖ’s objectives is also 
to encourage transparency in decision making in a real oil spill situation. 

The guidebook discusses the oil combating organisation and management, 
human resources,  communication and financing issues. The guidebook al-
so covers the arranging of cleaning operations, the oil combating equipment, 
and the temporary storage sites on the mainland and the archipelago, and the 
construction specifications for the temporary storages. Transportation of oi-
ly wastes was also examined including the methods for loading and dischar-
ging oily wastes, as well as the sea, road and railway transportation methods 
using a database for estimating the best and most economic routes from the 
archipelago to the mainland. In addition, detailed operative charts are pro-
duced, with indications of the cleaning sectors and the oil waste transporta-
tion spots.

The main financier of SÖKÖ in 2003–2007 was the Finnish Ministry of Edu-
cation. The continuation project SÖKÖ II is financed by the European Regio-
nal Development Fund (ERDF), the Regional District of Uusimaa, the Region 
of Itä-Uusimaa, Kymenlaakso Region, Finnish Environmental Institute, Fin-
nish Ministry of Environment, Jane ja Aatos Erkon Säätiö (foundation), Jen-
ny and Antti Wihuri Foundation, Oy Teboil Ab, Eastern-Uusimaa Regional 
Rescue Service, Helsinki Regional Rescue Service, Western-Uusimaa Regio-
nal Rescue Service, Cursor/Kotkan-Haminan seudun seutuvaliokunta, Eko-
kem Oy Ab, Kouvolan seudun kuntayhtymä and Kymenlaakso University of 
Applied Sciences. 
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KyAMK koordinoi 
rannikon öljyntorjunnan kehittämistä 
Etelä-Suomen pelastustoimialueilla

Johdanto

Merenkulun ja logistiikan osaamisalalla kehittyi vuonna 2002 idea hankkees-
ta, jossa etsitään saaristolle jätelogistista ratkaisua suuren alusöljyvahingon 
varalle. Kymenlaakson pelastuslaitos ja Kaakkois-Suomen ympäristökeskus 
lähtivät yhdessä Kymenlaakson ammattikorkeakoulun kanssa toteuttamaan 
SÖKÖn pilottihanketta (2003 - 2007). Työn tuloksena syntyi laaja ja käytän-
nön läheinen toimintamanuaali suuren öljyonnettomuuden koordinoimisek-
si. Tämä 206-sivuinen käsikirja on julkinen ja ladattavissa ilmaiseksi hank-
keen kotisivuilta (www.kyamk.fi/soko). Julkisen käsikirjan ohella tuotettiin 
Kymenlaakson pelastuslaitoksen omaan viranomaiskäyttöön 257-sivuinen 
viranomaisversio. Onnistunut pilottihanke herätti muidenkin pelastustoimi-
alueiden kiinnostuksen.

SÖKÖ II-hanke kattaa Itä-Uudenmaan ja Uudenmaan maakuntien rannikon 
pelastustoimialueet eli koko Suomenlahden rannikkoalueen. Hanketta toteu-
tetaan yhdessä mm. viiden pelastustoimialueen, kahden alueellisen ympäris-
tökeskuksen ja Suomen ympäristökeskuksen kanssa. Näiden pääpartnerien 
lisäksi yhteistyökumppaneina toimii laajahko verkosto, johon kuuluu mm. 
muita öljyntorjuntahankkeita, öljyntorjuntaviranomaisia, asiantuntijoita ja 
oppilaitoksia. Tutkimustyön tavoitteena on selvittää pelastusaluekohtaisesti 
ne asiat, jotka torjuntatyön johtajan on otettava huomioon johtaessaan alus-
öljyvahingon torjuntaa maalla ja saaristossa, sekä tunnistaa eri pelastustoi-
mialueita yhdistävät tekijät. Tulokset kootaan toimintamanuaaleihin, jotka 
ovat liitteenä pelastustoimien lakisääteisille öljyntorjuntasuunnitelmille. Tor-
juntajohdon käsiä ei sidota SÖKÖön: manuaalit toimivat ohjeistuksena ja an-
tavat mallin eri toiminnoille. Torjuntatyönjohtaja voi ottaa ohjeet kokonaan 
tai osittain käyttöön tai soveltaa ohjeita senhetkiseen käytössä olevaan uu-
teen tietoon.

Tämän artikkelin tarkoituksena on kertoa SÖKÖstä yhdessä tekemisen näkö-
kulmasta sekä yhteistyöstä oppilaitosten ja viranomaisten välillä. Artikkelis-
sa käsitellään lomittain hanketta prosessina ja öljyntorjuntamanuaalia öljyn-
torjunnan kehittäjänä.
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Kysyntä SÖKÖlle tuli lisääntyneistä öljykuljetuksista

Kuva 1. Hanke osallistuu WWFn vapaaehtoisten öljyntorjuntajoukkojen toimintaan 
(Kuvaaja M. Pascale)

Viranomaisten lakisääteiset öljyntorjuntasuunnitelmat on mitoitettu suu-
ruusluokaltaan ”normaalivahinkoihin”. Nykyisen lainsäädännön mukaan 
vastuu rannikon öljyntorjunnasta kuuluu alueellisille pelastusviranomaisil-
le, ja he ovat valmistautuneet siihen lain edellyttämällä tavalla. Meri- ja ran-
nikkoalueemme erityispiirteiden vuoksi lakisääteisten öljyntorjuntasuunni-
telmien rinnalle tarvitaan kattavampia ja yksityiskohtaisempia suunnitelmia. 
Tällä hetkellä viranomaisten resurssit eivät kuitenkaan riitä SÖKÖ-toimin-
tamallin kaltaisen, laajan lisäselvityksen itsenäiseen tekemiseen. Valmistues-
saan pilottihankkeen toimintamalli oli ainutlaatuinen niin käytännönlähei-
syytensä kuin laajuutensa ja yksityiskohtaisuutensakin puolesta.

Venäjä nousi vuonna 2007 maailman suurimmaksi raakaöljyn tuottajamaak-
si (IEA 2008). On arvioitu, että öljykuljetusten määrä Suomenlahdella lähes 
kaksinkertaistuu vuoteen 2010 mennessä nykyisestä 120 milj. tonnista noin 
200–220 milj. tonniin. Arvio vuodelle 2015 on noin 260 milj. tonnia. Itä-län-
sisuuntainen liikenne Suomenlahdella kasvaa jatkuvasti Venäjän perustaessa 
lisää terminaaleja itäiselle Suomenlahdelle ja Viron kuljetusten kasvettua eri-
tyisesti Euroopan unioniin liittymisen jälkeen. Myös Suomen omien meri-
kuljetusten määrä on kasvanut (Merenkulkulaitos 2008). Öljyn ajautuminen 
rantaan on hyvin todennäköistä pienikokoisella ja saaristoisella Suomenlah-
della. Öljykuljetusten määrään on vaikea vaikuttaa, mutta kuljetusten turval-
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lisuutta voidaan kehittää ja suureen alusöljyvahinkoon varautumista voidaan 
kehittää.

Suomessa öljyntorjunnan vastuualueet jaetaan avomeritorjuntaan ja ran-
nikkoalueen öljyntorjuntaan. Öljyntorjunnan suunnitteluun Suomessa tuo 
oman lisähaasteensa dispersanttien käyttökielto – pääasiallinen torjuntame-
netelmä on mekaaninen puhdistus. Tämä osaltaan lisää tarvetta suunnitella 
rannikko- ja ranta-alueen puhdistustyöt etukäteen. Suomenlahden toipumis-
ta suuresta öljyvahingosta vaikeuttavat myös matalat lämpötilat ja hidas ve-
den vaihtuvuus.

Maana Suomi on monestakin syystä otollinen paikka usean eri tahon yhteis-
työnä tuotetun viranomaisohjeistuksen tuottamiseen. Suomessa ollaan ylei-
sesti ympäristötietoisia ja Itämeren luontoa arvostetaan. Tiukentuvia ympä-
ristöturvallisuuslakeja ja -suosituksia on otettu ahkerasti käyttöön sekä Suo-
messa että kansainvälisesti, sekä valtioiden, järjestöjen että merenkulun teol-
lisuuden piirissä (Hänninen & Rytkönen 2004 and Burgherr 2007). Suomes-
sa suhtaudutaan pääasiassa myönteisesti öljyntorjunnan suunnitteluun ja sen 
vaatimaan taloudelliseen panostukseen. Suomalaiset ovat erityisesti valmiita 
maksamaan luonnon suojelemisesta (Ahtiainen 2007). Lisäksi öljyntorjunta-
asiantuntijayhteisö on pieni ja alan ihmiset tuntevat usein toisensa, mikä hel-
pottaa tiedonkulkua.

SÖKÖ-hankkeen lähestymistapa ja työmenetelmät

Kuva 2. SÖKÖ-II oppilaat vierailulla Loviisan palolaitoksella. (Kuvaaja M.Pascale)
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Kuva 3. Meri-insinööri opiskelija Kinnunen ja öljyntorjuntamestari Kilpeläinen pala-
verissa. (Kuvaaja M. Pascale)

Kuva 4. Projektipäällikkö Halonen ja viestinnän opiskelijat Vuorivirta ja Rintakangas 
pohtivat viestinnän sokkeloita (Kuvaaja M. Pascale).
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SÖKÖ-mallissa kiinnitetään erityistä huomiota rantatorjunnan organisoin-
tiin, jätelogistiikan toimivuuteen sekä toimintaympäristön tuntemukseen. 
Kansalliset öljyntorjuntaviranomaiset ovat antaneet hyväksyntänsä SÖKÖ-
toimintamallille ja tukeneet sen tulosten levittämistä. Muun muassa Suo-
menlahden alusöljy- ja aluskemikaalivahinkojen torjunnan yhteistoiminta-
suunnitelman työryhmä suosittaa SÖKÖ-toimintamallin laajentamista koko 
Suomenlahden alueelle (Uudenmaan ympäristökeskus ja Kaakkois-Suomen 
ympäristökeskus 2007). Pilottihankkeen tuloksia on hyödynnetty myös val-
takunnallisesti mm. pelastus- ja ympäristöviranomaisille suunnatussa öljyn-
torjuntakoulutuksessa. Suomen ympäristökeskus (Syke) järjesti ensimmäiset 
koulutuspäivät SÖKÖ-mallin käyttöön tammikuussa 2007. 

Viranomaiset ja hanketyöskentely

Kutakin pelastustoimialuetta varten on muodostettu paikallinen työryhmä. 
Työryhmään kuuluvat hankkeen, pelastustoimen ja alueellisen ympäristö-
keskuksen edustaja. Viranomaisten tehtävänä työryhmässä on mm. täsmen-
tää selvitystöiden tavoitteet sekä hyväksyä toimintasuunnitelmat. Työryhmä 
myös arvioi ja hyväksyy saadut tulokset. Näin toimintamallin tietosisällöstä 
saadaan asiantuntijoiden tuottamaa ja tarkastamaa sekä yhtenevää kansalli-
sen öljyntorjuntaohjeistuksen kanssa. Viranomaisten rooli tulosten käytettä-
vyyden ja sitä kautta hankkeen onnistumisen kannalta on erittäin merkittävä. 
Hankkeen aikana on välillä tullut esille pelastuslaitoksille joskus tyypillinen 
työkulttuuri, jossa annetut tehtävät ja velvoitteet pyritään valmistelemaan ja 
suorittamaan pääosin itsenäisesti ja rivakasti. Pienen harjoittelun jälkeen on 
kuitenkin totuttu välillä verkkaisesti eteneviin oppilastöihin. Syntyvät tulok-
set ovat usein vakuuttaneet asiantuntijat laaja-alaisuudellaan. Verkottumista 
oppilaitosten ja viranomaisten välillä on helpottanut suomalaiselle työkult-
tuurille tyypillisesti kevyt hierarkia, verrattuna esimerkiksi keski- tai eteläeu-
rooppalaiseen työkulttuuriin. Tämä on luonut paremmat edellytykset avoi-
melle keskustelulle ja yhteistyölle eri yhteiskuntatasojen toimijoiden, tutki-
joiden, virkamiesten ja ammattitasojen välillä. Hankkeen työkulttuurille on 
ominaista myös se, että kiireisetkin asiantuntijat ja päättäjät pitävät kiinni ta-
paamisista selvitystöitä toteuttavien opiskelijoiden kanssa ja ovat tarttuneet 
aiheeseen innokkaasti.

Opiskelijat

Eräs merkittävimmistä tekijöistä SÖKÖn menestymisen taustalla on viran-
omaisten omistautumisen ohella innovatiiviset ja ennakkoluulottomat oppi-
lasvoimat. Ammattikorkeakoululla on ollut tarjota toimintamallin kehittämi-
seen merenkulun, logistiikan, liiketalouden, terveysalan ja viestinnän osaajia.
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Menetelmää, jossa ammattikorkeakoulun oppilaat toteuttavat viranomaisil-
le selvitystyötä on Suomessa käytetty verrattain vähän. Puolueettoman, ulko-
puolisen ja kyseenalaistavan opiskelijan ja viranomaisen välinen työskentely 
ja ongelmien työstäminen on kuitenkin todettu hedelmälliseksi työskentely-
tavaksi. Yhteistyö opiskelijoiden kanssa on ollut antoisaa, uusia ajatuksia he-
rättävää ja hauskaa. Opiskelijat usein oman alansa asiantuntijoita ovat osoit-
tautuneet taitaviksi uuden - myös öljyntorjuntaviranomaisille entuudestaan 
tuntemattoman - tiedon tuottamisessa. Yhteistyö on tarjonnut oivan mahdol-
lisuuden pelastuslaitoksille toteuttaa heille lakisääteisiä öljyntorjuntavelvoit-
teita kohtuullisen lyhyessä ajassa ja pienellä hinnalla ja lisäksi verkostoitua 
toimijoihin, jotka olisivat mukana suuren alusöljyvahingon torjuntatoimissa. 
Opiskelijoiden mukaan ottamisessa viranomaismateriaalin luomisprosessiin 
on tietenkin omat riskinsä, mutta onnistuessaan työnjälki on ainutlaatuista ja 
tarjoaa uusia mahdollisuuksia eri toimijoiden väliseen keskusteluun ja saman 
pöydän ääreen saamiseen.

Oppilaitos

Hanketyöskentelyn kautta viranomaiset ovat saaneet hyödynnettäväkseen 
korkeakoulumme hankeosaamisen sekä laajan yhteistyöverkoston. Lisäk-
si ammattikorkeakoulumme kokemus soveltavasta tutkimuksesta ja poikki-
tieteellisestä yhteistyöstä on mahdollistanut öljyntorjuntaan ja öljyisen jät-
teen käsittelyyn linkittyvien yritysten, kansalaisjärjestöjen ja muiden projek-
tien tietotaidon laaja-alaisen hyödyntämisen. Hankkeen rooli eri toimijoi-
den välisen yhteistoiminnan ja tiedonkulun varmistamisessa on osoittautu-
nut kokonaisuuden hallinnan kannalta ensiarvoiseksi. Oppilaitoksen asema 
on edesauttanut yhteistyön käynnistämistä ja siltojen rakentamista. Toteut-
tajana oppilaitos on onnistunut pitämään keskustelun avoimena ja oppimi-
salttiina sekä tutkimuslaitoksena selvitykset puolueettomina ja tasa-arvoisi-
na. Ammattiin valmistavan oppilaitoksen hankkeena SÖKÖ on onnistunut 
tuottamaan heti hyödynnettävissä olevia tuloksia.

Hankkeen päätuloksena on öljyntorjuntamanuaali

Hankkeen tuloksena syntyvä toimintamanuaali toimii käsikirjana rannat ja 
saariston likaavassa öljyvahinkotilanteessa. Toimintamanuaali perustuu pi-
lottihankkeen työpaketteihin, ja uusia työpaketteja lisätään tarpeen mukaan 
pilottihankkeessa ilmenneet kehitystarpeet huomioiden. Päätavoitteena on 
kerätä jo olemassa oleva kirjallinen ja suullinen sekä kansallinen että kan-
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sainvälinen osaaminen mahdollisimman laaja-alaisesti. Tieto kootaan hyö-
dynnettävään muotoon manuaaliin ja koulutussuunnitelmaan. Manuaaliin 
kootaan pelastustoimialuekohtaista tietoa mm. torjuntaorganisaatiosta, tor-
junnan rahoituslähteistä, kirjanpidosta ja hallinnoinnista, toimintaympäris-
töstä, öljyisen jätteen keräämis- ja kuljettamismenetelmistä sekä tarvittavis-
ta astioista ja kalustosta, sekä öljyisen jätteen varastointi- ja käsittelymenetel-
mistä sekä -paikoista. 

Malli antaa ohjeistuksen suuren öljyonnettomuuden koordinointiin tilan-
teessa, jossa avomeritorjunnalla ei olosuhteiden vuoksi saavuteta toivottua 
tulosta, vaan öljy rantautuu. Malli rakentuu öljyyntyneiden rantojen puhdis-
tamisen ja öljyisen jätteen logistiikan ympärille. Toimintamalli toteutetaan 
työpaketteina (WP 1-20). Suurin osa selvitystöistä tehdään opinnäytetöinä, 
osa myös erillisinä hankkeina, joilla on oma projektihallinto (esim. OSWAT-
hanke Lappeenrannan teknillinen yliopisto).

SÖKÖ II-hankkeen työpaketit:

	 •	 WP 1 Öljyonnettomuus

	 •	 WP 2 Torjuntaorganisaatio

	 •	 WP 3 Sisäinen viestintä ja tiedonkulku

	 •	 WP 4 Tiedotus

	 •	 WP 5 Henkilöstöhallinnointi 

	 •	 WP 6 Rahoitus ja kirjanpito

	 •	 WP 7 Tilannekuva ja tiedustelu

	 •	 WP 8 Öljyinen jäte

	 •	 WP 9 Puhdistustyö

	 •	 WP 10 Logistiset pisteet	

	 •	 WP 11 Välivarastointi 

	 •	 WP 12 Loppukäsittely

	 •	 WP 13 Lastaus- ja purkaustoiminnot

	 •	 WP 14 Merikuljetukset

	 •	 WP 15 Maakuljetukset

	 •	 WP 16 Öljyyntyneet eläimet

	 •	 WP 17 Lainsäädäntö ja luvat

	 •	 WP 18 Kriisinhallinta ja varautuminen

	 •	 WP 19 Koulutussuunnittelu

	 •	 WP 20 Harjoitus
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Toteutuksen pohjana käytetään SÖKÖ I -toimintamallin tietoa ja kokemuk-
sia niiltä osin, kuin ne soveltuvat kyseiselle alueelle ja räätälöidään uutta alue-
kohtaista tietoa. SÖKÖ II -hankkeessa käytetään pilottihankkeessa menes-
tyksekkäästi toiminutta käytäntöä, jossa viranomaiset osallistuvat tavoittei-
den määrittelyyn, selvitysten ohjaukseen ja tulosten arviointiin (Kuva 6).

Kuva 5. Jatkohankkeessa hyödynnetään pilottihankkeesta saatuja kokemuksia ja 
tuloksia. (Halonen 2008).

Manuaalin pohjalta laaditaan koulutusmateriaalia yhteistyössä alueellisten 
pelastuslaitosten ja ympäristökeskuksen sekä muiden hankepartnereiden 
mm. Haaga-Helia ammattikorkeakoulun ja WWF:n kanssa.
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Kannattaako SÖKÖ-hanke?

Kuva 6. Pelastuspäällikkö Tolonen ja projektipäällikkö Halonen pelastuslaitoksen 
ja puolustusvoimien ensimmäisessä SÖKÖ harjoituksessa Kirkonmaan linnakkeella. 
(Kuva M. Pascale).

Suureen alusöljyvahinkoon varautuminen on laaja-alaista ja toimenpiteet 
vaativat todellista koordinointia. Koordinoimisen suunnitteluun tarvitaan ne 
tahot, jotka ovat toimijoina todellisessakin onnettomuustilanteessa. SÖKÖn 
rooli on näiden toimijoiden tiedon ja taidon kokoaminen ohjeistuksen muo-
toon. Suuren alusöljyvahingon seuraukset Suomen rannikolla olisivat eko-
logisesti kauaskantoisia ja kansantaloudellisesti merkittäviä. SÖKÖ-ohjeis-
tuksen avulla pyritään parantamaan samanaikaisesti öljyntorjunnan ekologi-
suutta ja ekonomisuutta. Öljyn leviämistä mallintavien ohjelmien avulla on 
huomattu, että öljyiset lautat voivat saavuttaa rannan jo muutaman tunnin si-
sällä vahingosta. Suunnittelutyön avulla työjohtajalla on realistinen kuva re-
surssien määrästä, laadusta ja ajasta.

Hanketta toteutettaessa on jatkuvasti arvioitava sen hinnan ja laadun suh-
de. Hankkeen ekonomista vaikutusta suuren alusöljyvahingon torjuntatöiden 
kustannuksiin on vaikea arvioida, sillä alusöljyvahingon vaikutukset ovat laa-
joja, monimuotoisia ja limittäin sidoksissa (Wirtz et al. 2007). Ensimmäisen 
pelastustoimialueen manuaalin toteutuskustannukset olivat hieman alle 400 
000 €, seuraavien kappalehinnaksi on muotoutumassa noin 270 000 € yhtä pe-
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lastustoimialuetta kohden. Tähän summaan ei kuitenkaan sisälly viranomais-
ten merkittävän työpanoksen hinta, mikä kuuluu heidän päivittäiseen työn-
kuvaan öljyntorjuntaviranomaisina. Hyvin onnistunut SÖKÖn pilottihanke 
toimi vakuuttavana työnäytteenä ja helpotti suuresti SÖKÖ II -hankkeen ra-
hoituksen kokoamista. Kymenlaakson ammattikorkeakoulu sijoitti SÖKÖ II 
-hankkeeseen noin 17 000 € (kokonaisbudjetti noin 780 000 €) ja Kymenlaak-
son SÖKÖ -pilottihankkeeseen noin 95 000 € (kokonaisbudjetti noin 400 000 
€). Vaikka SÖKÖn todellista taloudellista hyötyä on vaikea arvioida, öljyn-
torjuntasuunnitteluun sijoittamisen hyödyt ovat ilmeisiä. Hyvä suunnitelma 
auttaa keskittymään tehokkaisiin toimiin ja siten vähentämään öljyntorjunta-
kustannuksia. SÖKÖ-pilottihankkeen tulosten mukaan, suuri 30 000 tonnin 
öljyvahingon puhdistuskustannukset Kymenlaakson alueella ovat 1,5 miljar-
din €:n luokkaa (Halonen 2007). Tässä summassa ei ole otettu huomioon on-
nettomuuden välillisiä vaikutuksia mm. kaupallisiin toimijoihin alueella. Uu-
tena aiheena jatkohankkeessa onkin tarkoitus valottaa hieman mm. suuren 
alusöljyvahingon kansantaloudellisia vaikutuksia yhteistyössä muiden öljyn-
torjuntahankkeiden kanssa. Taloudellisia menetyksiä voivat olla esimerkik-
si kato turismissa, kalataloudessa, keskeytykset tuotannossa ja kuljetuksessa. 
Pelkästään pääkaupunkiseutu vastaanottaa vuosittain yli 200 000 meriteitse 
saapuvaa turistia. Mittavilla torjuntatoimilla on myös työllistäviä vaikutuksia. 
Suuressa öljyvahingossa on kuitenkin mitä todennäköisintä, että ihmisten öl-
jyntorjuntatyöstä saatavat korvaukset eivät tule kattamaan siitä aiheutuneita 
menetyksiä ja kärsimyksiä (García Negro et al. 2007 and Cho 2007).

SÖKÖ pyrkii luomaan käsikirjansa avoimena prosessina ja sisällyttää avoi-
muutta itse toimintamalliin ja sen myöhempään viranomaistyönä tehtävään 
päivitysprosessiin. SÖKÖ kannustaa avoimeen toimintaan ja päätöksente-
koon myös tositilanteessa, sillä kuten eräs työryhmämme palomestari meitä 
muistutti: “Öljyntorjuntakeikka on julkinen keikka”.
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Kuva 7. Kotkan höyryvoimalaitos Kotkan edustalla. (kuvaaja J. Halonen)

Torjuntatoimenpiteiden kehittäminen on edelleen ajankohtaista ja tärkeää 
vaikka meriturvallisuus on viime vuosina parantunut merkittävästi ja uudis-
tunut laki on lisännyt merenkulun turvallisuutta. SÖKÖ on kehittämistyönsä 
ohella lisännyt tietoisuutta rantatorjunnan suunnittelun tärkeydestä ja tehtä-
vän laaja-alaisuudesta. Öljyntorjuntaan liittyy vääjäämättä joitakin poliittisia 
ja taloudellisia jännitteitä, joita ei voi olla huomioimatta ja jotka vaikuttavat 
työn tulokseen – myös SÖKÖn varautumistyö on kohdannut matkansa var-
rella kritiikkiä, osittain ehkä siksi, ettei kukaan halua, että suuri alusöljyva-
hinko olisi joku päivä todellisuutta. Kriitikoille vastaamme, että varautumista 
öljyntorjuntaan voidaan verrata ensiapukurssiin: kursseille ei osallistuta siinä 
toivossa, että lähimmäinen niitä joskus tarvitsisi, emmekä voi aina vaikuttaa 
siihen, tapahtuuko vahinko. Kuten aikaisemmin on todettu – Suomenlahdel-
la tapahtuvan öljyvahingon jälkeen öljy voi rantautua jopa muutamien tun-
tien kuluessa, silloin on liian myöhäistä aloittaa suunnittelua.
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Actions enhancing the maritime safety 		
in the Baltic Sea area – 
Kymenlaakso region in focus

Abstract

Maritime and port activities have always had their importance in the Kymen-
laakso region. During the centuries wood and tar and different kinds of mer-
chandise  were floated along the Kymi River, thus having the positive influen-
ce on the establishment and further devel-opment of the port of Kotka into 
the mouth of the river Kymi. Both Kotka and Hamina ports have always cha-
racterised the Kymenlaakso area as waterfront sites with ports and for-estry 
industry. Times are changing, but still these areas are known among the sea-
farers as sea ports having a growing importance for Finland. Recently the Ky-
menlaakso ports have been living their new blooming era: increased transit 
traffic to Russia, and the boost of maritime traffic can be seen in the Kymen-
laakso area.

The fact is that maritime traffic is increasing significantly in the Baltic Sea area. 
The most important growth is taken place in Russia and the Baltic countries. 
After the disintegration of the Soviet Union, Russia lost major part of its Bal-
tic ports. The Russian Federation thus started intensive rehabilitation and re-
construction works to build up new and better ports and terminals. The same 
tendency can also be seen in the Baltic countries where the posi-tive terminal 
development has been mainly due to the transit traffic of Russian raw materi-
als to the markets. The positive growth of the maritime and port industry has 
also been in the line of the general growth of the wellbeing of these countries: 
the GDP growth rate has been well up the GDP growth rates of other count-
ries surrounding the Baltic Sea.

The increased traffic rates, and especially the significant increase of oil tran-
sportation rates, have pointed out the necessity for novel preventory measu-
res to maintain maritime safety. Indeed, the structure of maritime transpor-
tation has changed a lot during the last 10 -15 years. Containerisation is gro-
wing, even if its importance here is not so remarkable than in some of the hu-
ge container hubs of the Far East. Ship size is also increasing, pointing out the 
economic demands in the maritime business. The overall management of the 
maritime business is also changing – maritime transport must be seen as a 
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part of the whole delivery chain, where the ultimate goal is the optimisation 
of the whole delivery chain from the factory’s door to the customer.

This paper highlights the various trends affecting maritime safety and security 
in the Baltic Sea area. Traditionally, the issue of maritime transport has been 
discussed with the safety related aspects only. However, the latest international 
actions and conventions have also pointed out the importance of the security-
related actions. Safety and security related R&D activities form a very relevant 
part of the research activities of Kymenlaakso University of Applied Sciences. 
Thus after the general introduction of the Baltic Sea safety and security, the 
brief introduction of the R&D activities is shown. One part of this R&D ac-
tivity has been the participation of the Baltic Sea Strategy formation process, 
which had its most active phase in 2008 in EU member countries.
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Merenkulun turvallisuuden hankkeet 		
Itämerellä ja Kymenlaakson näkökulmasta

Tiivistelmä

Merenkululla ja satamilla on aina ollut merkittävä rooli Kymenlaakson alueel-
la. Satojen vuosien saatossa puuta ja tervaa sekä erilaisia kauppatavaroita on 
virrannut Kymijokea pitkin, millä on ollut positiivinen vaikutus Kotkan kau-
pungin perustamiseen ja Kymijoen suuosan kehittymiseen. Kotka ja Hamina 
ovat jo pitkään olleet merenkävijöiden tuntemia aktiivisia ja uudenaikaisia 
satamapaikkoja, joilla on kasvava merkitys Suomelle. Tämä positiivinen ke-
hitys ei ole aiheutunut ainoastaan kasvavasta transitoliikenteestä Venäjälle, 
vaan laajemmasta globaalista merenkulun kuljetuskehityksestä.

Tosiasia on, että merikuljetukset ovat voimakkaassa kasvussa Itämeren alu-
eella. Voimakkain kasvu tapahtuu Venäjällä ja Baltian maissa. Neuvostoliiton 
hajoamisen myötä Venäjä menetti useimmat Baltian alueen satamansa, min-
kä johdosta Venäjän hallitus käynnisti voimakkaat satamien uudistus- ja ra-
kentamishankkeet uuden ja tehokkaamman satamakapasiteetin rakentami-
seksi.  Samanlainen tendenssi on ollut havaittavissa Baltian maissa, joissa po-
sitiivinen terminaalien kehitys on pääasiassa aiheutunut Venäjän raaka-ai-
neiden transitoliikenteestä maailman markkinoille. Merenkulun ja satamate-
ollisuuden positiivinen kasvu on myös ollut tärkeä osa maitten hyvinvoinnin 
yleistä kehitystä: Bruttokansantuotteen kasvu on näissä maissa ollut oleelli-
sesti suurempaa kuin muissa Itämeren ympärysvaltioissa.

Kasvaneet liikennesuoritteet ja erityisesti öljykuljetusten kasvu ovat nosta-
neet esille tarpeen merenkulun turvallisuutta edistäville ennakoiville toi-
menpiteille. Todellakin, merikuljetusten rakenteessa on viimeisten kymme-
nen vuoden aikana tapahtunut paljon. Konttiliikenne kasvaa, vaikkeikaan 
sen merkitys täällä ole yhtä suuri kuin Kaukoidän valtavissa konttisatamis-
sa. Aluskoko on myös kasvussa vastaten osaltaan merenkulun liiketoiminnan 
taloudellisia vaatimuksia. Merenkulun liiketoiminnan hoitamisessa on myös 
suuria muutoksia. Merenkulku nähdäänkin osana kokonaisvaltaista tavaroi-
den kuljetusketjua, jossa lopullinen päämäärä on optimoida tavarankuljetus-
ketjua tehtaan ovelta asiakkaalle.

Tässä katsauksessa on kuvattu eräitä pääasiallisia trendejä, jotka vaikuttavat 
Itämeren alueella merenkulun turvallisuuteen (safety) ja turvatekniikkaan 
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(security). Perinteisesti merenkulun turvallisuudesta puhuttaessa korostuu 
turvallisuus, turvateknisten seikkojen jäädessä pienemmälle huomiolle. Kui-
tenkin viimeaikaiset kansainväliset tapahtumat ja uudet terrorismin- ja rikol-
lisuudenvastaiset lait ovat osoittaneet myös turvateknisten seikkojen kasva-
van merkityksen. Turvallisuus ja turvatekniset tutkimushankkeet ovat myös 
Kymenlaakson ammattikorkeakoulun merenkulun ja logistiikan tutkimuk-
sessa priorisoituja alueita. Tästä syystä tässäkin katsauksessa on yleisemmän 
Itämeren turvallisuuskatsauksen jälkeen tuotu esille eräitä tärkeimpiä turval-
lisuusspesifisiä tutkimushankkeita vuonna 2008.
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Johdanto

Kuva 1. Konttialus Hyundai Fortune syttyi tuleen 21 maaliskuuta matkalla Singapo-
resta Suezin kanavalle 2006 ilmeisesti kontissa tapahtuneen räjähdyksen ja tulipa-
lon seurauksena. Konttiliikenne on kasvussa myös meillä Itämerellä, ja vastaavien 
tapahtumien estämistä ennakolta tulee tehostaa (www. containershipping.nl/casu-
alties.html)

Viime vuosikymmeninä merikuljetukset ovat lisääntyneet tasaisesti. Viimei-
sen kymmenen vuoden aikana kasvu on ollut erityisen voimakasta, kun lii-
kennettä lähivesillämme on lisännyt sekä öljykuljetusten että Viron ja Ve-
näjän tavaraliikenteen kasvu. Öljykuljetusten arvioidaan puolitoistakertais-
tuvan Suomenlahdella vuonna 2007 kuljetetusta yli 140 miljoonasta tonnis-
ta jopa yli 250 miljoonaan tonniin vuonna 2015. Merikuljetusten lisääntyessä 
myös Suomenlahdella liikkuvien alusten määrän on arvioitu kasvavan noin 
puolella nykyisestä tasosta seuraavan kymmenen – viidentoista vuoden aika-
na. Ellei uusia riskienhallintatoimenpiteitä oteta käyttöön kasvaa alusten yh-
teentörmäysten ja karilleajojen riski liikenteen kasvun myötä.

Venäjä rakentaa ja kehittää voimakkaasti omia satamiaan ja niihin liittyvää 
infrastruktuuria tavoitteenaan kuljettaa omien satamien kautta mahdollisim-
man paljon vienti- ja tuontituotteitaan Venäjän hallituksen 2005 hyväksymän 
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Kuva 1. Konttialus Hyundai Fortune syttyi tuleen 21 maaliskuuta matkalla Singaporesta 
Suezin kanavalle 2006 ilmeisesti kontissa tapahtuneen räjähdyksen ja tulipalon seurauk-
sena. Konttiliikenne on kasvussa myös meillä Itämerellä, ja vastaavien tapahtumien estä-
mistä ennakolta tulee tehostaa (www. containershipping.nl/casualties.html) 
 
Viime vuosikymmeninä merikuljetukset ovat lisääntyneet tasaisesti. Viimeisen kymmenen 
vuoden aikana kasvu on ollut erityisen voimakasta, kun liikennettä lähivesillämme on li-
sännyt sekä öljykuljetusten että Viron ja Venäjän tavaraliikenteen kasvu. Öljykuljetusten 
arvioidaan puolitoistakertaistuvan Suomenlahdella vuonna 2007 kuljetetusta yli 140 mil-
joonasta tonnista jopa yli 250 miljoonaan tonniin vuonna 2015. Merikuljetusten lisääntyes-
sä myös Suomenlahdella liikkuvien alusten määrän on arvioitu kasvavan noin puolella ny-
kyisestä tasosta seuraavan kymmenen – viidentoista vuoden aikana. Ellei uusia riskienhal-
lintatoimenpiteitä oteta käyttöön kasvaa alusten yhteentörmäysten ja karilleajojen riski lii-
kenteen kasvun myötä. 
 
Venäjä rakentaa ja kehittää voimakkaasti omia satamiaan ja niihin liittyvää infrastruktuuria 
tavoitteenaan kuljettaa omien satamien kautta mahdollisimman paljon vienti- ja tuontituot-
teitaan Venäjän hallituksen 2005 hyväksymän liikennestrategian mukaisesti. Öljy- ja kemi-
kaalien kuljetuksien siirto Baltian maiden satamista Venäjän Suomenlahden satamiin, Pri-
morskiin ja Vysotskiin, saattaa olla lähitulevaisuudessa tosiasia. Ust Lugan satama, joka 
sijaitsee Suomenlahden etelärannikolla, on kasvava monitoimisatama, jonka kapasiteetti 
voi kohota 100 miljoonaan tonniin vuodessa. Ust-Lugan satamaa on sen kehityshistorian 
aikana totuttu pitämään lähinnä hiilisatamana, mutta uusien suunnitelmien mukaan se olisi 
myös valtava monitoimisatama, jossa käsitellään kontteja, autoja ja erityisesti öljy- ja ke-
mikaalituotteita.  
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liikennestrategian mukaisesti. Öljy- ja kemikaalien kuljetuksien siirto Baltian 
maiden satamista Venäjän Suomenlahden satamiin, Primorskiin ja Vysots-
kiin, saattaa olla lähitulevaisuudessa tosiasia. Ust Lugan satama, joka sijait-
see Suomenlahden etelärannikolla, on kasvava monitoimisatama, jonka ka-
pasiteetti voi kohota 100 miljoonaan tonniin vuodessa. Ust-Lugan satamaa 
on sen kehityshistorian aikana totuttu pitämään lähinnä hiilisatamana, mutta 
uusien suunnitelmien mukaan se olisi myös valtava monitoimisatama, jossa 
käsitellään kontteja, autoja ja erityisesti öljy- ja kemikaalituotteita. 

Luonnon olosuhteet aiheuttavat oman haasteensa Suomenlahden merenku-
lun turvallisuudelle. Suomenlahden merialue on matalaa ja karikkoista, mikä 
tekee alueesta vaikeasti navigoitavan. Erityisesti väylät satamiin on usein jou-
duttu rakentamaan mutkaisiksi saariston ja rannikon rikkonaisuuden vuok-
si. Myös talviolosuhteet Suomenlahdella lisäävät merenkulun vaikeusastetta 
merkittävästi. Talvimerenkululle ongelmia aiheuttavat mm. ahtojäät, ränni-
en reunavallit, tuuliolosuhteissa laivaa puristava jääkenttä sekä merimerkki-
en joutuminen jään alle. Huolta nähdään myös talvimerenkulun hallinnassa, 
mikäli tulevina talvina kohdattaisiin poikkeuksellisen kovia jäätalvia. 

Itämerellä ja myös Suomenlahdella liikkuvien tankkereiden koko on kasva-
massa merkittävästi. Tällä hetkellä eräänlaisena taloudellisempana mitoitus-
aluksena pidetään Aframax-luokan aluksia (80 000 – 100 000 tonnin vetoi-
sia), jotka ovatkin tavallisimpia mm. Primorskin tai Muugan satamassa vie-
railevia aluksia. Piirustuslaudalla on jo nähty jopa yli 200 000 tonnin vetoisia 
tankkereita, joiden 15,4 metrin syväys mahdollistaisi kulun matalista Tans-
kan salmista. Suuremmat tankkialukset ovat oleellisesti leveämpiä ja pitem-
piä kuin nyt käytössä olevat suunnittelualukset, ja niiden ohjailu matalilla 
ja mutkaisilla väylillä saattaa aiheuttaa ongelmia. Leveät alukset edellyttävät 
myös talviliikenteessä ainakin kahden jäänmurtajan samanaikaista avustusta, 
mikä talvisaikana saattaa aiheuttaa viiveitä ja hankaluuksia palvelussa. Onkin 
mahdollista, että mikäli näitä isoja aluksia Itämeren liikenteeseen tulee, näh-
dään niitä vain avovesikautena.
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Kuva 2. Itämeren pääliikennevirtojen kehitys vv. 2003 ja 2020 (Brodin A. 2008)

Miten EU näkee Itämeren turvallisuuden ?

Periaatteellisen suunta Itämeren turvallisuuskehitykselle voidaan löytää mm. 
EU:n  Vihreästä kirjasta ”Green Paper of the EU Marine Policy” ja nk. Sini-
sestä kirjasta. Vaikka Vihreä Kirja nostaakin esille ennemminkin merenku-
lun ja meriteollisuuden kilpailukyvyn säilyttämisen, rannikkoseutujen elin-
voimaisuuden edistämisen ja merenkulun piirissä olevan henkilöstön osaa-
misen parantamisen, on siinä epäsuorasti esillä myös merenkulun turvalli-
suus ja aktiviteetteihin liittyvien riskien ymmärtäminen. 
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EU:n merenkulun strateginen kehitys kulminoituu v. 2008 suoritettaviin 
maakohtaisiin arvioihin meripolitiikan adaptoimisesta kussakin jäsenvalti-
ossa. Lähtökohtana on EU:n Siniseen kirjaan ja sen toteutuksen suunnitel-
maan (Oct 2007).  Agendalla ovat myös satamiin liittyvän EU politiikan laa-
timinen, eMaritime-käsite ja merenkulun kuljetusten Valkoisen Kirjan laati-
minen vv. 2008 - 2010.

EU:n strategian jalkautusta Suomessa on v. 2007 - 2008 koordinoinut eu-
rooppaministeri Astrid Thorsin johdolla toimiva työryhmä, joka on pyrkinyt 
tuomaan esille maamme ominaispiirteitä meristrategiaan. Tässä prosessissa 
on Kymenlaakson ammattikorkeakoulun merenkulun henkilöstö myös ollut 
mukana osallistuen prosessiin vuoden 2008 aikana. 

Suomen visiona on ”puhdas Itämeri ja menestyvä talousalue”. Kannanotto oli 
vielä tätä julkaisua kirjoitettaessa kesken, mutta pääsuuntaukset olivat pää-
osin tiedossa: ympäristöllisten tavoitteiden ohella esille nousee turvallinen 
meriliikenne. Kannanotossa meriturvallisuus mielletään tekijäksi, jota tulee 
parantaa jatkuvasti suuronnettomuuksien, terroritekojen ja ympäristövahin-
kojen torjumiseksi. Suomenlahdella öljykuljetukset ovat seitsenkertaistuneet 
vuodesta 1995 vuoteen 2007 ja ovat nyt noin 140 miljoonaa tonnia vuodessa. 
Kasvun arvioidaan jatkuvan tulevina vuosina merkittävästi. Talvimerenkul-
ku vaikeissa jääolosuhteissa on Itämerellä erityinen haaste. Itämeri poikkeaa 
tässä muiden EU:n merialueiden oloista. 

Keskeisiä kannanottoja suomalaisesta näkökulmasta ovat meriliikenteen ti-
lannekuvan tarkentuminen ja ajantasaisuus, liikenteen valvontajärjestelmien 
kehittäminen ja ylläpito, maan huoltovarmuudenturvaaminen poikkeusolo-
suhteissa, meripelastustoiminnan tehostaminen uusien jäsenvaltioiden alu-
eella ja EU/Venäjä-rajalla (itäinen suomenlahti). 

HELCOMIN toimenpidesuunnitelma

HELCOMin uuden toimintasuunnitelman (Baltic Sea Action Plan) keskei-
nen tavoite on Itämeren rehevöitymisen estäminen (www.helcom.fi). Toi-
menpidesuunnitelmassa on myös keskeisellä sijalla merenkulun turvallisuu-
den edistäminen ja erityisesti onnettomuuksien seurauksena tapahtuvien öl-
jypäästöjen estäminen.
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HELCOMin toimenpidesuunnitelman mukaan keskeiset merenkulkuun ja 
merellisiin toimintoihin liittyvät tavoitteet ovat:

	 •	 kansainvälisten säännösten vahvistaminen, jotta laittomat päästöt 	
		  saataisiin kuriin,

	 •	 merenkulun turvallisuus,

	 •	 tehokas torjunta- ja pelastusorganisaatio,

	 •	 päästöjen minimointi laivoista,

	 •	 vieraiden tulokaslajien leviämisen estäminen,

	 •	 laivojen emissiopäästöjen minimointi,

	 •	 offshore-rakenteiden päästöjen minimointi ja

	 •	 merirakenteista aiheutuvien ympäristöuhkien estäminen.

HELCOMin vaikutus merenkulun turvallisuuskehityksessä on moninainen. 
Viimevuosien turvallisuuskehityksessä on eräänlaisena kehityksen vauhdit-
tajana ollut vuonna 2001 tapahtunut MT Baltic Carrierin haveri eteläisellä 
Itämerellä. Onnettomuuden jälkeen pidetyssä Itämeren maiden ylimääräises-
sä ministerikokouksessa listattiin joukko aloitteita ja toimenpiteitä meritur-
vallisuuden parantamiseksi. Perustettiin lukuisia asiantuntijatyöryhmiä, joi-
den toimesta Itämeren turvallisuutta on kyetty nostamaan oleellisesti.

Esimerkkeinä mainittakoon mm. talvimerenkulun jääsääntöjä pohtinut työ-
ryhmä (Ice Expert Working Group), joka määritteli yhteneväisyyksiä erilais-
ten käytössä olevien jääsääntöjen kesken, harmonisoiden täten. AIS-työryh-
mä omasta puolestaan sai aikaiseksi Itämeren laajuisen AIS-järjestelmän ja 
sen käyttöönoton jo vuonna 2005. Työ jatkuu, ja uusia piirteitä AIS-maail-
maan kehitetään. Muita merkittäviä turvallisuutta edistäviä asioita ovat ke-
hittäneet reittijakoasioita pohtinut työryhmä (routing) ja Itämeren pääväyli-
en tarkkuusluotauksesta vastannut työryhmä. Väylien tarkkuusluotauksessa 
on kyse ollut väylätiedon laajamittaisesta tarkistamisesta uuteen yhtenäiseen 
koordinaatistoon sähköisiä merikortteja varten.
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Kuva 3. MT Baltic Carrierin öljypäästö yhteentörmäyksen seurauksena  vuonna 2001 
toi mukanaan ylimääräisen Itämerenmaiden ministeritason kokouksen ja useita 
meriturvallisuutta parantavia seikkoja.

Hallituksen meriturvallisuusohjelman laatiminen

Liikenne- ja viestintäministeriö asetti vuoden 2008 aikana työryhmän poh-
timaan uusia toimenpiteitä merenkulun turvallisuuden parantamiseksi. Työ-
ryhmätyölle asetettiin tavoitteeksi esittää tulokset vuoden 2009 maaliskuus-
sa liittyen hallitusohjelmassa esitettyyn tavoitteeseen. Kymenlaakson ammat-
tikorkeakoulun osallistui hallitusohjelmassa mainittuun prosessiin antamal-
la lausunnon asiasta sekä laatimalla työryhmätyötä varten pyynnöstä myös 
esitelmät merenkulun turvallisuutta edistävien sähköisten järjestelmien ke-
hityksestä (Rytkönen.2008a) sekä luottamuksellisen läheltä piti -järjestelmän 
mahdollisesta käyttöönotosta Suomessa (Rytkönen. 2008b).

Keskeinen tavoite merenkulun turvallisuuden kehittämisessä on Kymen-
laakson ammattikorkeakoulun mielestä onnettomuuksien ennaltaehkäisy, 
nk. Prevention measures. Pohdittaessa ennaltaehkäisyyn liittyvien tekijöiden 
suuntaamista tulee ensin määritellä merenkulun turvallisuus ja sen pääosate-
kijät. Merenkulun turvallisuus voidaankin määritellä terminä, joka koostuu 
neljästä eri osatekijästä:
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-  vieraiden tulokaslajien leviämisen estäminen, 
-  laivojen emissiopäästöjen minimointi, 
-  offshore-rakenteiden päästöjen minimointi ja 
-  merirakenteista aiheutuvien ympäristöuhkien estäminen. 
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	 1. 	 ulkoinen turvallisuus, kuten turvalliset väylät, satamat, turvalaitteet, 	
		  ympäristöolosuhteet - mitoitus

	 2. 	 sisäinen turvallisuus, kuten aluksen rakenteet, vuotovakavuus aluksen 	
		  liiketilojen arviointi jne

	 3. 	 inhimillinen tekijä ja

	 4. 	 ympäristövaikutukset aiheutuen kompleksisesta edellä esitettyjen 		
		  tekijöiden vuorovaikutuksesta.

Esitetyssä määritelmässä on suomenkielisessä määritelmässä se vika, ettei se 
sisällä security (turvatekniikka) aiheisia osioita, jotka merenkulun turvalli-
suudessa nähdään tärkeänä, kokonaisuuteen integroitavana osatekijänä. Se-
curity-teemana on keskeinen mm. ETYJ:n talous- ja ympäristöfoorumin 
työssä, kansainvälisen tullijärjestön WCO:n (World Customs Organisation) 
tavoitteissa sekä globaalin kuljetusketjun hallinnassa. Jälkimmäisessä esimer-
kissä korostuu myös terrorismin vastaiset toimenpiteet ja kuljetusketjun to-
siaikainen seuranta ja kuljetusten identifiointi ja telemaattisten rakenteiden 
turvallisuus.

Kuva 4. Öljytankkeri MT Limburg tulessa Jemenin rannikolla 2002 terroristihyökkä-
yksen seurauksena. Merenkulun turvallisuudessa yksi ulottuvuus on security-painot-
teinen turvallisuus, jota meillä Suomessa ei aina mielletä tärkeäksi turvallisuuden 
osatekijäksi (www.containershipping.nl/casualties.html)

 
 
 

                                                                               30.08.2008/JER               
  
 

teeksi esittää tulokset vuoden 2009 maaliskuussa liittyen hallitusohjelmassa esitettyyn ta-
voitteeseen. Kymenlaakson ammattikorkeakoulun osallistui hallitusohjelmassa mainittuun 
prosessiin antamalla lausunnon asiasta sekä laatimalla työryhmätyötä varten pyynnöstä 
myös esitelmät merenkulun turvallisuutta edistävien sähköisten järjestelmien kehityksestä 
(Rytkönen.2008a) sekä luottamuksellisen läheltä piti -järjestelmän mahdollisesta käyttöön-
otosta Suomessa (Rytkönen. 2008b). 
 
Keskeinen tavoite merenkulun turvallisuuden kehittämisessä on Kymenlaakson ammatti-
korkeakoulun mielestä onnettomuuksien ennaltaehkäisy, nk. Prevention measures. Pohdit-
taessa ennaltaehkäisyyn liittyvien tekijöiden suuntaamista tulee ensin määritellä merenku-
lun turvallisuus ja sen pääosatekijät. Merenkulun turvallisuus voidaankin määritellä termi-
nä, joka koostuu neljästä eri osatekijästä: 
 
1. ulkoinen turvallisuus, kuten turvalliset väylät, satamat, turvalaitteet, ympäristöolosuhteet 
- mitoitus 
2. sisäinen turvallisuus, kuten aluksen rakenteet, vuotovakavuus aluksen liiketilojen arvi-
ointi jne 
3. inhimillinen tekijä ja 
4. ympäristövaikutukset aiheutuen kompleksisesta edellä esitettyjen tekijöiden vuorovaiku-
tuksesta. 
 
Esitetyssä määritelmässä on suomenkielisessä määritelmässä se vika, ettei se sisällä se-
curity (turvatekniikka) aiheisia osioita, jotka merenkulun turvallisuudessa nähdään tärkeä-
nä, kokonaisuuteen integroitavana osatekijänä. Security-teemana on keskeinen mm. 
ETYJ:n talous- ja ympäristöfoorumin työssä, kansainvälisen tullijärjestön WCO:n (World 
Customs Organisation) tavoitteissa sekä globaalin kuljetusketjun hallinnassa. Jälkimmäi-
sessä esimerkissä korostuu myös terrorismin vastaiset toimenpiteet ja kuljetusketjun tosi-
aikainen seuranta ja kuljetusten identifiointi ja telemaattisten rakenteiden turvallisuus. 
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Vastineessaan turvallisuutta pohtineelle työryhmälle Kymenlaakson ammat-
tikorkeakoulu listasi ja perusteli useita turvallisuuteen vaikuttuvia tekijöitä ja 
parannusehdotuksia:

	 •	 Itämeren alueella tulee harmonisoida tiedonkeruuprosessit ja 	 	
		  tietokantajärjestelmät yhdenmukaisen ja selvän kuvan saamiseksi 		
		  meriliikenteen riskikohdista.

	 •	 Ehdotetaan käynnistettäväksi koko Itämerta kattavaa FSA- (Formal 	
		  Safety Assessment) tyyppistä prosessia, joka on kansainvälisen 		
		  merenkulkujärjestön IMOn adaptoima.

	 •	 Tutkimusresursseja tarvitaankin eNavigation käsitteen adaptoimiseen 	
		  ja lainsäädännöllisten seikkojen ratkaisuun. Oma kysymyksensä on 	
		  VTS-palvelun mittarointi ja vaikuttavuuden arviointi tulevaisuudessa.

	 •	 Human impact -käsitteen alla tarvetta on erityisesti koulutuksen 	 	
		  uudessa suunnittelussa vastaamaan kansainvälisesti kiristyviä 		
		  turvallisuusvaatimuksia. 

	 •	 Talvimerenkulun alueella nykyisin hyväksi todettua jäänmurto-	 	
		  yhteistyötä Pohjanlahdella tulee yrittää soveltaa Suomenlahdelle. 

	 •	 Inhimillisen tekijän vaikutusta pohdittaessa kehittämistyötä tulee 		
		  suunnata myös merenkulkualan koulutuksen uudistamiseen ja 		
		  erityisesti merenkulun ammatin arvostuksen kasvattamiseen.

	 •	 Läheltä-piti -järjestelmän saaminen suomalaisiin aluksiin.

Merenkulun tutkimuksen edistämiseen 				  
liittyviä tutkimushankkeita KYAMK:ssa

Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa on vuoden 2008 aikana tuotettu uut-
ta tutkimustietoa myös merenkulun turvallisuuden saralla. Hankkeissa on 
turvallisuutta pohdittu sekä satamatoimintoihin liittyen että laajemmin Itä-
meren kuljetusriskeihin liittyen. Seuraavassa on eräitä näistä hankkeista va-
lotettu laajemmin.

TRANSGOF-hanke

Vuoden 2007 lopussa päättynyt ”TRANSGOF”-tutkimushanke, ”Transport 
and Logistics in the Gulf of Finland” tuotti myös muutaman satamatoimin-
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toihin liittyvän julkaisun, joista erityisesti konttikuljetusten turvallisuuteen  
kohdistuva  valmistui vuoden 2008 puolella.  Hankkeessa oli tarve selvittää 
tämänhetkiseen satama-alueen konttiturvaan liittyvien käytännöntoimijoi-
den ja viranomaisten näkemyksiä. Näkemysten keräämisellä pyrittiin lisää-
mään tietoa sekä tämänhetkisistä konttiturvan vahvuuksista että mahdolli-
sista kehittämiskohteista. 

Tutkimuksessa esitettiin satamissa konttien käsittelystä vastaaville yrityksille 
kysymyksiä, jotka kohdistuivat erityisesti kontinkäsittelyn turvateknisiin (se-
curity) asioihin. Kysymysten käsittelyn lisäksi laadittiin katsaus konttikäsitte-
lyn turvatekniikan nykytilaan, ja molemmat osiot yhdistettiin englanninkie-
liseksi julkisuksi. Julkaisu on ladattavissa Merikotka-tutkimusinstituutin ko-
tisivuilta (www.merikotka.fi), joka koko hankkeessa koordinoi eri tutkimus-
laitosten yhteistyötä.

Satamien turvallisuustietokanta ”STUUVA”

Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa toteutettiin vv. 2005-2007 satamien 
turvalllisuutta käsittelevä hanke STUUVA: Hankkeessa luotiin tietokanta sa-
tamassa sattuneiden turvallisuuspoikkeamien raportointiin (www.stuuva.fi). 
Se käsittää erilaiset läheltä piti -tapaukset, tapaturmat, onnettomuudet, mate-
riaalivahingot ja ympäristöpoikkeamat. Tietokanta otettiin käyttöön v. 2006 
Kotkan ja Haminan satamissa ja niissä toimivissa yrityksissä.

Tietokantajärjestelmää päätettiin laajentaa vuonna 2007, ja työtä on toteutet-
tu v. 2008 aikana Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa. Laajennuksen pii-
riin astui Suomen länsirannikolta neljä uutta satamaa (Kemi, Kokkola, Oulu 
ja Pietarsaari). Laajennustyön yhteydessä on myös tietokannan käyttöliitty-
mää uudistettu, koulutettu uusia käyttäjiä ja tiedotettu hyviksi havaitusta toi-
mintamalleista sekä parannusehdotuksista eri toimijoita. Tietokantaa käyttä-
vät myös kaikki Satamaoperaattorit Ry:n jäsenjärjestöt. Työ saatetaan päätök-
seen vuoden 2009 alussa, minkä jälkeen järjestelmän ylläpito annetaan pois 
Kymenlaakson ammattikorkeakoulusta.

SAFGOF-tutkimushanke

Safgof-hanketta, ”Suomenlahden meriliikenteen kasvunäkymät 2007 - 2015 
ja kasvun vai-kutukset ympäristölle ja kuljetusketjujen toimintaan”, toteute-
taan Merikotka-instituutin ja siinä toimivien tutkimuslaitosten kanssa vuosi-
na 2008 - 2010. Tutkimuksessa selvitettävien liikennemäärien ja liikennevir-
tojen suuntautumisen pohjalta hankkeessa on tarkoitus mallintaa Suomen-
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lahden meriliikennejärjestelmää kokonaisuudessaan turvallisuuden kannal-
ta. Meriliikennejärjestelmän pohjalta on tarkoitus lopuksi laatia geneerinen 
riskimalli, jota hyödynnetään sekä merionnettomuuden riskin että merion-
nettomuudesta aiheutuvan ympäristöonnettomuuden riskin arvioinnissa.

Suomenlahden meriliikenteen odotetaan kasvavan voimakkaasti myös tulevai-
suudessa. Samalla kasvavat myös liikenteen aiheuttamat epäsuorat ympäristö-
vaikutukset. SAFGOF-hankkeessa selvitetään ympäristövaikutuksia ja mieti-
tään keinoja, joilla vaikutuksia voitaisiin lieventää tai vähentää. Tällä on vai-
kutusta sekä luonnolle että alueen asukkaiden terveydelle ja viihtyvyydelle.

Kuljetusketjun sujuvuutta häiritsevät monenlaiset tekijät. Näitä tekijöitä ovat 
esimerkiksi työturvallisuuteen liittyvät tekijät, toimintakulttuuri, tiedonkul-
ku ja tietojärjestelmät. Kymenlaakson ammattikorkeakoulu vastaa hankkees-
sa kuljetusketjun sujuvan toiminnan tutkimisesta ja häiriötekijöiden tunnis-
tamisesta.

Kuva 5 . SAFGOF-hankkeen eri työpaketit.

Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa keskitytään intermodaalikuljetuksiin 
ja häiriönhallintaan. Keskeisenä tavoitteena on myös laatia erilaisia koulutus- 
ja opintojaksoja tukemaan opetuksen ja tutkimuksen integraatiota. Vuoden 
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METKU – Merenkulun turvallisuuskulttuurin kehittäminen 
 
Vuonna 2008 käynnistettiin kolmivuotinen tutkimushanke merenkulun turvallisuuskulttuu-
rista. Tässä tutkimuksessa selvitetään turvallisuuskulttuurin kehitystä viimeisen 10 vuoden 
ajalta sekä pahimmat puutteet meriturvallisuuden mittaamisessa. Tutkimuksessa selvite-
tään merenkulun turvallisuusjohtamisessa käytettävät turvallisuuden mittaus- ja arviointi-
menetelmät sekä tunnusluvut. Eri tunnuslukujen käyttökelpoisuuden arvioinnin perusteella 
tutkimuksessa kehitetään merenkulkuun sopiva puolueeton turvallisuuden mittausmene-
telmä, jonka avulla alan turvallisuuden kehittämis- ja tutkimustyötä voidaan ohjata entistä 
tehokkaammin ja tarkoituksenmukaisemmin viranomaistasolla. 
 
Turvallisuuskulttuurin puute ja kehittymättömyys merenkulussa ovat osaltaan olleet luo-
massa toimintamallia, jossa erilaisiin poikkeamiin ja varoitussignaaleihin ei ollut tarvetta 
kiinnittää erityistä huomiota. Merenkulkuelinkeinossa pitäisi osata reagoida aikaisemmin 
muille laivoille tapahtuneisiin vahinko- ja vikaantumistapauksiin. Lisäksi eri ongelmia kos-
keva raportointi on puutteellista, ja täten tieto ei ole siirtynyt eteenpäin eri tahoille, kuten 
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2008 aikana on luotu kokonaiskuvaa toimintaympäristöstä kirjallisuusselvi-
tyksen kautta. Lisäksi on toteutettu kohdesatamissa toimijoiden edustajien 
haastatteluja, joissa on selvitetty toimijoiden rooleja ja intermodaalikuljetuk-
sien haasteita. Tavoitteena on vuoden 2009 aikana löytää kuljetusketjun hal-
lintaan liittyviä häiriötekijöitä ja keinoja niiden poistamiseksi. 

METKU – Merenkulun turvallisuuskulttuurin kehittäminen

Vuonna 2008 käynnistettiin kolmivuotinen tutkimushanke merenkulun tur-
vallisuuskulttuurista. Tässä tutkimuksessa selvitetään turvallisuuskulttuurin 
kehitystä viimeisen 10 vuoden ajalta sekä pahimmat puutteet meriturvalli-
suuden mittaamisessa. Tutkimuksessa selvitetään merenkulun turvallisuus-
johtamisessa käytettävät turvallisuuden mittaus- ja arviointimenetelmät se-
kä tunnusluvut. Eri tunnuslukujen käyttökelpoisuuden arvioinnin perusteel-
la tutkimuksessa kehitetään merenkulkuun sopiva puolueeton turvallisuuden 
mittausmenetelmä, jonka avulla alan turvallisuuden kehittämis- ja tutkimus-
työtä voidaan ohjata entistä tehokkaammin ja tarkoituksenmukaisemmin vi-
ranomaistasolla.

Turvallisuuskulttuurin puute ja kehittymättömyys merenkulussa ovat osaltaan ol-
leet luomassa toimintamallia, jossa erilaisiin poikkeamiin ja varoitussignaaleihin 
ei ollut tarvetta kiinnittää erityistä huomiota. Merenkulkuelinkeinossa pitäisi osa-
ta reagoida aikaisemmin muille laivoille tapahtuneisiin vahinko- ja vikaantumis-
tapauksiin. Lisäksi eri ongelmia koskeva raportointi on puutteellista, ja täten tieto 
ei ole siirtynyt eteenpäin eri tahoille, kuten merenkulkuviranomaisille, jotta tarvit-
tavat johtopäätökset korjaavista toimenpiteistä olisi voitu tehdä. ISM-koodin käyt-
töönoton voidaan ainakin teoriatasolla nähdä vastauksena vaatimukselle meren-
kulkuelinkeinon kulttuurimuutoksesta.

Merikotka-tutkimuskeskuksen vetämässä METKU-hankeessa ovat mukana 
Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus, Teknillinen 
korkeakoulu, Kymenlaakson- ja Turun ammattikorkeakoulut. METKU on 
osa Etelä-Suomen EAKR-ohjelmaa ja sen pääasiallinen rahoituslähde on Eu-
roopan aluekehitysrahasto. Muita rahoittajia ovat Kotkan kaupunki ja Meri-
kotkan yritysryhmän yritykset.

Kymenlaakson ammattikorkeakoulun vastuulla olevassa  työpaketissa toteutetaan 
ISM-koodin mukaisen turvallisuusjohtamisjärjestelmän vertailua muilla toimi-
aloilla käytössä oleviin turvallisuusjohtamisjärjestelmiin sekä teoriassa että käy-
tännössä. Tavoitteena on löytää järjestelmien erot ja yhtäläisyydet, erityisesti 
selvitetään käytännön eroja. Samalla selvitetään ISM-koodin mukaisen tur-
vallisuusjohtamisjärjestelmän käytännön toteutusta eri varustamoissa. 
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Työpaketin tuloksena saadaan selville ISM-koodin mukaisen järjestelmän 
yhtenäisyydet ja erot muihin turvallisuusjohtamisjärjestelmiin. Samalla sel-
vitetään järjestelmien ja turvallisuustoimintojen mahdollinen yhtenäistämi-
sen tarve. Työpaketissa kerättyä tietoa samoin kuin koko projektissa saata-
vaa tietoa hyödynnetään merenkulun ylemmän ammattikorkeakoulun ope-
tuksessa ympäristö- ja turvallisuusjohtamisen opintojaksolla. Tietoa voidaan 
hyödyntää myös merenkulun perusopetuksessa. Työpaketissa avautuu myös 
opinnäytetöiden aiheita perusopiskelijoille sekä ylemmän AMK-tutkinnon 
opiskelijoille. 

Lopuksi

Kymanlaaksolaisessa merenkulun tutkimuksessa keskeisiä haasteita ovat Suo-
menlahden meriliikenteen kasvu, liikennevirtojen kehittyminen ja suuntau-
tuminen Suomenlahdella ja liikenteen kasvun vaikutukset seudun satamien 
ja satamasidonnaisten yritysten kilpailukykyyn. Liikenteen kasvu aiheuttaa 
myös valtavat haasteet merenkulun turvallisuudella ja ympäristölle.

Kokonaisuudessaan merenkulun taloudellinen ja yhteiskunnallinen merki-
tys on Suomelle elintärkeää. Suomen ulkomaankaupasta 80 % kulkee meri-
teitä pitkin. Kauttakulkuliikenteellä on Kaakkois-Suomessa alueellisesti suu-
ri merkitys. Kauttakulkuliikenne voidaan katsoa Suomen ja erityisesti Kaak-
kois-Suomen kannalta vientituotteeksi. Koko kuljetusketjun voidaan kat-
soa olevan Kaakkois-Suomen ja erityisesti Kymenlaakson kannalta kasvuala. 
Kauttakulkuliikenteen, etenkin itätransiton, uskotaan kehittyvän myönteises-
ti myös tulevina vuosina. Vuoden 2008 uutiset mahdollisesta alkavasta kan-
sainvälisestä talouslamasta ovat kuitenkin myös pistäneet kuljetuskentän, sa-
tamat ja merenkulun uusien haasteiden eteen. Globaalissa markkinatalou-
dessa muutokset ovat pysyviä, ja yritysten tulee pystyä mukauttamaan toi-
mintansa nopeisiinkiin muutoksiin.

Edellä on kuvattu ajankohtaisia merenkulun turvallisuutta parantavia hank-
keita sekä viranomaistasolla että tutkimuksessa. Merenkululle on viimeisten 
vuosikymmenien aikana ollut tunnusomaista kasvaneet kuljetussuoritteet, ja 
myös lähitulevaisuudessa on varsin todennäköistä, että positiivinen kasvu-
kehitys jatkuu. Vuosikymmenien kehityksessä on merenkulun ympäristön-
suojeluun ja alusturvallisuuteen kiinnitetty enemmän ja enemmän huomio-
ta. Taannoiset suurten säiliöalusten haverit ovat osaltaan olleet vaikuttamassa 
siihen, että  yhteiskunta ja merenkulkuvaltiot ovat laatineet lakeja ja asetuk-
sia turvallisuuden edistämiseksi ja ympäristönsuojelun vuoksi. Nykyään pal-
jolti hyvän kansainvälisen yhteistyön ansiosta merenkulku on kuljetusmuo-
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doista tonnikilometriä kohden laskettuna yksi turvallisimmista kuljetusmuo-
doista, ellei sitten turvallisin.

Turvallisuutta ja ympäristönsuojelua koskevat kansainväliset määräykset ovat 
heijastuneet myös KYAMK:n merenkulkualan koulutuksessa suoraan ja vä-
lillisesti. Eittämättä eniten vaikuttanut kansainvälinen IMO:n hahmottelema 
sopimus merenkulun koulutuksessa on STCW (The Standards of Training, 
Certification & Watchkeeping), jonka Suomi ratifioi vuonna 1984. STWC 
keskittyy alusten ja laitteiden sijasta alusten käyttäjiin eli ihmisiin määritel-
len koulutuspakettien sisällön, tason ja tutkintojen vähimmäisnormit (Kunt-
tu & Kivilaakso 2008).

STCW-sopimusta uusittiin kesällä 1995, jolloin tavoitteena oli saattaa koulu-
tusputken sisältö samalle tasolle kaikissa merenkulkumaissa. Sopimusuudis-
tus astui Suomessa voimaan vuonna 1999, ja siinä oli uusina piiteinä mm. pa-
kollinen ARPA-koulutus, GMDSS-koulutus (Global Maritime Ditress and Sa-
fety System) päälliköille ja perämiehille, perehdyttämiskoulutusohjeet ja pa-
kollinen turvallisuuskoulutus kaikille merimiehille. STCW-sopimuksen mu-
kaista harmonisointiprosessia on toteutettu myös lukuisissa EU:n neuvoston 
ja Euroopan parlamentin lainsäädäntöohjeissa. STCW on myös muutospro-
sessissa, ja ensi vuonna on tulossa uuden sukupolven versio uusine piirtei-
neen vastaten paremmin merenkulun koulutuksen nykyvaatimuksia.
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Study of passenger and freight potential 
in Kotka–Sillamäe sea traffic

Abstract

Passenger traffic between Finland and foreign countries has increased heavi-
ly in the past couple of decades. In particular, seaborne passenger traffic bet-
ween Finland and Estonia has taken enormous steps since the 1990s. In 1998 
the number of passengers that crossed the Gulf of Finland between Finland 
and Estonia broke 6,000,000. Since then, the numbers have stabilised. In 2007 
the amount of passengers between Finland and Estonia (seaborne traffic) was 
5,480,000, with approximately 16,000 passengers daily.   

This article discusses the results of the RAMAPOT project, conducted by NE-
LI – North European Logistics Institute. NELI is a logistics development pro-
gramme governed by Kymenlaakso University of Applied Sciences. The goal 
of the RAMAPOT project was to study the passenger and freight potential 
of the sea traffic between Kotka and Sillamäe. The empirical material for the 
passenger potential study was gathered between February and March 2008 
through surveys and travel agency interviews in the Eastern part of Finland. 
The freight potential study was conducted through interviewing forwarding 
and transportation companies as well as import and export companies. 

There were 20,000 passengers in the Kotka–Sillamäe seaborne traffic between 
January and October (when the operating stopped) in 2007. The passenger 
potential study indicated a high level of interest among consumers and travel 
agents for the reopening of the Kotka–Sillamäe sea route. Of the 317 peop-
le who were interviewed, 57 % felt that the route would suit their travel plans 
either moderately or extremely well. Of the 20 interviewed travel agents, 85 
% thought the route would suit their customers either moderately or extre-
mely well. 

For the freight potential study, 29 companies were interviewed. The results 
indicated that the route would best suit the purposes of raw material tran-
sportations for industry. Factors influencing the potential (and usage of the 
route) were scheduling, the number of daily departures, and the price. 
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Johdanto

Tämä julkaisu on kooste RAMAPOT-hankkeen (Rahti- ja matkustajapoten-
tiaali Kotka–Sillamäen laivaliikenteessä) loppuraportista. Hanke toteutettiin 
Kymenlaakson ammattikorkeakoulun hallinnoimassa Kymenlaakson logis-
tiikan kehittämisohjelmassa. NELI (North European Logistics Institute) on 
kuusivuotinen ohjelma, jonka keskeisin tavoite on vahvistaa alueen logistiik-
kayritysten kilpailukykyä tutkimuksen avulla, jotta alan kansainväliset kas-
vumahdollisuudet voidaan realisoida. Hanketta johti projektipäällikkö Jouni 
Eho yhteistyössä tutkimuspäällikkö Markku Haikosen kanssa. Tämän lisäk-
si hankkeessa avustivat projektikoordinaattori Kati Raikunen, sekä traden-
omiopiskelijat Henrik Tjeder ja Emmi Sipari. 

Hankkeen tavoitteena oli selvittää Kotkan ja Sillamäen välisen meriliikenteen 
matkustaja- ja rahtipotentiaalia Itä-Suomen alueelta. Potentiaalin selvittämi-
seksi matkustajaliikenteen osalta toteutettiin kenttäkyselyitä (yhteensä 317 
kpl) Itä-Suomen suurimmista kaupungeista, sekä yhteensä 20 matkatoimis-
tohaastattelua. Rahtipotentiaalin selvittämiseksi toteutettiin yhteensä 15 kul-
jetus- ja huolintaliikkeiden sekä laivaajien haastattelua. Tämän lisäksi toteu-
tettiin kartoitus Itä-Viron ja lähialueiden matkailupalveluista.  

RAMAPOT-hankkeen työtä valvoi ohjausryhmä. Viisijäsenisen ohjausryh-
mään kuuluivat projektipäällikkö Jouni Eho (NELI), teknologiapäällikkö Kai 
Holmberg (NELI), matkailujohtaja Pipsa Kyöstiö (Porvoon kaupunki), johta-
ja Kimmo Koski (Stella Corona Oy) sekä aluekehityssuunnittelija Toni Van-
hala (Kymenlaakson liitto). Puheenjohtajana toimi Kimmo Koski ja sihteeri-
nä Jouni Eho. Ohjausryhmä kokoontui hankkeen aikana kaksi kertaa. 

Hanke toteutettiin aikavälillä 1.2.2007–31.5.2008. Hankkeen rahoittajina toi-
mivat Kymenlaakson liitto, Cursor Oy, Kotkan Satama sekä Stella Company 
Group Oy. 



94



95

Suomalaisten matkustaminen, 
matkailija- ja tavaraliikenne Baltiaan

Yleistä

Suomen ja ulkomaiden välinen matkustajaliikenne aluksilla on kasvanut 
voimakkaasti aina viime vuosikymmenen loppuvaiheille asti, kuten kuvasta 
1 voidaan havaita. Tällä vuosikymmenellä matkustajamäärä on pysynyt noin 
16 miljoonassa matkustajassa.

1990-luvun alussa Suomen ja Viron välisen liikenteen matkustajamäärät al-
koivat kasvaa jättiläisharppauksin. Vuonna 1998 matkustajien määrä ylitti 
6 miljoonan matkustajan määrän. Sen jälkeen matkustajamäärä on pysynyt 
suunnilleen samalla tasolla ja vuonna 2007 Suomen ja Viron välisessä liiken-
teessä oli 5.840.000 matkustajaa, keskimäärin 16.000 matkustajaa päivässä.

Suomen ja ulkomaiden välinen matkustajaliikenne 1960–2006
Passagerartrafiken mellan Finland och utlandet 1960–2006

Kuva 1. Suomen ja ulkomaiden välinen matkustajaliikenne 1960–2006 			
(Merenkulkulaitos).
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Suomen ja Ruotsin välisen liikenteen kasvu taittui samaan aikaan 1990-luvun 
alussa, kun Viron liikenteen voimakas kasvu alkoi. Matkustajamäärät ovat 
Suomen ja Ruotsin välisessä liikenteessä olleet viime ja tällä vuosikymme-
nellä 9–10 miljoonaa matkustajaa vuodessa, ja vuonna 2007 maiden välinen 
matkustajamäärä oli 9.330.000 matkustajaa.

Vuonna 2007 Suomen ja Saksan välinen matkustajaliikenne oli 260.000 mat-
kustajaa. Suomen ja Venäjän välinen matkustajaliikenne oli viime vuonna 
10.000 matkustajaa.

Suomalaisten matkustaminen kotimaassa ja ulkomaille on edelleen hyvin 
kausiluonteista. Tämä käy selvästi ilmi kuvasta 2, jossa on esitetty ennakko-
tiedot suomalaisten yöpymistä edellyttäneiden vapaa-ajanmatkojen määriä 
koskevasta tutkimuksesta. 

Tilastokeskuksen Suomalaisten matkailu -tutkimusta varten haastateltiin maa-
liskuussa 1 457 Suomessa asuvaa 15–74-vuotiasta henkilöä.

Kuva 2. Suomalaisten vapaa-ajan matkat kuukausittain 2003–2008, ennakkotiedot 
(Suomalaisten matkailu -tutkimus. Tilastokeskus)

Kuvasta 2 voidaan myös todeta, että laivaristeilyt, joilla yövytään vain laival-
la, ovat suositumpia loppusyksystä ja talvesta kuin kesäkuukausina. Vuonna 
2008 näiden laivaristeilyjen kasvu on ollut hyvin suurta vuoteen 2007 verrat-
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Tutkimuksen mukaan Viroon tehtiin 2008 helmikuussa 36.000 matkaa, joilla yövyttiin 

kohdemaassa ja 69.000 risteilymatkaa, joilla yövyttiin laivalla. Määrissä on siis selvää kasvua 

vuoteen 2007 verrattuna. Kasvuun on vaikuttanut Helsingin ja Tallinnan välille tulleet uudet 

alukset, jolloin alusten hyttitarjonta on myös parantunut ja lisääntynyt. Risteilyjen, joilla 

yövytään laivalla, määrän voidaan olettaa edelleen kasvavan keväällä 2008 linjalle tulevan 

uuden laivan myötä.  
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tuna, mutta ei poikkeuksellista esimerkiksi vuosiin 2005 tai 2006 verrattuna, 
ellei kasvu jatku vielä keväällä ja kesällä.

Taulukossa 1 on esitetty Tilastokeskuksen tutkimuksen ennakkotiedot suo-
malaisten tekemistä yöpymisen sisältäneistä vapaa-ajanmatkoista helmikuus-
sa 2008.

Tutkimuksen mukaan Viroon tehtiin 2008 helmikuussa 36.000 matkaa, joilla 
yövyttiin kohdemaassa ja 69.000 risteilymatkaa, joilla yövyttiin laivalla. Mää-
rissä on siis selvää kasvua vuoteen 2007 verrattuna. Kasvuun on vaikuttanut 
Helsingin ja Tallinnan välille tulleet uudet alukset, jolloin alusten hyttitar-
jonta on myös parantunut ja lisääntynyt. Risteilyjen, joilla yövytään laivalla, 
määrän voidaan olettaa edelleen kasvavan keväällä 2008 linjalle tulevan uu-
den laivan myötä. 

Taulukko 1. Tilastokeskuksen tutkimuksen ennakkotiedot suomalaisten tekemistä 
yöpymisen sisältäneistä vapaa-ajanmatkoista helmikuussa 2008. (Suomalaisten mat-
kailu -tutkimus. Tilastokeskus)
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Suomalaisten suosituimmat ulkomaan lomamatkojen kohdemaat vuonna 
2006 käyvät ilmi taulukosta 2. Tiedot perustuvat Tilastokeskuksen Suoma-
laisten matkailu -tutkimukseen, jota varten haastateltiin vuoden 2006 helmi-
kuun ja vuoden 2007 helmikuun välisenä aikana 19 705 iältään 15–74-vuoti-
asta Suomessa asuvaa henkilöä. 

Lyhyet, 1-3 yöpymistä kohdemaassa sisältäneet matkat suuntautuivat pääasi-
assa lähialueille: Viroon, Ruotsiin ja Venäjälle. Pitkien, vähintään 4 yöpymis-
tä kohdemaassa sisältäneiden matkojen suosituimmat kohteet olivat Espanja 
(ml. Kanarian saaret ja Baleaarit) sekä Viro.

 
Taulukko 2. Suomalaisten suosituimmat kohdemaat yöpymisen sisältäneillä vapaa-
ajan matkoilla vuonna 2006. (Suomalaisten matkailu -tutkimus. Tilastokeskus)

Pitkät matkat,		 Lyhyet matkat,		 Kaikki matkat  		
vähintään 4 yöpymistä     	 1-3 yöpymistä  

Kohdemaa	 Matkoja	 Kohdemaa	 Matkoja	 Kohdemaa	 Matkoja

Matkoja yht. 	 2 044 000	 Matkoja yht.	 1 103 000	 Matkoja yht.	 3 147 000

Espanja1) 	 366 000	 Viro 	 544 000	 Viro 	 719 000

Viro 	 175 000	 Ruotsi 	 166 000	 Espanja1) 	 381 000

Kreikka 	 141 000	 Venäjä 	 127 000	 Ruotsi 	 305 000

Ruotsi 	 139 000	 Saksa 	 38 000	 Venäjä 	 169 000

Italia 	 109 000	 Britannia 	 34 000	 Kreikka 	 143 000

Saksa 	 94 000	 Latvia 	 34 000	 Saksa 	 132 000

Thaimaa 	 90 000	 Norja 	 21 000	 Italia 	 126 000

Ranska 	 69 000	 Italia 	 17 000	 Britannia 	 98 000

Britannia 	 64 000	 Tanska 	 16 000	 Thaimaa 	 90 000

Bulgaria 	 63 000	 Espanja 	 15 000	 Ranska 	 83 000

1) Espanja sisältää Manner-Espanjan sekä Kanarian saaret ja Baleaarit.
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Matkustajaliikenne Suomen ja Baltian välillä

Suomen ja Baltian maiden välinen liikenne on keskittynyt pääosin Helsinki–
Tallinna-satamaparille. Helsingissä liikenteen satamina ovat Länsisatama ja 
Eteläsatama, joista liikennöi usean varustamon aluksia. Liikenteelle on ollut 
tyypillistä nopeat alukset, jotka toisaalta eivät ole liikenteessä talvikaudella, 
ja matkustaja-alukset, jotka kuljettavat myös pyörillä kulkevaa rahtia. Esi-
merkiksi 8.4.2008 Helsinki–Tallinnan välillä oli 19 lähtöä suunnassaan.  

Vajaa puolet matkustajamääristä, noin 2,7 miljoonaa matkustajaa, on kerty-
nyt muun muassa

	 •	 suomalaisten tekemistä päiväristeilyistä, 	 	 	 	 	
	 •	 suomalaisten työmatkoista,	 	 	 	 	 	
	 •	 ulkomaalaisten työ- ja vapaa-ajanmatkoista 

Suomalaiset tekivät Baltiaan yhteensä noin 835 500 yöpymisen sisältänyt-
tä matkaa vuonna 2006. Latviaan tehtiin n. 80 000 yöpymisen rekisteröidys-
sä majoituskohteessa sisältänyttä vapaa-ajan matkaa. Liettuan vastaava luku 
vuonna 2006 oli n. 36 500 ja Viron puolestaan 719 000. 

Kotkan ja Sillamäen välisen liikenteen matkustajamäärä oli tammikuun ja lo-
kakuun 2007 välisenä aikana noin 23.000 matkustajaa. Määrä on noin 0,4 % 
Suomen ja Viron välisestä matkustajamäärästä. 

Tavaraliikenne Suomen ja Baltian välillä

Suomen ja Baltian välisen tavaraliikenteen määrä vuonna 2007 on esitetty 
taulukossa 3. Tavarakuljetukset maiden välillä ovat laivakuljetuksia. Suomen 
ja Viron välistä liikenteestä on suuri osa yhdistettyä liikennettä, jossa tava-
ran kuljetusyksikköinä on kuorma-autoja (ajoneuvoyhdistelmiä) ja perävau-
nuja, jotka kuljetetaan laivoilla. Tilasto ei erittele Tallinnan kautta Liettuaan 
ja Latviaan kuorma-autoilla ja perävaunuilla kuljetettuja määriä. Liettuan ja 
Latvian liikenne on Viron liikennettä enemmän aluskuljetuksina tehtävää ja 
tavarat ovat usein massatuotteita tai nesteitä.
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Taulukko 3. Suomen ja Baltian maiden välinen tavaraliikenne, laivakuljetukset. 	
(Tulli ja Merenkulkulaitos)

1, Meritse laivakuljetuksena tuodut ja viedyt tavaratonnit
2, Yhdistetyt kuljetukset eli kuorma-autoilla ja perävaunuilla
laivassa kuljetetut tavaratonnit		   
 		   
Tuonti tonneissa	 1	 2
Lähtömaa	 Meri, yhteensä	 Meri, ka ja pv
Viro	 1446000	 1, 903700
Liettua	 427000	  
Latvia	 1310000	  
 	 3183000	  
 		   
Vienti tonneissa	  	  
Määrämaa	 1	 2
Viro	 1580000	 2, 1454362
Liettua	 217000	  
Latvia	 219000	  
 	 2016000	  
		
1, ja 2, Tavaratonneissa on mukana Viron kautta samalla kuorma-autolla ja perävaunulla 
muihin maihin edelleen kuljetettavat tavaramäärät.

Taulukossa 4 on kuvattu tarkemmin Suomen ja Viron välinen yksikköliiken-
ne. Rahtiyksikköjen lisäksi taulukkoon on otettu henkilö- ja pakettiautojen 
sekä linja-autojen määrät. Taulukossa on arvioituna Kotka–Sillamäen reitin 
vuosivolyymi sekä reitin liikenteen osuus Helsinki–Tallinna- reitin yksikkö- 
ja tavaraliikennemääristä.

Reitin matkustajien osuus oli, kuten aiemmin on todettu, 0,4 % kokonaismat-
kustajamääristä. Henkilö- ja pakettiautojen osuus oli lähtevässä liikenteessä 
0,9 %. Linja-autojen osuus oli lähtevässä liikenteessä 0,8 %. Kuorma-autojen 
(ajoneuvoyhdistelmien) osuus oli lähtevässä liikenteessä 5,7 %. Irtoperävau-
nuja ei Kotkan ja Sillanmäen välillä liikkunut kuin joitakin yksittäisiä.
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Taulukko 4. Yksikkö- ja tavaraliikenne Suomen ja Viron välillä 1.1.2007–31.12.2007 
(Merenkulkulaitos, Kuljetusvälineiden kuljetukset Suomen satamien ja ulkomaiden 
satamien välillä.)

Saapuneet	  	  	  

 	 ha / pa	 la	 ka	 irtoperävaunut

Sillamäestä Kotkaan (arvio 12 kk)	 2302	 47	 2431	 1

Tallinnasta Helsinkiin	 305376	 9310	 79269	 17083

Tallinnasta Hankoon	 -	 -	 217	 204

Tallinnasta Maarianhaminaan	 621	 5	 12	 - 

Tallinnasta Raumalle	 -	 -	 19	 - 

Yhteensä	 308299	 9362	 81948	 17288

Kotkan % -osuus Helsingistä	 0,8 %	 0,5 %	 3,1 %	 0,0 %

				  

Lähteneet	  	  	  

 	 ha / pa	 la	 ka	 irtoperävaunut

Kotkasta Sillamäkeen (arvio 12 kk)	 2596	 71	 4795	 1

Helsingistä Tallinnaan	 304935	 9019	 84114	 17173

Hangosta Tallinnaan	 -	 -	 275	 323

Maarianhaminasta Tallinnaan	 573	 6	 7	 -

Raumalta Tallinaan	 -	 -	 -	 -

Yhteensä	 308104	 9096	 89191	 17497

Kotkan % -osuus Helsingistä	 0,9 %	 0,8 %	 5,7 %	 0,0 %
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Kotka - Sillamäen reitin 				  
matkustajapotentiaali

Matkustajapotentiaalin selvittämiseksi hankkeessa tehtiin KyAMK:n traden-
omiopiskelijoiden toimesta kenttäkyselyitä sekä projektipäällikön johdol-
la matkatoimistohaastatteluja Itä-Suomen suurimmissa kaupungeissa. Hank-
keen suunnitteluvaiheessa todettiin, että matkustajapotentiaalista saadaan 
kattavampi käsitys, kun selvitetään reitin kiinnostavuutta sekä itäsuomalaisil-
ta kuluttajilta että matkatoimistojen edustajilta. Seuraavissa osioissa (Kenttä-
kyselytutkimus ja Matkatoimistohaastattelut) esitellään hankkeen kautta saa-
vutettuja tutkimustuloksia. Tulosten pohjalta voidaan todeta, että reitti kiin-
nostaa sekä kuluttajia että matkatoimistoja.  

Kenttäkyselytutkimus

Kenttäkyselyt suunniteltiin yhdessä ohjausryhmään kuuluneen matkailujoh-
taja Pipsa Kyöstiön kanssa ja testattiin Kotkassa, kauppakeskus Pasaatissa. 
Aineiston keräämiseksi hankkeeseen palkattiin kaksi Kymenlaakson ammat-
tikorkeakoulun kolmannen vuosikurssin tradenomiopiskelijaa, jotka teke-
vät aiheeseen liittyen opinnäytetyötään. Opiskelijoiden panos hankkeelle oli 
merkittävä. Validin aineiston keräämiseksi tarvittiin henkilöresursseja ja tiu-
kasta aikataulusta huolimatta opiskelijat saivat kasaan luotettavan tutkimuso-
toksen. Kyselyaineisto käsiteltiin SPSS-ohjelmalla, jonka avulla voitiin tehdä 
tilastollisia johtopäätöksiä matkustajapotentiaalin selvittämiseksi. 

Tutkimusotos

Kenttäkyselyt toteutettiin Kotkan, Haminan, Kouvolan, Lappeenrannan, 
Imatran, Mikkelin, Savonlinnan, Joensuun, Kuopion ja Varkauden kaupun-
geissa. Kohteina olivat kaupunkien suurimmat kauppakeskukset ja marketit, 
joihin varmistettiin luvat etukäteen. Kyselyitä toteuttivat tradenomiopiskeli-
jat Emmi Sipari ja Henrik Tjeder 18.2.2008–7.3.2008. Tutkimusotos (N) oli 
317. Alla olevissa taulukoissa on kuvattu kyselyihin vastanneiden ihmisten 
kotipaikkojen jakauma sekä ikäjakauma:
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Taulukko 5. Jakauma vastaajien kotipaikasta 

Vastaajan kotipaikka	 Vastaajien lukumäärä	 % vastanneista
Kymenlaakso (Kotka-Hamina-Kouvola)		  92		  29 %

Etelä Karjala (Lappeenranta-Imatra)		  83		  26 %

Savo (Kuopio-Mikkeli-Savonlinna)		  73		  23 %

Karjala (Joensuu-Varkaus)	 	 54	 	 17 %

Muu	 	 15	 	 5 %

Yhteensä		  317		  100 %

Taulukko 6. Vastaajien ikäjakauma

Vastaajan ikä	 Vastaajien lukumäärä	 % vastanneista
Alle 25	 	 45	 	 14 %

26-35	 	 65	 	 21 %

36-45	 	 54	 	 17 %

46-55	 	 48	 	 15 %

56-62	 	 50	 	 16 %

63 tai yli	 	 55	 	 17 %

Yhteensä		  317		  100 %

Tulokset

Kenttäkyselyn tavoitteena oli saada selville Baltiaan matkustavien itäsuo-
malaisten matkailukäyttäytymiseen vaikuttavia tekijöitä ja selvittää uuden 
reitin kiinnostavuutta potentiaalisilta matkustajilta. Tutkimuksen tuloksista 
voidaan tehdä johtopäätöksiä, kun arvioidaan matkustajapotentiaalia ja 
suunnitellaan yksityiskohtaisemmin toimenpiteitä laivaliikenteen avaami-
seksi. Tässä raportissa esitellään keskeisempiä tilastoja. 

Matkustuskäyttäytymistä mitattiin kysymyksellä ”Kuinka usein matkustat 
vuoden aikana Baltian alueelle?”. Taulukosta 7 voidaan todeta, että enem-
mistö vastanneista (yhteensä 56 %) matkustaa Baltian alueelle vähintään 
kerran vuodessa. Merkittävä osa vastanneista (44 %) ei kuitenkaan matkusta 
kertakaan vuodessa Baltian alueelle. On hankala arvioida tekijöitä, jotka 
vaikuttavat tämän joukon matkustushaluttomuuteen, mutta esimerkiksi 
matkatoimistohaastatteluiden vastauksista on havaittavissa varsinkin Tallin-
naan matkustamisen suosion hiipumista. 
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Taulukko 7. Matkustustiheys

Kysymys: Kuinka usein matkustat vuoden aikana Baltian alueelle?

Vastaus	 Vastaajien lukumäärä	 % vastanneista
Ei kertaakaan vuodessa		  138		  44 %

1-2 kertaa vuodessa	 	 145	 	 46 %

3-5 kertaa vuodessa	 	 29	 	 9 %

useammin		  3		  1 %

Yhteensä		  316		  100 %
käsittelemättömiä vastauksia		  1	

Matkustuskäyttäytymistä mitattiin myös kysymällä ”Miten yleensä varaat 
matkasi?”. Peräti 78 % vastanneista ilmoitti varaavansa matkan yleensä mat-
katoimistosta. Suoraan varustamolta ilmoitti varaavansa 5 % vastanneista ja 
17 % ilmoitti rakentavansa matkan itse. Kotka–Sillamäe-reitin suunnittelun 
kannalta tulos on merkittävä viitaten varustamon ja matkatoimistojen välisen 
markkinointisuhteen arvoon. Voidaankin todeta, että uuden reitin menesty-
misen kannalta matkatoimistot ovat keskeisessä roolissa. 

Taulukko 8. Matkan varaaminen

Kysymys: Miten yleensä varaat matkasi?

Vastaus	 Vastaajien lukumäärä	 % vastanneista
Suoraan varustamolta	 	 17	 	 5 %

Matkatoimistolta	 	 245	 	 78 %

Itse rakentaen	 	 52	 	 17 %

Yhteensä		  314		  100 %
käsittelemättömiä vastauksia		  3	

Uuden reitin markkinoinnin kannalta tärkeä tilasto on myös kuluttajien mat-
kan varaamiseen käyttämän ajan mittaaminen. Kysyttäessä ”Kuinka aikaisin 
varaat matkasi?” suurin osa vastanneista (76 %) ilmoitti varaavansa matkansa 
enintään kuukausi ennen matkaa. Vastausvaihtoehdoista suosituin oli ”2 viik-
koa ennen” ja vastanneista noin puolet (48 %) ilmoitti varaavansa matkan 1 - 2 
viikkoa ennen matkaa. On hankala arvioida aikaväliä matkapäätöksen ja mat-
kan varaamisen välillä, mutta uuden reitin markkinoinnin näkökulmasta tuot-
teen pitää olla sekä kuluttajien että matkanjärjestäjien tietoisuudessa hyvissä 
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ajoin, ennen kuin kuluttaja voi matkan varata. Matkatoimistojen mainosmate-
riaalin suunnittelemiseen ja painamiseen menee oma aikansa, ja jotta kulutta-
jat ennättävät reagoida uuteen tuotteeseen, pitää se heille markkinoida. 

Taulukko 9. Matkan varaamiseen käytetty aika

Kysymys: Miten aikaisin varaat matkan?

Vastaus	 Vastaajien lukumäärä	 % vastanneista
1-2 päivää ennen 		  7		  2 %

Viikkoa ennen		  43		  14 %

2 viikkoa ennen		  108		  34 %

Kuukausi tai aikaisemmin		  81		  26 %

Yli kuukausi ennen matkaa	 	 75	 	 24 %

Yhteensä		  314		  100 %
käsittelemättömiä vastauksia		  3	

Kotka-Sillamäe reitin matkustajapotentiaalin selvittämiseksi kuluttajilta ky-
syttiin kaksi hypoteettista kysymystä uuden reitin käytöstä. Taulukosta 10 on 
havaittavissa selvää kiinnostusta uutta reittiä kohtaan. Vastanneista 57 % ko-
ki uuden reitin sopivan heidän matkasuunnitelmiin joko melko hyvin tai erit-
täin hyvin. Merkillepantavaa on ”en osaa sanoa” vastanneiden osuus kaikista 
vastanneista (28 %). Tämän luvun voi tulkita monella tavalla. Optimistinen 
tulkinta määrittelisi tämän joukon potentiaalisiksi matkustajiksi, joille uu-
si tuote toisi houkuttelevan vaihtoehdon. Toisaalta tämän joukon voi tulkita 
epätodennäköisiksi matkustajiksi. Suurta epävarmojen lukumäärää voidaan 
spekuloida myös maantieteellisin perustein. Mitä pohjoisemmas Itä-Suomea 
mennään, sitä epätietoisempia ja skeptisempiä ihmiset ovat lähtemään mat-
kalle Kotkasta. 

Taulukko 10. Uuden reitin sopivuus 

Kysymys: Voisitteko ajatella tämän reitin sopivan teidän matkasuunnitelmiin?

Vastaus	 Vastaajien lukumäärä	 % vastanneista
En lainkaan 		  13		  4 %

Vähäisessä määrin		  34		  11 %

En osaa sanoa		  90		  28 %

Melko hyvin		  109		  34 %

Erittäin hyvin		  71		  23 %

Yhteensä		  317		  100 %
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Taulukossa 11 puolestaan ilmenee, että merkittävä osa vastanneista (89 %) 
arvioi käyttävänsä reittiä vähintään kerran vuodessa. Tulos on tilastollises-
ti merkittävä ja antaa perspektiiviä uuden reitin avaamisen mahdollisuuk-
sista. 11 % vastanneista, jotka arvioivat etteivät tulisi käyttämään reittiä ker-
taakaan vuodessa, on myös tulkittavissa potentiaalisiksi matkustajiksi. Te-
hokkaan markkinoinnin ja positiivisten kokemusten kautta nämäkin ihmiset 
saadaan houkuteltua mahdollisiksi asiakkaiksi. 

Taulukko 11. Uuden reitin käyttö

Kysymys: Voitko arvioida kuinka monta kertaa käyttäisit uutta reittiä vuodessa?

Vastaus	 Vastaajien lukumäärä	 % vastanneista
En kertaakaan		  34		  11 %

1-2 kertaa vuodessa		  239		  76 %

3-4 kertaa vuodessa		  36		  11 %

5 tai useammin 	 	 7	 	 2 %

Yhteensä		  316		  100 %
käsittelemättömiä vastauksia		  1	

Yhteenveto

Kenttäkyselytutkimuksen tuloksista on hankalaa tehdä suoria päätelmiä 
Itä-Suomen matkustajamääristä Kotka–Sillamäen laivaliikenteeseen, mutta 
tulokset antavat selkeitä viittauksia matkustajapotentiaalista. Varsin suuntaa 
antavia tuloksia ovat uuden reitin käyttöä mittaavat kysymykset (taulukot 10 
ja 11). Tuloksia pitää kuitenkin tulkita kokonaisuutena, ja huomioon tulee 
ottaa myös tutkimusotoksen koko (317). 

Kun tehdään johtopäätöksiä matkustajapotentiaalista, on huomioitava myös 
matkakohteen merkitys ja matkapäätökseen vaikuttavat tekijät. Uusi laiva-
reitti on viime kädessä vain ”väline” määränpäähän pääsemiseksi. Kenttäky-
selyissä kysyttiin ”Mitkä ovat ratkaisevat tekijät matkapäätökseesi?”. Matka-
reitin kokivat ratkaisevaksi tekijäksi vain 9 % vastanneista. Vastaavasti mat-
kakohde (72 %) ja hinta (50 %) koettiin reittiä huomattavasti ratkaisevim-
miksi tekijöiksi. 



107

Taulukko 12.  Matkapäätökseen vaikuttavat tekijät

Kysymys: Mitkä ovat ratkaisevat tekijät matkapäätökseesi?

Tekijät	 Vastausten lukumäärä	 % vastanneista 
matkakohde		  228		  72 %

aikataulu		  60		  19 %

matkareitti		  29		  10 %

hinta	 	 158	 	 50 %

palvelut laivassa		  31		  10 %

(Kysymykseen vastattiin valitsemalla viidestä vaihtoehdosta ratkaisevimmat tekijät; 
vastaajat saivat valita useamman kuin yhden vaihtoehdon)

Kyselyn perusteella voidaan myös todeta laivan palveluilla olevan merkitys-
tä matkustajapotentiaaliin: 93 % vastanneista ilmoitti, että laivassa tulisi olla 
ravintolapalveluita, 80 % vastanneista haluaisi laivaan ostosmahdollisuudet. 
Viihdepalveluiden merkitys on myös huomattava, sillä 57 % vastanneista ha-
luaisi elävää musiikkia uuden reitin laivalle. 	

Taulukko 13. Palvelut laivalla

Kysymys: Mitä palveluja tulisi olla laivassa?

Palvelut	 Vastausten lkm	 % vastanneista	

ravintolat		  296		  93 %	

pelisalit		  28		  9 %	

lasten alue		  69		  22 %	

ostosmahdollisuudet	 	 254	 	 80 %	

kokoustilat		  26		  8 %	

saunatilat		  64		  20 %

elävä musiikki	 	 181	 	 57 %

karaoke		  27		  9 %

bingo		  7		  2 %

päivähytit		  103		  33 %

yöhytit	 	 152	 	 48 %

Kenttäkyselytutkimuksen tuloksia pitää tarkastella kokonaisuutena. Muuttujia on 
paljon ja kuluttajien mielipiteet ovat vain yksi tekijä matkustajapotentiaalia arvioi-
dessa. Tilastoja on hyödyllistä tarkastella rinnakkain matkatoimistojen edustajien 
haastatteluiden kanssa. Seuraavassa osiossa esitellään haastattelujen tuloksia. 
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Matkatoimistohaastattelut

Matkatoimistohaastattelut suunniteltiin yhdessä matkailujohtaja Pipsa Kyösti-
ön kanssa ja testattiin Kymen Matkatoimiston kanssa. Haastattelut toteutettiin 
18.2.2008–20.3.2008 käymällä haastattelemassa matkatoimistojen edustajia. Haas-
tattelujen tulokset tukevat osaltaan kenttäkyselyiden tuloksia. Taulukon 4. mukai-
sesti suurin osa kenttäkyselyyn vastanneista näyttää varaavan matkansa matkatoi-
mistosta, joten tätäkin taustaa vastaan matkatoimistojen edustajien kuuleminen 
hankkeessa oli olennaista.

Tutkimusotos

Matkatoimistohaastattelut toteutettiin projektipäällikkö Jouni Ehon sekä tut-
kimusjohtaja Markku Haikosen toimesta. Haastattelut toteutettiin matkatoi-
mistoissa taulukon 14. osoittamissa paikoissa. Yhteensä haastatteluja toteu-
tettiin 20 kpl.  

Taulukko 14. Matkatoimistohaastattelut

Päivämäärä	 Yritys	 Toimipaikka	 Haastateltavan nimi 

18.2.2008	 Pohjolan matkat	 Lappeenranta	 Noora Turku

18.2.2008	 Matkavekka	 Lappeenranta	 Eija Raikku

19.2.2008	 Matkapojat	 Lappeenranta	 Anu Helkelä-Pollari

25.2.2008	 Matkavekka	 Mikkeli	 Kirsi Räisä

25.2.2008	 Pohjolan matkat	 Mikkeli 	 Anne Perko

25.2.2008	 Matkapojat	 Savonlinna	 Pirjo Tuhkio-Komu

25.2.2008	 Matkavekka 	 Savonlinna	 Eila Tauren

26.2.2008	 Matka Agentit	 Joensuu	 Tarja Karjalainen

26.2.2008	 Matka Karjala	 Joensuu	 Airi Pessi-Mustonen

26.2.2008	 Pohjolan matkat	 Joensuu	 Anna-Mari Pelkonen

27.2.2008	 TE-Matkat	 Kuopio	 Tenho Tuovinen

27.2.2008	 Tilausmatkat	 Kuopio	 Senja Moilanen

27.2.2008	 Matkavekka 	 Varkaus	 Satu Penttinen

4.3.2008	 Kouvolan matkatoimisto	 Kouvola	 Sinikka Laukas

4.3.2008	 Matka Majuri	 Kouvola	 Timo Ruokola

4.3.2008	 Pohjolan matkat	 Kouvola	 Tiina Ahvenisto

7.3.2008	 Ympyrän matkatoimisto	 Hamina	 Marianne Louhijoki

7.3.2008	 Monica Tours	 Hamina	 Monica Saarinen

18.3.2008	 Heino Tours	 Kotka	 Tapio Heino

20.3.2008	 Kymen Matkat	 Kotka	 Satu Mäntyvaara
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Tulokset

Matkatoimistohaastattelujen tavoitteena oli selvittää Baltiaan ja erityisesti 
Viroon kohdistuvien matkojen myyntiin liittyviä tekijöitä sekä uuden reitin 
myyntipotentiaalia. Vastauksista ei tehty tilastollista yhteenvetoa, vaan tu-
lokset on koostettu haastateltavien antamien näkemysten perusteella. Haas-
tateltavilta kysyttiin myös heidän kokemuksistaan Kotka–Sillamäen välillä 
liikennöineen Vironian myynnistä. Reitin myyntikokemukset olivat vaihte-
levia. Matkatoimistojen edustajat totesivat, ettei reittiä mainostettu tarpeeksi 
ja liikenne loppui juuri, ennen kuin ihmiset alkoivat saada tietoa yhteydes-
tä. Asiakkaiden kommentit laivasta eivät olleet positiivisia. Kymenlaakson 
ulkopuolella Kotka–Sillamäen linjaa kyseltiin harvoin, mutta Kymenlaakson 
toimijat kokivat reitin oman liiketoiminnan kannalta hyvinkin tärkeänä.

Kysyttäessä reitin myyntipotentiaalista, 17 haastatelluista (85 %) koki, että 
reitti sopisi heidän asiakkaillensa joko melko hyvin (45 %) tai erittäin hyvin 
(40 %). Monet vastaajista kuitenkin täsmensivät, että laivan tulisi olla mat-
kustajaystävällinen ja laivan aikataulut tulisivat sopia heidän asiakkailleen. 

Taulukko 15. 

Kysymys: Voisitteko ajatella tämän reitin sopivan Itä-Suomen Baltian matkailijoille

Vastaus	 Vastaajien lukumäärä	 % vastanneista

En lainkaan 		  -	

Vähäisessä määrin		  2		  10 %

En osaa sanoa	 	 1	 	 5 %

Melko hyvin	 	 9	 	 45 %

Erittäin hyvin		  8		  40 %

Yhteensä		  20		  100 %

Laivan palveluista koettiin välttämättömänä (100 % haastatelluista) ravinto-
lat, majoitus- ja ostospalvelut. Suuri osa matkatoimistojen edustajista (85 %) 
koki tärkeiksi laivan palveluiksi myös viihdepalvelut (tanssit, esiintyjät, kara-
oke tai bingo). 

Kun matkatoimistoilta kysyttiin Kotka–Sillamäen tuotteen yhteydessä myy-
tävien jatkokohteiden potentiaalia, mainintoja saivat eritoten Narva, kierto-
matkat (Kotka–Sillamäe–Tallinna–Helsinki ja Kotka–Sillamäe–Pietari–Kot-
ka), lähialueen kylpylät ja kartanot, Tartto, sekä Latvia ja Liettua. 
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Haastatteluissa kysyttiin myös ”Kuinka paljon uskoisitte myyvän Kotka–Silla-
mäen reitin matkoja?”. Kysymyksen asettelu osoittautui haastatelluille haas-
tavaksi, eikä selkeää yhteenvetoa vastauksista voida vetää. Vastauksissa ilme-
ni kuitenkin tiettyjä ehdollisuuksia, kuten voidaan todeta ainakin alla olevis-
ta vastauksista:

•	 Mikäli laiva on matkustajaystävällinen, eikä varustamo hinnoittele itseään pihalle.

•	 Varsinkin ryhmille, kesäsesonkina

•	 Jos ”tuote” on hyvä, niin uutuusarvo edesauttaa varmasti myyntiä

•	 1-2 bussia viikossa

•	 Enintään 200 matkaa viikossa, kesällä 

Varustamon ja matkatoimistojen väliseen suhteeseen oltiin hanakoita vastaa-
maan. Haastateltavilla oli selkeä näkemys siitä, että menestyksekkään laiva-
yhteyden edellytyksenä on toimiva suhde varustamon ja matkatoimistojen 
välillä. Kysymykseen ”Mitkä ovat tärkeimpiä asioita matkatoimistojen ja va-
rustamon välisessä sopimuksessa?” korostettiin mm. seuraavia asioita:

•	 Varustamon joustaminen matkatoimistojen suuntaan on tärkeää myynnin 	 	
	 tukemisen kannalta. 

•	 Tiedonkulun ja tiedonsaannin pitää kulkea

•	 Matkatoimistojen edustajien pitää päästä tutustumaan tuotteeseen etukäteen, 		
	 sillä tämä edesauttaa myyntitilanteissa mielikuvien luomista asiakkaalle.

•	 Varustamolla tulisi mielellään olla alueellinen yhdyshenkilö, joka tekee 	 	
	 markkinointia alueellisesti

•	 Tuottajahinnat ja provisiot pitää neuvotella, jotta matkatoimistojen motivaatio 	 	
	 myydä tuotetta pysyy korkealla.   

Varustamon tilanvarausjärjestelmään halutaan matkatoimistoissa olla mat-
kan luonteesta riippuen (ryhmä- tai yksilömatka) yhteydessä joko sähköpos-
titse tai erillisen järjestelmän (extranet) kautta. Ryhmämatkojen osalta säh-
köposti koettiin riittäväksi keinoksi olla yhteydessä varustamoon, kun taas 
yksin matkustajien kanssa olisi hyvä olla toimiva extranet-järjestelmä. Toi-
saalta puhelin koettiin myös tarpeelliseksi, mikäli ongelmia tilanvaraushet-
kellä syntyy.   

Yhteenveto

Kun matkatoimiston edustajilta kysyttiin toimipaikan Baltiaan suuntautu-
vien matkojen osuutta matkapalveluiden kokonaismyynnistä, vastaukset 
vaihtelivat 5 %:n ja 80 %:n välillä. Pienimmille yrityksille varsinkin Balti-
an ryhmämatkoilla on suuri merkitys, kun taas suurissa ketjuissa toimivien 



111

valikoimissa Baltiaan suuntautuvat laivamatkat kilpailevat myös kauemmas 
suuntautuvien lomamatkojen kanssa. Viron suosion koettiin tasaantuneen, 
eikä suurta kasvua ole odotettavissa. Latvia ja Liettua koettiin lievästi suosio-
taan kasvattaviksi kohteiksi, mutta näihin maihin matkustetaan tällä hetkellä 
pitkälti lentäen. 

Haastatteluiden perusteella voidaan todeta, että Baltian matkailussa on tila-
usta uudelle tuotteelle. Tallinna koettiin ”kolutuksi” kohteeksi ja matkatoi-
mistot näkivät uuden laivareitin tuovan uusia vaihtoehtoja sekä myyjien että 
kuluttajien näkökulmasta. Itä-Viron ja lähialueiden matkailupalveluiden ke-
hittyessä, hyvin markkinoituna Kotka–Sillamäen laivayhteydellä voidaan tä-
män tutkimuksen puitteissa todeta olevan potentiaalia. 

Matkatoimistohaastattelut tukevat kenttäkyselyiden tuloksia. Tehtäessä pää-
töksiä liiketoiminnan käynnistämisestä ja kehittämisestä Kotka–Sillamäen 
reitillä, on esitettyjä tutkimustuloksia tarkasteltava kokonaisuutena. Kent-
täkyselyihin vastanneista 89 % ilmoitti käyttävänsä reittiä vähintään kerran 
vuodessa, 57 % ilmoitti reitin sopivan heidän matkasuunnitelmiin joko mel-
ko hyvin tai erittäin hyvin ja 78 % vastanneista kertoi varaavansa matkan suo-
raan matkatoimistolta. Matkatoimistoista 85 % puolestaan koki reitin sopi-
van heidän myyntivalikoimaansa joko melko hyvin tai erittäin hyvin. Mikäli 
varustamo ottaa huomioon myös tutkimuksessa havaitut laivaan kohdistuvat 
odotukset ja matkatoimistojen väliset sopimukset myynnistä ja markkinoin-
nista, yhteenvetona voidaan todeta uuden laivareitin matkustajapotentiaalin 
olevan korkea Itä-Suomen osalta.   
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Rahtipotentiaali

Tutkimusotos

Rahtipotentiaalitutkimuksen kohteina olivat huolinta- ja kuljetusliikkeet, 
kuljetusyritykset sekä vienti- ja tuontiyritykset. Yritykset sijaitsivat Itä-Suo-
messa ja pääkaupunkiseudulla. Osa yrityksistä toimii rajatulla alueella, osa 
toimii maailmanlaajuisesti. Tutkimusaineisto kerättiin yrityksiltä puhelimit-
se, tapaamisten yhteydessä tai sähköpostitse.

Yritysten toiminnan ja koon mukaan yritykset on jaettu neljään luokkaan:	
	 •	 suuret huolinta- ja kuljetusliikkeet 	 2 kpl	 	 	
	 •	 keskisuuret huolinta- ja kuljetusliikkeet	   7 kpl	 	 	
	 •	 kuljetusyritykset	 8 kpl	 	 	
	 •	 vienti- ja tuontiyritykset	 12 kpl

 

Taulukko 16. Rahtipotentiaalihaastattelut 

PVM	 Yritys	 Paikkakunta	 Yhdyshenkilö

12.2.2008	 Saimaa Terminals Oy	 Itä-Suomi	 Auvo Muraja

15.2.2008	 Kuljetus Welin	 Varkaus	 Jussi Welin

18.2.2008	 Saimaa Lines Oy	 Lappeenranta	 Markku Trygg

18.2.2008	 Kuljetusliike T. Lehtinen	 Kouvola	 Janne Lehtinen

19.2.2008	 Kuljetusliike Huttunen Oy	 Lappeenranta	 Tiit Viiksaar

19.2.2008	 Mantsinen urakointi	 Ylämylly	 Ilkka Hujanen

25.2.2008	 Schenker Oy	 Kouvola	 Janne Vihavainen

25.2.2008	 DHL Freight Oy	 Vantaa	 Kimmo Hevosoja

26.2.2008	 Pynnönen International	 Kerava	 Jukka Pynnönen

26.2.2008	 Team Niinivirta	 Kotka	 Veikko Niinivirta

26.2.2008	 Marecap	 Hyvinkää	 Silvo Viitanen

27.2.2008	 Schenker Oy	 Helsinki	 Kari Peltonen

28.2.2008	 Beweship	 Vantaa	 Arto Tuomi

4.3.2008	 Kuljetus Peltola	 Kuusankoski	 Hannu Peltola

5.3.2008	 Varova	 Helsinki	 Jasmin Tainio

7.3.2008	 Hamiko Agency	 Hamina	 Hannu Pesonen

12.3.2008	 Transpoint International	 Helsinki	 Kari Voutilainen

13.3.2008	 DSV	 Vantaa	 Hannu Kaila
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13.2.2008	 Suomen Kerta Oy	 Imatra	 Kale Huikko

19.2.2008	 Andritz Oy	 Savonlinna	 Markku Laamanen

20.2.2008	 Tecwill Oy	 Joensuu	 Janne Tuomikko

21.2.2008	 Saimatec Engineering Oy	 Savonlinna	 Ismo Itkonen

21.2.2008	 Mantsinen Konepaja	 Ylämylly	 Jukka Hämäläinen

21.2.2008	 Abloy	 Joensuu	 Tuula Mustonen

21.2.2008	 Lingnell & Piispanen	 Kuopio	 Jari Rossi

25.2.2008	 Stora Enso	 Tallinna	 Hannu Kortelainen

27.2.2008	 Bella-Veneet Oy	 Kuopio	 Hannu Husso

5.3.2008	 INEX	 Espoo	 Arja Rönkko

13.3.2008	 Vapo	 Jyväskylä	 Matti Hyvönen

17.3.2008	 Kuusakoski	 Vantaa	 Janne Törrönen

Havainnot 

Suuret kuljetus- ja huolintaliikkeet

Yrityksillä on omat maaorganisaatiot Baltian alueella (toimistot, terminaalit, 
jakelujärjestelmät). Liikennevolyymit ovat suuria, jopa satoja yksikköjä vii-
kossa, ja liikenne koostuu sekä kappaletavaralähetyksistä että täyskuormista. 

Liikenne on keskitetty Helsingin ja Tallinnan väliselle reitille. Reitillä on usei-
ta varustamoja, paljon lähtöjä ja kilpailtu hintataso. Irtoperävaunuvetojen 
järjestäminen on keskitetyssä ratkaisussa tehokasta. Suuret huolinta- ja kul-
jetusliikkeet käyttivät Kotka–Sillamäen reittiä jossain määrin täysien kuor-
mien kuljetuksessa. Kuljetuksissa käytetyt ajoneuvoyhdistelmät ovat yleen-
sä ulkomaalaisia (virolainen, puolalainen, tsekkiläinen, latvialainen, liettua-
lainen yrittäjä).

Irtoperävaunujen veto Kotka–Sillamäen reitillä ei siis ole kiinnostava suurille 
huolintaliikkeille, mutta täyskuormien kohdalla reittivaihto voi olla kiinnos-
tava erityisesti, jos kuljetukset lähtevät/saapuvat Itä-Suomeen.

Tuonnin lähtömaita ja viennissä kohdemaita voivat Viron ohella olla Liettua 
ja Latvia, sekä esimerkiksi Unkari ja Tsekki. Puolan liikenne hoidetaan yleen-
sä Helsinki–Gdynia-reitillä.
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Keskisuuret huolinta- ja kuljetusliikkeet

Baltian alue ei ole kovin tärkeä toiminta-alue keskisuurille huolinta- ja 
kuljetusliikkeille, vaan nämä ovat jättäneet kentän pääosin suurille huolin-
taliikkeille. Joillekin Baltia on kuitenkin tärkeää aluetta erityisesti täyskuor-
malähetyksissä. 

Täyskuormalähetykset kuljetetaan ulkomaalaisilla yhdistelmillä, joten kuljet-
taja mukana laivalla.

Maantieteelliset tekijät (Itä-Suomi, Itä-Viro) vaikuttavat reitin käyttöön sa-
moin kuin aikatauluasiat.

Suomalaiset kuljetusyritykset

Suomalaisten kuljetusyritysten on vaikea kilpailla hinnalla, koska virolai-
set voivat olla jopa 20–25 % edullisempia. Siksi monikaan suomalainen ei 
Baltiaan aja.

Suomalaiset yritykset ovat kilpailukykyisempiä teollisuuden aikataulutetuis-
sa kemikaali- ja säiliökuljetuksissa, toisaalta näissä voidaan myös käyttää esi-
merkiksi Viroon perustetun tytäryrityksen autoja tai alihankkijoita.   

Vienti- ja tuontiyritykset

Yritykset ovat käytännössä antaneet huolinta- ja kuljetusliikkeelle mahdolli-
suuden päättää reitistä, jolloin siirtyminen Tallinnan reitiltä Sillamäen reitil-
le on huolinta- ja kuljetusliikkeen päätettävissä.  

Joillakin yrityksillä on omaa kuljetuskalustoa, joka on usein erikoiskalustoa. 
Nämä yritykset päättävät reitityksestä ja voivat olla kiinnostuneista uusista 
reiteistä, jos uuden reitin aikataulu on sopiva ja reitti on kustannuksiltaan kil-
pailukykyinen.

Suomen ja Baltian rahtiyksikköliikenne vuonna 2007 ja rahtipotentiaali

Kuvasta 3 käy ilmi niiden Suomesta lähteneiden tai Suomeen saapuneiden 
ajoneuvojen lukumäärä, joissa kuljettaja matkusti laivalla mukana. Tilaston 
perusteella voidaan todeta Kotka–Sillamäe-reittiä käyttäneen reilut 5 % kai-
kista Suomesta Baltiaan lähteneistä ajoneuvoyhdistelmistä. Tuonnissa osuus 
oli pienempi.
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Kuva 3. Kuljettajalliset ajoneuvot rahtiliikenteessä 2007 (Merenkulkulaitos)

Kuvasta 4 käy edelleen ilmi Suomesta lähteneiden ja Suomeen saapuneiden 
irtoperävaunujen lukumäärä. Kotka–Sillamäe välillä oli liikenteessä vain yk-
sittäisiä irtoperävaunuja.

Kuva 4. Irtoperävaunut rahtiliikenteessä 2007 (Merenkulkulaitos)
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Reitti sopiikin parhaiten täyskuormatoimituksiin (paperi ja kartonki, sahata-
vara, huonekalut, terästeollisuuden tuotteet). Maantieteellisesti reitti on kiin-
nostavin Suomessa Loviisa–Lahti–Jyväskylä–Vaasa-linjalla ja sen itäpuolisilla 
alueilla sekä Baltiassa Via Hanseatica ja Via Baltica -reiteillä ja niiden itäpuo-
lella. Kuljetusten määrä- ja lähtöpaikkoina voivat olla Viron, Latvian ja Liet-
tuan lisäksi esimerkiksi Puola, Tsekki ja Unkari. Teollisuuden ja kaupan pie-
net lähetykset kuljetetaan suurten huolinta- ja kuljetusliikkeiden kappaleta-
varakuljetusjärjestelmissä Helsinki–Tallinna-yhteysvälillä.

Selvitysten mukaan Kotka–Sillamäen reitillä aiemmin liikennöineen M/S Vi-
ronian 940 kaistametristä kaikki ei ollut käytössä, henkilöautoille tarkoitettua 
yläkantta ei käytetty. Jäljellä ollut pääkannen kaistametrimäärä ei aina riittä-
nyt vientiyksiköille sekä henkilö- ja pakettiautoille. Rahtitietojen perusteella 
keskimäärin käytössä on ollut arviolta 200–250 metriä ajoneuvoyhdistelmille 
ja 50–70 metriä henkilöautoille.

Tutkimuksen perusteella voidaan arvioida rahtimäärän kaksin- tai kolmin-
kertaistamiselle olevan realistiset mahdollisuudet. Tällöin rahti vaatisi noin 
600–700 kaistametriä. Matkustajamäärien lisääntyminen toisi lisäyksen myös 
henkilö- ja linja-autojen määriin, jolloin lähtöä kohden tarvittaisiin keski-
määrin 800–1000 kaistametriä eli reitille hankittavan aluksen kapasiteetti tu-
lisi olla minimissään noin 1000 kaistametriä.

Liikennöinnin riskitekijöitä

Reitin operointiin liittyy joitakin epävarmuustekijöitä, kuten esimerkiksi	
	 •	 Aikataulu ei palvele matkustajia eikä rahtia.	 	 	 	
	 •	 Yksi lähtö päivässä ei riitä huolinta- ja kuljetusyritysten tarpeisiin.	
	 •	 Suoralle reitille Suursaaren itäpuolelta ei saada lupaa, 	 	 	
		  jolloin matka säilyy pitkänä lisäten kustannuksia.				 
	 •	 Satamilla ei ole valmiuksia käsitellä 400–600 matkustajan vaihtoa 		
		  suunnassaan.								      
	 •	 Talven ja jääolosuhteiden aiheuttamat ongelmat aikatauluissa 	 	
		  pysymisessä.
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Yhteenveto

Tässä julkaisussa esiteltiin RAMAPOT-hankkeen tuloksia. Hankkeen aika-
na toteutettiin matkustaja- ja rahtipotentiaalitutkimus Kotkan ja Sillamäen 
välisessä meriliikenteessä. Hankkeessa toteutetun matkustajapotentiaalitut-
kimuksen pohjalta voidaan todeta, että Kotka–Sillamäen reitti kiinnostaa ku-
luttajia sekä matkatoimistoja. Kenttäkyselyissä tavoitettiin 317 kuluttajaa Itä-
Suomen alueelta, ja 57 % vastaajista koki, että reitti sopii heidän matkustus-
suunnitelmiinsa joko melko hyvin tai erittäin hyvin. Suurin osa vastanneis-
ta (89 %) arvioi käyttävänsä reittiä vähintään kerran vuodessa. 78 % kyse-
lyyn vastanneista kertoi varaavansa Baltian matkansa matkatoimistosta. Tut-
kimuksessa haastateltiin yhteensä 20 matkatoimistoa, joista 17 (85 %) koki 
uuden reitin sopivan itäsuomalaisille matkailijoille joko melko hyvin tai erit-
täin hyvin. Matkatoimistot toivoivat reitille lähtevältä varustamolta aktiivis-
ta osallistumista reitin yhteismarkkinointiin sekä tukea uuden reitin myynti-
ponnisteluissa.

Suomen ja Baltian välisessä liikenteessä vuonna 2007 kuljetettiin Helsingin 
ja Tallinnan välillä viennissä noin 84000 ja tuonnissa noin 80000 kuljetta-
jallista rahtiyksikköä sekä suunnassaan noin 17000 irtoperävaunua. Tammi-
kuun ja lokakuun 2007 välisenä aikana Kotkan ja Sillamäen välillä kuljetet-
tiin viennissä noin 4000 ja tuonnissa noin 2000 kuljettajallista rahtiyksikköä, 
irtoperävaunuja ei Kotkan ja Sillamäen reitillä kuljetettu. Reittiä käyttäneis-
tä kuljettajallisista rahtiyksiköistä suurin osa oli balttialaisia. Tutkimukses-
sa tietoja kerättiin 29 Suomessa toimivalta yritykseltä. Tutkimuksen perus-
teella on todettavissa reitin soveltuvan parhaiten teollisuuden raaka-aineiden 
ja tuotteiden, ja reitin vienti- ja tuontimäärien kaksin- tai kolminkertaista-
misen olevan mahdollista. Maantieteellisesti reitti on kiinnostavin Suomessa 
Loviisa–Lahti–Jyväskylä–Vaasa-linjalla ja sen itäpuolisella alueella ja vastaa-
vasti Baltiassa Sillamäe–Tartto–Riika-linjalla ja sen itäpuolisella alueella. Rei-
tin käytön kannalta aluksen aikataulun sopivuus, päivittäisten lähtöjen mää-
rä ja hinnoittelu ovat myös merkittäviä tekijöitä.

Esitettyjä tuloksia suositellaan hyödynnettävän laivaliikenteen markkinoin-
nin suunnittelussa sekä varustamon, että matkailuelinkeinoon nivoutuvien 
julkisten ja yksityisten tahojen toimesta. Potentiaalisten matkustajien ja rah-
din saamiseksi reitille tarvitaan laajamittaisia toimenpiteitä reitin tunnetta-
vuuden lisäämiseksi, Kotka–Sillamäen brandin luomiseksi ja reitin tuomien 
mahdollisuuksien markkinoimiseksi. Tämän lisäksi tarvitaan lisäselvityksiä 
Itä-Viron alueen matkustaja- ja rahtipotentiaalista. Latvian ja Liettuan mat-
kailun kehittämisnäkökulmaa tulisi myös kartoittaa syvemmin Kotka–Silla-
mäen reitin näkökulmasta. 
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Lähteet

Merenkulkulaitos www.fma.fi/

Tilastokeskus www.stat.fi

Tulli www.tulli.fi
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The boat industry faces new challenges

Abstract

Boating will change. In future boaters won’t value the same matters as they do 
now. Customer groups will change and many new boaters will start the hobby 
and often they don’t have experience in boating. It is very important to know 
what the customer wants. It is also important to develop new concepts, which 
customers don’t even know. Change of climate, culture matters, expenditure 
and free time behavior will drive changes to marketing benefits. For examp-
le, vision of future, which finds a new customer group, is houseboats and flo-
ating houses in Finland.

If a product operates and looks good, is everything ok? Comprehensive de-
sign, which holds in many different professions, is a very difficult process to 
manage. Usually the design is ready when technical and visual principles are 
reached, but often product usability studies and ergonomics and other hu-
man senses like hearing, taste, smell and touch are not considered. Our new 
project will create requirements and new concepts to the development of new 
sense ergonomic products. 

Boat manufacturing has changed a lot during the past years. Many boat yards 
have grown both in size and in production volume and therefore the term 
boat “industry” isn’t anymore an overstatement. The success of industrial bo-
atbuilding is mainly based on the use of glass reinforced plastic, GRP, which 
is today the basic material of boatbuilding. All modern boats have compo-
site structures of some kind. Selection of fibers, resins, core materials etc, is 
overwhelming.

Manufacturing methods in the boat industry varies from hand- and spray 
layup to the use of vacuum infusion and prepregs - just to mention a few. Use 
of composites is also increasing in various other applications, for example 
transportation, wind-energy, machine- and civil engineering, have all found 
the benefits of composites.  Because of the wide use of composites new manu-
facturing methods, techniques and materials are emerging almost daily. Clo-
se co-operation with the ongoing development can give a new boost to the 
boat industry. The challenges of the other industries aren’t that different from 
those of the boat industry. 
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The project researchers have their professional background in many lines of 
business, each of them have their own special area of expertise ,which are in-
dustrial design, technical design and composite technology. In addition other 
departments in Kymenlaakso University of Applied Sciences, like business, 
wood technology and media departments may take part to the project group 
if it is necessary. It is also important to follow and take part in the other rese-
arch projects. In addition it’s important to create new cooperative networks 
and achieve significant results for the development of boat business. During 
the project we will realise many sub projects, where students from different 
departments build up cooperative innovation groups. 

The Future Boat Industry - research project is funded by TEKES (Finnish 
Funding Agency for Technology and Innovation). It started in August, 2008. 
There are 9 Finnish boating companies participating: Bella-veneet Oy, BHB 
Marine Oy, Finngulf Yachts Oy, Kajak Sport Oy, Kevra Oy, Khimaira Oy, 
Lumme Boats Oy, Red Sky Oy, and Scandinavian Houseboats Oy.  We are al-
so collaborating with other universities and organisations.  
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Veneteollisuus kohtaa uusia haasteita 	
monella rintamalla

Johdanto

Veneily muuttuu. Tulevaisuudessa ei välttämättä arvosteta samoja asioita kuin 
nyt. Asiakasryhmät muuttuvat ja harrastuksen pariin tulee yhä enemmän ve-
neilijöitä, joilla ei ole aiempaa veneilykokemusta. On tärkeää tietää, mitä asi-
akkaat haluavat, mutta myös rohkeasti visioida uusia konsepteja, joita asiakas 
ei vielä edes osaa haluta. Markkinatilannetta muuttavia tekijöitä voivat olla 
myös ilmastonmuutos, kulttuurilliset muutokset sekä kulutus- ja vapaa-ajan 
tottumuksien muutokset. Hyviä esimerkkejä tulevaisuuden visioista, jotka ta-
voittavat uuden asiakasryhmän perinteisten veneilijöiden lisäksi, ovat asutta-
vat veneet, asuntolaivat ja kelluvat asunnot.

Onko kaikki kunnossa, kun tuote toimii ja näyttää hyvältä? Kokonaisvaltaisen 
erilaisia osaajia sisältävän suunnittelun koordinoiminen on vaativa proses-
si, jotta kaikki suunnittelun osa-alueet tulevat tasapainoisesti huomioiduksi. 
Yleensä suunnittelu päättyykin siihen, että tuotteen esteettinen ilme saadaan 
näyttämään hyvältä ja tekniset tavoitteet tulevat saavutettua. Kuitenkin sellai-
set tärkeät osa-alueet jäävät usein huomioimatta, kuten käytettävyys, ergono-
mia ja muutkin aistit kuin näkö. Seuraava askel kokonaisvaltaiseen suunnit-
teluun on aistiergonomia. Aistiergonomisessa suunnittelussa siirrytään vie-
lä askel eteenpäin ja huomioidaan visuaalisen ulkonäön lisäksi muutkin aistit 
(haju, maku, kuulo, tunto). Hankkeemme pyrkimyksenä on luoda edellytyk-
siä ja uusia ideoita aistiergonomisten tuotteiden kehittämiseen.

Tulva – Tulevaisuuden veneala on Tekesin veneohjelman tutkimusrahoituk-
sen saanut projekti, joka käynnistyi 1.8.2008. Mukana Tekesin lisäksi hank-
keessa on 9 venealan yritystä Suomesta: Bella-veneet Oy, BHB Marine Oy, 
Finngulf Yachts Oy, Kajak Sport Oy, Kevra Oy, Khimaira Oy, Lumme Boats 
Oy, Red Sky Oy, Scandinavian Houseboats Oy. Lisäksi yhteistyötä tehdään 
muiden oppilaitosten kanssa eri osa-alueilla. 
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Taustat ja osaaminen

Hanketta koordinoivat Kymenlaakson ammattikorkeakoulu ja sen Kymide-
sign & Business ja KymiComposites oppimis- ja innovaatioympäristöt. Han-
ke mahdollistaa opiskelijoiden ja opettajien osallistumisen tutkimukseen ja 
tukee sitä kautta opetuksen ja opiskelijoiden projektioppimisen kehittämis-
tä ammattikorkeakoulun sisällä. Tutkimus on luonteeltaan soveltavaa tutki-
musta, ja se kuuluu ns. keskipitkän tähtäimen tutkimukseen ja perustuu elin-
keinoelämän tulevien tarpeiden ennakointiin. Kehityskohteet voivat tarjota 
yrityksille kilpailuetuja keskipitkällä tai pitkällä aikavälillä. Hankkeen tulos-
ten mahdolliset hyödyntäjäyritykset ovat ensikädessä veneteollisuuden toi-
mialalla.  

Hankeen henkilöstö muodostuu monialaisesta tutkijaryhmästä, jotka tulevat 
eri substanssialueilta. Pääalueina tutkimuksessa ovat muotoilu, venealan ko-
konaishallinta ja komposiittipuolen osaaminen.  Näiden osa-alueiden lisäk-
si konsortiota voidaan tarvittaessa täydentää Kymenlaakson ammattikorkea-
koulun sisällä esimerkiksi liiketoiminnan ja viestinnän tai vaikka puu- tai ra-
kennustekniikan osaamisella. Muiden tutkimushankkeiden seuraaminen ja 
niihin osallistuminen on myös oleellinen osa tätä hanketta, hankkeen puit-
teissa pyritään jakamaan mukana olevien organisaatioiden osaamista ja koke-
musta jo projektin toteutusvaiheessa. Näin voidaan luoda toimiva verkosto ja 
aikaan saada merkittäviä tuloksia koko venealan kehityksen kannalta. Hank-
keen aikana toteutetaan useita pieniä osaprojekteja, joissa erialojen opiskeli-
jat muodostavat monialaisen innovaatioryhmän.

Hankkeen tavoitteet

Hankkeen konkreettisena tavoitteena on luoda veneteollisuudelle uusia inno-
vaatioita. Hankkeessa								      
	 •	 ennustetaan tulevaisuutta veneilyssä ja veneen valmistuksessa. 	 	
		  Toisaalta visioidaan kauas tulevaisuuteen, toisaalta toteutetaan 		
		  välittömästi hyödynnettäviä innovaatioita mukana olevien yritysten 	
		  tarpeiden pohjalta.							     
	 •	 osallistutaan uusien konseptien suunnitteluun ja toteutukseen, 	 	
		  esimerkiksi asuttavat veneet 						    
	 •	 avataan aistiergonomisen suunnittelun periaatteita esimerkkien avulla, 	
		  esimerkiksi ohjauspisteet, valaistus, tilajärjestelyt				  
	 •	 etsitään uusia materiaali- ja valmistusteknisiä ratkaisuja	 	 	
	 •	 toteutetaan valmistusteknisiä kokeiluja liittyen yllämainittuihin ja 	
		  yhdessä rinnakkaisten veneteknologiahankkeiden, kuten Keski-		
		  Pohjanmaan ammattikorkeakoulun ProBoat-hankkeen kanssa 
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Tarkoituksena on tutkia ja kehittää veneitä sekä komponentteja siten, että 
tuotteissa huomioidaan lainsäädännön asettamat säädökset sekä käyttäjiltä 
saatavat palautteet tuotteiden visuaalisuuden, käytettävyyden ja ergonomian 
osa-alueilta. Lisäksi pyritään löytämään innovatiivisia ratkaisuja niin valmis-
tusmenetelmien kuin materiaalienkin valintojen osalta. Tavoitteena on entis-
tä korkeampi tekninen ja muotoilullinen ylivoima unohtamatta kustannuste-
hokasta ja työntekijän kannalta turvallista valmistusta sekä ympäristönäkö-
kulmien huomioimista.

Yhteistyökumppaneiden kanssa etsitään ratkaistavaksi nykyisen venetuotan-
non kannalta haasteellisia kohteita. Haasteet voivat liittyä mm. teknisiin ja 
muotoilullisiin ongelmiin, kuten esimerkiksi pienosien laminoinnissa, sisus-
tuselementtien toteutuksessa tai mekanismien toteutuksessa. Näitä osapro-
jekteja käytetään esimerkkeinä aistiergonomisessa suunnittelussa, ja niistä 
saadaan myös konkreettista tietoa osien toimivuudesta, käytettävyydestä ja 
valmistettavuudesta. Tarkoituksena on vaikuttaa siihen, että innovaatioiden 
hyödyntämisaste nousee teollisessa tuotannossa.

Aistiergonomia

Suunnittelussa kiinnitetään nykyisin entistä enemmän huomiota tuottei-
den muotoiluun. Tuotteista halutaan saada sekä hyvännäköisiä että toimi-
via. Enää ei riitä, että tuote täyttää tekniset vaatimukset, vaan tuotteen pitää 
erottua monin tavoin, tuotteen visuaalinen ilme on jo todettu merkittäväk-
si kilpailutekijäksi. Tämä on vasta ensimmäinen askel kohti kokonaisvaltais-
ta ”aistiergonomista” tuotetta, joka haisee, maistuu, tuntuu ja kuulostaa hy-
vältä. Eri asiakassegmenttien vaatimuksien ja mieltymyksien tunteminen on 
avainkysymyksiä arvioitaessa aistiergonomiaan liittyviä vaikeasti mitattavis-
sa olevia asioita.

Aistiergonomia on käsite, johon ei ole olemassa yksiselitteistä vastausta. Kä-
site on tullut esille ensimmäistä kertaa Kymenlaakson ammattikorkeakoulun 
järjestämässä MODO-muotoilukilpailussa. Termin tai käsitteen on keksinyt 
MODO-muotoilukilpailun kehittäjänä toiminut kaluste- ja sisustussuunnit-
telun päätoiminen tuntiopettaja, sisustusarkkitehti Heikki Lindroos. Aistier-
gonomiakäsite on sittemmin mainittu laajasti monessa eri yhteydessä, kuten 
Tekesin Veneohjelma, Hämeenlinnan asuntomessut ja Habitare-messut.



126

Ergonomia tunnetaan käsitteenä, jolle Kansainvälinen Ergonomiajärjestö 
(IEA) on hyväksynyt seuraavan kuvauksen:

	 •	 Fyysinen ergonomia käsittelee ihmiskehon vastauksia fyysisiin 	 	
		  fysiologisiin kuormiin. Alan aiheita ovat mm. käsin tehtävä 		
		  materiaalien käsittely, työpisteen tila, työvaatimukset ja riskitekijät, 	
		  kuten toisto, tärinä, voima ja epämiellyttävät tai staattiset asennot, 	
		  jotka liittyvät lihas- ja tukielinsairauksiin.					  
	 •	 Kognitiivinen ergonomia on ala, joka tutkii älyllisiä prosesseja, 	 	
		  kuten havaitsemista, tarkkaavaisuutta, kognitiota, motorista kontrollia 	
		  ja muistivarastoja ja niiden vaikutusta suhteisiin muihin ihmiseen 	
		  ja systeemiin. Alan aiheisiin kuuluvat älyllinen työkuormitus, 		
		  valppaus, päätöksentekeminen, ihmisvirheet, ihmisen ja tietokoneen 	
		  vuorovaikutus ja harjoittelu.						    
	 •	 Organisatorinen ergonomia tai makroergonomia käsittelee 	 	
		  sosioteknisten järjestelmien, kuten organisaatiorakenteiden, 		
		  käytäntöjen ja prosessien, optimisaatiota. Alan tutkimusta tehdään 	
		  vuorotyöstä, aikatauluttamisesta, työtyytyväisyydestä, motivaatio	 -	
		  teoriasta, valvonnasta, ryhmätyöskentelystä, etätyöstä ja etiikasta. 	
		  (http://fi.wikipedia.org/wiki/Ergonomia, 21.1.2008)

Mitä ”aistiergonomia” tarkoittaa? Aistit mahdollistavat havaintojen tekemi-
sen ympäristöstämme ja niiden avulla saadaan tärkeää tietoa elinympäris-
töstä. Ihmisellä on viisi perusaistia: näkö-, kuulo-, tunto-, maku- ja hajuais-
ti, joiden yhteisvaikutuksen avulla muodostetaan kokonaiskuva ympäristös-
tä. Aivot tulkitsevat aistien välittämät viestit ja rakentavat näistä viesteistä yh-
tenäisen kuvan, oman tulkintamme tapahtumista ja olosuhteista. Aistiergo-
nomian voitaisiin ymmärtää tarkoittavan tuotteissa sitä, että jotkin osa-alueet 
tuotteissa ovat suunniteltu tarkoituksenmukaiseksi herättämään huomio-
ta, mieltymystä, inhoa tms., jotta tuotteen pääasiallinen merkitys korostuisi. 
Esimerkkinä ajokaistojen ääntä ja värinää aiheuttavat kaistamerkinnät, jot-
ka auttavat ajoneuvon kuljettajaa pysymään tiellä ja havahduttamaan, mikäli 
ajoneuvo on uhkana ajautua pois tieltä kuljettajan tarkkaavaisuuden heiken-
tyessä. (Lindroos 2006) Lisäksi ajoneuvoteollisuudessa on esitelty konsepteja, 
jotka mittaavat auton kuljettajan elintoimintoja, jonka avulla ajoneuvo pys-
tyy reagoimaan, mikäli kuljettaja on esimerkiksi nukahtamassa tai kuljettajan 
hermot alkavat kiristyä kanssaautoilijoiden törttöilystä. Ajoneuvo reagoi tä-
hän vaihtamalla sisutuksen väriä, kuultavaa musiikkia, täristämällä istuinta, 
jne. (http://www.rinspeed.com/pages/content/frames_e.htm, 23.5.2008)

Mitä ”aistiergonomialla” tarkoitetaan veneissä? Hankkeen aikana pyritään 
löytämään ja antamaan vastaus aistiergonomiakäsitteelle veneteollisuuden 
tuotteissa ja veneilyn uusissa konsepteissa. Lisäksi pyritään kehittämään mit-
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tareita aistiergonomian ominaisuuksien tutkimiseen ja mittaamiseen, kuten 
esimerkiksi pisteytysjärjestelmä eri osatekijöiden vaikutuksen arviointia var-
ten. Hyötyä tästä on uusien innovaatioiden kehittämiseen. Lisäksi tietoa voi-
daan käyttää venetestauskäytännön kehittämiseen arvioitaessa tuotteen osa-
tekijöitä käytettävyyden, ergonomia, aistiergonomian ja ympäristöystävälli-
syyden alueelta.

Aistiergonomialla pyritään myös vaikuttamaan veneiden ja veneilyn turvalli-
suuteen, viihtyvyyteen, mukavuuteen ja käytettävyyteen.

Tutkimusmenetelmät

Tutkimuksen lähtökohtia ja osa-projekteja kartoitettaessa menetelmänä käy-
tetään Digma-konseptointimallia. Sillä voidaan vastata tulevaisuuden haas-
teisiin tuotekehityksessä ja yrityksen tai yhteisön toimintastrategiassa. Malli 
pohjautuu PESTE-menetelmään, jota käytetään apuna tulevaisuuden eri osa-
tekijöiden arvioineissa. Menetelmässä huomioidaan poliittiset, ekonomiset, 
sosiologiset, tekniset ja ekologiset muuttujat globaalissa ympäristössä. Täl-
löin päästään tarkempaan spesifioituun lopputulokseen kaikkia eri osavaiku-
tuksia huomioitaessa. Menetelmässä edetään globaaleista muuttujista kohti 
spesifioitua toimialaa koskeviin määrityksiin, josta päästään sekä tuote- että 
yritysstrategiamäärityksiin. Menetelmällä on tarkoituksena helpottaa tuote- 
tai yritysstrategiakonseptien luomista. Konseptit perustuvat kattavaan syste-
maattiseen tiedonhankintaan sekä rationaaliseen päättelyyn tulevaisuuden 
osatekijöiden vaikutuksesta. Rationaalinen päättely tehdään innovatiivises-
sa ympäristössä, jossa asiantuntijat toimivat filttereinä eri tasojen drivereiden 
välissä. Todellisuudessa tasoista saadaan useita tulevaisuusskenaarioita asian-
tuntijoiden ja tasojen muuttujien mukaan (Haapanen et al. 2006)

Käyttäjätiedon määrittämiseen käytetään Luotain-tutkimusmenetelmää. Luo-
taimet ovat kokeellisia lähestymistapoja lähestyä ihmisen toimintaa käyttäjä-
keskeisessä lähestymiskulmassa, ottaen huomioon käyttäjien henkilökohtai-
sen arvomaailman, tavoitteet ja toiveet. Luotaimet perustuvat käyttäjän osal-
listumisesta suunnitteluun itseraportoinnin kautta. Käyttäjät tai suunnittelun 
kannalta potentiaaliset käyttäjät keräävät ja raportoivat materiaalia toimimal-
la aktiivisina osallistujina käyttäjäkeskeisessä suunnittelussa. Luotaimet pe-
rustuvat suunnittelijan vapaasti ideoimaan materiaaliin, johon käyttäjät vas-
taavat henkilökohtaisesta perspektiivistä. (Mattelmäki 2006 ; Silfver 2007)

Suunnittelussa tulee myös huomioida materiaali- ja valmistustekniset mah-
dollisuudet ja rajoitteet. Materiaalien ja valmistustekniikoiden kehittyminen 
vaikuttaa teknisesti ja taloudellisesti järkeviin tapoihin toteuttaa uusia inno-
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vaatioita. Poikkitieteellisellä lähestymistavalla voidaan löytää venealalle uu-
sia materiaaleja ja menetelmiä, jotka nostavat tuotteet uudelle tasolle ja osal-
taan inspiroivat uusiin ratkaisuihin. Valmisteknisten lähtökohtien tutkimi-
seen käytetään perinteistä ”yritys & erehdys” -tutkimusmenetelmää. Pohja-
tietona on kuitenkin käytössä kaikki tunnetut komposiittivalmistustekniikat, 
joita käytettään apuna arvioitaessa tuotteiden valmistusta. 

Kuvio 1: Toimintatapa perustiedon kartoittamiseksi.

AISTIERGONOMIA

Tiedon hankinta ja konseptien lähtötietojen määritys

Tulevaisuuden veneilykonseptit, 
sekä tuotekonseptit että käyttökohteet

Hyödyntäjänä suomalainen veneteollisuus

Tutkitaan tulevaisuuden 
tekijät ja muuntujat 
Digma-menetelmän 

avulla.

Tutkitaan käyttäjältä 
tulevaa palautetta 

Luotain-menetelmän 
avulla

Tutkitaan 
valmistusmenetelmää 

tai toteutustapaa uusille 
innovaatioille

Tiedon hyödyntäminen 
tuotekehityksessä ja muotoilussa

KymiDesign & Business

Tiedon hyödyntäminen 
valmistustekniikassa

KymiComposites
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Kuvio 2: Tiedonhaun aihealueet

Hankkeen tulokset

Hankkeen tuloksena saadaan uusia näkökulmia veneensuunnitteluun. Tek-
nisten vaatimusten lisäksi huomioidaan tuotteiden muotoilu visuaalisesta il-
meestä ja tuodaan ratkaisuja muiden aistien alueilta, joilla parannetaan tuot-
teen ominaisuuksia esimerkiksi turvallisuuden näkökulmasta. Hankkeen tu-
loksena on aistiergonomia-käsitteen avaaminen ja määrittäminen veneteolli-
suuden tuotteille. 

Olemassa olevien tuotteiden analysointi		  Kehityskohteet

Valmistustekniikat					    Yrityksiltä

Ergonomia					     Tiedon haun kautta

Käytettävyys					     Uudet innovaatiot

Tulevaisuuden ennakointi				    Käyttäjä

Veneilyn uudet tuulet, esim. saunalautta		  Käyttökohde

Digma-tutkimusmenetelmän käyttö			   Käyttöliittymä

Veneilyn trendit maailmalla				    Tavat, arvot

Kulttuurilliset tekijät

Veneilykulttuuri; Keski-Eurooppa vrt. Pohjois-Eurooppa

Muotokieli; Keski-Eurooppa vrt. Pohjois-Eurooppa

Käyttäjän mieltymykset; Keski-Eurooppa vrt. Pohjois-Eurooppa
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Hankkeessa hyödynnetään Digma-projektin menetelmää tulevaisuuden 
muuttujien huomioimiseen ja käytettään tietoa konseptien luomista varten. 
Yritykset voivat myös käyttää suoraan saatua tietoa hyväkseen omassa tuo-
tekehityksessään lähitulevaisuuden osalta. Hankkeella tuotetaan sekä uusia 
tuotekonsepteja että uusia veneilyn konsepteja. Tuloksien hyödyntäjinä toi-
mivat ensikädessä hankkeessa mukana olevat venealan yritykset ja sittemmin 
Suomen veneteollisuus. Kymenlaakson ammattikorkeakoulu kehittyy koulu-
tuksen kannalta vastaamaan alan tulevaisuuden tarpeita.

Hankkeen osatuloksia esitellään venemessuilla 2009 ja 2010, tavoitteena on 
tuoda uusia näkemyksiä ja herättää keskustelua venealan tulevaisuudesta ja 
kehittymisestä. 

Hankkeen tuloksena synnytetään uusia kehityskohteita ja projekteja yrityk-
sille, joilla ne pystyvät luomaan uutta tuottavaa taloudellista toimintaa ja ke-
hittymään aina vain kiristyvillä markkinoilla. Hankeen vaikutuksena tulee 
olemaan innovaatioiden hyödyntämisen tuoma vahvuus niin koti- kuin ulko-
maankaupassa. Osaamisen kehittäminen ja hyödyntäminen tarjoavat taidol-
lisen ja tiedollisen alustan taloudelliselle kasvulle, jonka seurauksena on teol-
lisuuden kilpailukyvyn ja kannattavuuden paraneminen.

Hankkeen puitteissa osallistutaan muihin tutkimushankkeisiin ja luodaan 
verkostoja alan toimijoiden kesken. Pyrkimyksenä on yhdessä kehittää koti-
maista veneteollisuutta.

Tutkimuksen yhtenä konkreettisena tuloksena on aistiergonomiasta, tuot-
teen suunnittelusta ja valmistuksesta kertova julkaisu.
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DigOma – 							     
developing multi-media learning materials

Abstract

The DigOma initiative is a continuation of the regional project VERMO for 
creating a comprehensive model for the production of on-line learning ma-
terials digitising conventional content and creating new multi-media mate-
rials. The initial project resulted in more than 20 learning products for dif-
ferent teaching and learning purposes at Kymenlaakso University of Applied 
Sciences. The DigOma project continued the development of the model from 
the points of view of business, business development, tailored course-ware 
and IPR issues. 

The project was divided into two main parts: a technological study of eLear-
ning standards (learning units and content production specifications such as 
SCORM) and a study of successful business models for the creation of multi-
media learning products. 

The main objective of the project was to determine the critical success factors 
that would optimise the production of digital learning materials. The initiati-
ve tried to enhance the efficiency of the content production as well as to anti-
cipate the business opportunities in the world of learning. It focused on tailo-
red materials for targeted users and aimed to produce re-usable materials by 
utilising up-to-date techniques and methods. A further objective was, whilst 
benefiting from specialist roles of the different organisations participating in 
the production, to achieve an overall integration of those roles in producing 
consistent and coherent learning content. 

The overall issue addressed by DigOma was the holistic research of digital 
content production processes from a business point of view. This was done by 
using case-studies and interviews. The results of DigOma were intended to be 
primarily used in the future development of digital materials by the partner 
organisations. It was hoped that the results could also generally help the lear-
ning community by highlighting effective methods for digital learning mate-
rial production as well as in the future re-use of digital learning materials.   

The project was managed by Kymenlaakso University of Applied Sciences in 
the Kouvola Region, in south-eastern Finland, together with a range of part-
ner organisations. 
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The project was mainly financed by the Finnish Funding Agency for Techno-
logy and Innovation. Additional financing was provided by Kouvola Region 
Federation of Municipalities as well as private companies. 

DigOma tried to enhance the digital learning material production process in 
general as well as to point out both the advantages of using digital material 
and problems that may arise during the material production and implemen-
tation process. The project also tried to establish an on-going dialogue bet-
ween the different organisations (producers, software makers, system deve-
lopers, designers, teachers, end-users and pedagogues) participation in mo-
dern digital content production. Furthermore, it also wanted to initiate inte-
raction between the material users and produces in order to gain important 
evaluative feedback on effectiveness of the learning materials. The new part-
nership between research and the public and private sectors was one of the 
key innovative aspects of the project. 

Pedagogy was central to the work of the project. A detailed evaluation of pe-
dagogic effectiveness is being conducted in cooperation with experts in the 
field as part of the project plan. The outcomes will inform further develop-
ment and business models and will be disseminated within the community 
of practice. 

The content issues are connected to the previous described features: A model 
for the content production of multi-media and multi-channel learning ma-
terials combined with the study of the technological conditions for truly re-
usable materials. 

The technological issues addressed in the case study can be characterised 
through the key words: eLearning content, design standards, systems, lear-
ning objects, content data specifications, SCORM, meta-data specifications. 

Material production and business processes were evaluated throughout to en-
sure quality, and cost effective delivery. Integrated with the production and 
technology considerations were the pedagogic design issues and messages co-
ming from learner feedback. For each aspect, the identification of good prac-
tice and how it contributed to the overall success of the programme was do-
cumented. 

The project had the objective of enhancing the whole digital material pro-
duction process. In particular, it had the aim of bringing together all the dif-
ferent companies/organisations involved in digital learning material produc-
tion and ensuring that the integration of the efforts resulted in high quality 
learning materials, whilst meeting their individual business objectives. 
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The key lessons learned were:

	 •	 The creation of a strong business case for digital learning production 	
		  that meets the expectations of all commercial contributions is 		
		  essential for success							     
	

	 •	 Pedagogic design has to be central to the digital material production 	
		  process and that learner evaluation should inform the design 		
		  process at all stages							     
	

	 •	 Practical and legal issues such as IPR, accessibility, interoperability, 	
		  re-usability and the different design criteria for schools, colleges 		
		  and universities, all need to be part of the design specification 
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DigOma – monimediaalisen 				 
oppimateriaalin kehittäminen 

Johdanto

Kymenlaakson ammattikorkeakoulu on useamman vuoden ajan ollut kehit-
tämässä oppimateriaalin tuotantoprosessiin liittyviä malleja. Vuosina 2002 
- 2003 käynnissä ollut VERMO-projekti kehitti verkkoteknologiaan ja mo-
nimediamalliin perustuvaa oppimateriaalia opetuskäyttöön. DigOma-pro-
jekti jatkoi VERMO:n tuloksista kohdentaen näkökulmaa liiketoiminnallis-
ten edellytysten tutkimukseen ja sisältötuotantoon liittyvien edellytysten ar-
viointiin. DigOma-projekti oli TEKES:in, Kouvolan seudun kuntayhtymän, 
Kymenlaakson ammattikorkeakoulun ja yritysten rahoittama Kymenlaakson 
ammattikorkeakoulun T & K-projekti. DigOma-projekti toteutettiin Kymi-
Design & Business oppimis- ja innovaatioympäristössä 2005 - 2007 välise-
nä aikana.   

Oppimateriaalin tuotantoprosessi  

DigOma-projektin keskeisenä tavoitteena oli pohtia, mitkä ovat ne sisältö-
tuotannon vaatimukset, jotka mahdollistavat sähköisen oppimateriaalin laa-
dukkaan, mutta myös kannattavan tuotannon nykyisen tekniikan avulla. Li-
säksi tavoitteena oli tutkia, miten oppimateriaalin tuotantoprosessin eri toi-
mijat toimivat ja mitkä ovat toiminnan integroinnin kriittiset pisteet. (Iko-
nen ja Vainio 2005)

DigOma-projektissa pyrittiin ymmärtämään oppimateriaalin tuotantopro-
sessi kokonaisvaltaisesti ja kehittämään oppimateriaalin tuotannon toimin-
taympäristöä. Tavoitteena oli kehittää myös malli, jonka saavuttamiseksi ta-
paustutkimusmenetelmää sovelletaan tuotantoprosessin eri kohteisiin. Näi-
den kohteiden avulla etsittiin ne tekijät, jotka mahdollistavat mallin muodos-
tamisen ja olivat toiminnan kannalta keskeisiä. (Ikonen ja Vainio 2005) 

Tarkasteltaessa sähköisen oppimateriaalin tuotantoprosessia operatiiviseen 
toimintaan osallistuvat muun muassa sisällöntuottajat (esim. mediayrityk-
set), sisällön tuotantoon ja hallintaan liittyvät toimijat ja lähtöaineiston tuot-
tajat (esim. opettajat). Tuotantoprosessin kannalta oleellista oli pohtia, miten 
hallita oppimateriaalin sisältötuotantoprosessia ja siihen vaikuttavia tekijöitä. 
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Liiketoiminnan kannalta projektissa oli tavoitteena selvittää tuotannon liike-
taloudelliset edellytykset.

DigOma-projektia varten laaditussa esiselvityksessä kartoitettiin niitä sisäl-
töön liittyviä tekijöitä, jotka vaikuttavat perinteisen oppi- ja manuaalimateri-
aalin muuntamiseen monimediaaliseksi materiaaliksi. Tällöin todettiin säh-
köisen oppimateriaalin tuotantoprosessiin ja hallinnointiin liittyvän ohjel-
mistomalleja ja standardeja. Tällaisia standardeja ovat muun muassa oppi-
materiaaliin varastointiin ja tietoverkossa jakamiseen liittyvät metadatastan-
dardit Dublin Core ja LOM sekä oppimateriaalien koostamiseen SCORM-
standardi. 

Tutkimuksen painopisteenä olivat sisällöllisesti tarkoituksenmukaisen mate-
riaalin tuottaminen, ohjelmistollisten mallien ja tekniikoiden hallinta sekä 
liiketoimintamallien kehittäminen. Tutkimus perustui elinkeinoelämän tule-
vien tarpeiden ennakointiin. Projektin tulosten hyödyntäjät ovat ensisijaises-
ti oppi- ja manuaalimateriaaleja tuottavat pk-yritykset. 

Projektilla pyrittiin saamaan vastauksia seuraaviin kysymyksiin:

	 1.	 Mitkä ovat ne sisältötuotannon vaatimukset, jotka mahdollistavat 	
		  digitaalisen oppimateriaalin laadukkaan ja kannattavan tuotannon 	
		  olemassa olevien alustojen ja teknologioiden avulla?   

	 2.	 Miten huomioidaan monimediaalisessa aineistossa oppijoiden 		
		  yksilölliset omaksumisväylät ja motivoidaan kokemuksen kautta 		
		  oppimiseen?

	 3.	 Miten monimediaalisen oppimateriaalin tuotantoportaat toimivat 	
		  ja mitkä ovat niiden integrointien kriittiset pisteet.

	 4.	 Miten muuntaa perinteinen opetusmateriaali monimediaaliseksi 		
		  aineistoksi?

Tutkimusprojektissa pyrittiin ymmärtämään monimediaalisten oppimateri-
aalien tuotantoprosessi ja kehittämään tätä toimintaympäristöä. Tavoitteena 
oli kehittää monimediaalisten oppimateriaalientuotantomalli, jonka saavut-
tamiseksi tapaustutkimusmenetelmää sovelletaan useampaan samankaltai-
seen kohteeseen. Oletuksena oli, että ala- ja/tai yläkouluissa käytetty oppima-
teriaali olisi muunnettavissa monimediaaliseen muotoon niin, että se olisi lii-
ketoiminnallisesti kannattavaa. (Ikonen ja Vainio 2005)

Hankkeen ”Tekijänoikeudet ja tekijänoikeuspalkkiot” tutkimusosiossa po-
rauduttiin tämänhetkisen tekijänoikeuslain asettamiin rajoituksiin digitaa-
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lisen oppimateriaalin tuotannon lähtökohdista. Lisäarvoa oppimateriaalien 
tuotantoprosessien ymmärtämiseen ja liiketoimintamallien kehittämiseen 
toivat myös projektissa toteutettu tutkimusosiot ”Kannattavuuslaskenta – di-
gitaalisen oppimateriaalin tuottamisen kustannukset”, jossa tarkasteltiin di-
gitaalisen oppimateriaalin tuottamisesta syntyviä kustannuksia sekä osio ”Si-
sällöntuotannon projektinhallintasovellukset”.   

Projektissa toteutettiin diplomityö ”Digitaalisten oppimateriaalin tuottami-
nen ja uudelleenkäytettävyys”, jossa tarkasteltiin digitaalisen oppimateriaa-
lin tuottamiseen ja käyttöön liittyviä ongelmia sekä oppimateriaalin digitaa-
lisuuden mukanaan tuomia etuja ja haittoja. Työssä perehdyttiin digitaalisen 
oppimateriaalin tuotannon tekniikoihin ja määrittelyihin. Painopisteenä oli 
oppisisältöjen metatiedon muodostamiseen tarkoitetut määrittelyt sekä digi-
taalisten oppimateriaalien koostamiseen tarkoitettu SCORM-määrittely.

DigOma-sisältötehdas 

DigOma-projektin tavoitteena oli selvittää perusteet sähköisen oppimateri-
aalin tuottamiseen erityisessä sisältötehtaassa, jota hallinnoi oppimateriaali-
en tuottajista koostunut yritysverkosto. Liiketoimintamallien näkökulmasta 
katsottuna projektin tavoitteena oli laatia toimintamalleja, joilla monimedi-
aalista sähköistä oppimateriaalia voidaan tuottaa tehokkaasti, laadukkaasti ja 
kannattavasti sekä samalla tukea ja luoda uutta yritystoimintaa. Projektin ta-
voitteena oli selvittää, kuinka jo nykyteknologian avulla syntyvä digitaalinen 
painomateriaali olisi muunnettavissa monimediaaliseksi vähentämällä toimi-
japortaikon kustannusrakennetta.

Projektissa kehitetyn DigOma-sisältötehtaan pääasiallisia sidosryhmiä olisi-
vat oppimateriaalien sisältöjä tuottavien yritysten muodostama verkosto sekä 
oppimateriaaleja käyttävät oppilaitokset. DigOma-projektin pääkohderyh-
mäksi oli määritelty peruskoulun ala- ja yläasteen opettajat ja oppilaat. 

Projektissa kehitetyn DigOma-sisältötehtaan sisältöjä tuottavan yritysverkos-
ton tavoitteena olisi tehostaa ja edistää verkoston yksittäisen yritysten toi-
mintaa verkostotoiminnan avulla. Tällöin sähköisiä oppimateriaaleja tuotta-
van sisältötehtaan olisi tarjottava sitä hallinnoivan verkoston yrityksille: (1) 
toimintoja verkoston sisäiseen kommunikointiin ja tiedon jakamiseen, (2) 
toimintoja yritysten ja verkoston yhteisten resurssien jakamiseen, (3) toimin-
toja usean yrityksen yhteisen tuotantoprojektin hallinnointiin, (4) toimintoja 
yritysten ja verkoston palvelujen markkinointiin ja myyntiin, (5) toimintoja 
valmiin oppimateriaalin hallinnointiin ja monipuoliseen jakamiseen sekä (6) 
toimintoja yritysten ja verkoston toiminnan jatkuvaan kehittämiseen. 
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Edellä mainituilla toiminnoilla jokainen verkoston yritys voisi keskittyä omaan 
ydinosaamiseensa, mutta toisaalta yritys voi olla mukana laajoissakin oppima-
teriaalituotannoissa, hyödyntää muiden verkoston yritysten osaamista ja ta-
voittaa uusia asiakkaita. Verkoston kautta yrityksillä olisi myös mahdollisuus 
kehittää toimintaansa ja halutessaan laajentaa sitä uusille toiminta-alueille.

Projektissa kehitetyn DigOma-sisältötehtaan olisi tarjottava kohderyhmäl-
leen monipuolisia toimintamalleja ja palveluja sekä sähköisen oppimateri-
aalin että tarvittaessa myös perinteisten oppimateriaalien hankkimiseen ja 
käyttöön. Sisältötehtaan tavoitteena olisi tarjota oppilaitoksille: (1) nykytek-
nologialla tuotettavaa ja käytettävissä olevaa monimediaalista oppimateriaa-
lia, (2) pedagogisesti laadukasta ja sisällöllisesti ajantasaista oppimateriaalia, 
(3) laajan tuotantoverkoston osaamisen, (4) mahdollisuudet omatoimiseen 
oppimateriaalin hankintaan ja koostamiseen, (5) mahdollisuudet kustannus-
ten säästöön, (6) mahdollisuudet kommunikointiin oppimateriaalin tuottaji-
en ja muiden oppilaitosten kanssa, (7) mahdollisuudet osallistua (asiakaskoh-
taisten) oppimateriaalien tuotantoprojekteihin. 

DigOma-sisältötehtaan liiketoimintamallin keskeisimpänä tekijänä olisi oma 
Internetissä toimiva verkkopalvelu, jonka avulla hallitaan sisällöntuotanto-
verkoston yhteistä toimintaa sekä hallinnoidaan ja jaetaan tuotettua sähköis-
tä oppimateriaalia. Ilman verkkopalvelua sisällöntuottajayritysten verkoston 
toiminta hajoaa yrityskohtaiseksi toiminnaksi ja verkostoitumisella saatavat 
edut menetetään.
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The Open Innovation Campus 				  
in Kasarminmäki, Kouvola

Abstract

There is a process of building a new city in Northern Kymenlaakso.  At the 
beginning of  2009 six municipalities merge into a new Kouvola with a popu-
lation of almost 90, 000 inhabitants. The new Kouvola will be 10th largest ci-
ty in Finland. At the core of the new city there is a process of building a new 
Innovation Campus in the Kasarminmäki area. Kymenlaakso University of 
Applied Sciences will situate the Faculty of International Business and Cultu-
re and its research and development unit, KymiDesign & Business, in the new 
campus. In the Kasarminmäki Innovation Campus there will also be units of 
Helsinki University and  Lappeenranta Technical University, along with seve-
ral private businesses and development organisations.

The main function of the Kasarminmäki Innovation Campus is to form a st-
rong innovation driven network of actors. The new Campus is based on the 
idea of open innovation environment. In the campus the ideas will be in use 
for all the actors and participants of the network. For generating this kind of 
action, it is necessary to brighten up the roles of different actors. This article 
is an attempt to theoretically argue the idea of the campus as an open inno-
vation environment and an attempt to brighten up the roles of different ac-
tors in the new campus.

Some researchers uses the term ‘ecosystem of innovations’ to describe the re-
gional or local innovation environments. It is a system, in which there are dif-
ferent pandering actors. In the core of this ecosystem there are the firms and 
enterprises, which are innovating in close co-operation with the local educa-
tional institutions, financiers, and public actors and institutions. The ecosys-
tem of innovations is a dynamic, homing and adaptable system, in which new 
ideas are produced and piloted.

The ecosystem approach also allows identify different kinds of social space 
for learning and innovation. From this point of view, it seems to be fruitful to 
enforce Nonaka’s ideas of four types of Bas related to the SECI model in con-
ceptualisation of learning and innovation processes within the ecosystem ap-
proach. By this method we can understand the processes on different levels 
and in different spaces of the system.
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The ecosystem approach also includes the identification of strong interdepen-
dency. This means that one cannot easily take any actor away from the sys-
tem. This kind of manoeuvres can lead to difficult crises or even to the to-
tal collapse of the whole system. We use this metaphor to describe the very 
high level proximity, we in Finland, have developed between industries and 
universities, especially between the industries and the universities of app-
lied sciences. Today the interdependency between these actors in regional in-
novation systems is so large, that we need to postulate a new theoretical ap-
proach for practical analysis and policy. This is necessary because the old 
theoretical models of innovation systems, e.g. the triple helix model, are too 
mechanical or “slow” ones for the conditions of excited development. In ad-
dition, they posit certain aloofness between the actors, universities, regional 
administration and industries.

The ecosystem approach includes an assumption of very close co-operati-
on between universities and industries. Within this approach, it is even pos-
sible to speak of some kind of merger process or confluence of working life 
and university cultures. In any respect, the ecosystem approach opens a win-
dow to a common learning and innovation environment of universities and 
industries. From this point of view, it is no longer reasonable to spend resour-
ces on “bridge-building”. It is more useful to place this money into the inno-
vation process, itself.
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Kouvolan Kasarminmäen 				  
avoin innovaatiokampus

Kouvolan Kasarminmäelle rakentuu mielenkiintoinen innovaatiokampus. 
Muutaman vuoden kuluttua kampuksella toimivat Kymenlaakson ammatti-
korkeakoulun Kansainvälisen liiketoiminnan ja kulttuurin toimialan kaikki 
yksiköt, Lappeenrannan teknillisen yliopiston Kouvolan yksikkö ja Helsingin 
yliopiston kehittämiskeskus Palmenian paikallinen yksikkö. Kasarminmäen 
kampusalueelle on sijoittunut merkittävä joukko innovaatiohakuisia yrityk-
siä sekä kehittämisyksiköitä, joista merkittävin tulee olemaan perustettava 
Kouvola Innovation Oy.

Kasarminmäellä tulee siis toimimaan osaamisyhteisö, jonka ytimen muodos-
taa luovien alojen sekä liiketalouden alan yhteensulautunut korkeakouluko-
konaisuus. Tämä epäilemättä tulee vahvistamaan uuden Kouvolan ja koko 
Kaakkois-Suomen innovaatiokykyisyyttä ja avaamaan uusia mahdollisuuksia 
elinkeinotoiminnalle. Elinkeinorakenteen monipuolistaminen on kaupungin 
ja alueen tulevaisuuden kannalta suorastaan ratkaiseva kohtalonkysymys.

Kasarminmäen innovaatiokampuksen toiminta rakennetaan korkeakouluja, 
yrityksiä ja kehittämisorganisaatioita tiivisti toisiinsa kytkevänä verkostona, 
jonka periaatteena on ideoiden ja syntyvien innovaatioiden mahdollisimman 
pitkälle menevä avoin hyödyntäminen. Hyvin keskeisellä sijalla kehittämis-
toiminnassa on Kymenlaakson ammattikorkeakoulun KymiDesign & Busi-
ness -oppimis- ja innovaatioyksikkö, jonka puitteissa ammattikorkeakoulun 
opetus yhdistyy opiskelijoiden innovaatiopotentiaalin hyödyntämiseen kau-
pungin ja alueen elinkeinotoiminnan kehittämisessä. KyAMK:n opetustoi-
minta on luonteeltaan ennakoivaa; oppimisprosessi on suuntautunut työ- ja 
elinkeinoelämän tulevien haasteiden suuntaisesti.

Kasarminmäen innovaatiokampuksesta on perusteltua odottaa muodostuvan 
merkittävä uuden Kouvolan ja koko Kaakkois-Suomen alueen kehittämisen 
moottori. Kampukselle on keskitetty merkittävä innovaatiokapasiteetti, joka 
tulee säteilemään myönteistä vaikutustaan ympäristöönsä. Tämän tosiasian 
toteaminen ei kuitenkaan yksin riitä, vaan on tarpeen eritellä syntyvää kam-
pusta syvällisemmältä näkökulmalta.
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Korkeakoulujen ja elinkeinoelämän tiivistyvä yhteistoiminta

Taloustieteilijä George Psacharopoulos tutki 1980-luvun puolessa välissä kou-
lutukseen tehtyjen investointien tuottavuutta. Tutkimusaineisto koostuu 60 
maan tiedoista eri puolilta maailmaa. Sitä voi siis perustellusti pitää poikke-
uksellisen hyvänä analyysinä koulutuksen taloustieteen alalta. Kyseisessä tut-
kimuksessaan Psacharpoulos (1985) erottaa kolme tapaa lähestyä koulutuk-
sen ja työelämän välistä yhteistoimintaa, joista hän käyttää julkaisemisajan-
kohdalle muodikkaasti diskurssin eli puhetavan käsitettä. Sosiologian piiris-
sä tuolloin muodikkaassa diskurssianalyysissä on kyse yleisen ja sosiaalises-
ti hallitsevan puhetavan tutkimuksesta taustaoletuksena ajatus siitä, että sosi-
aalinen puhe koko ajan luo sosiaalista todellisuutta. Tämän ajatuksen juuret 
puolestaan on löydettävissä Peter L. Bergerin ja Thomas Luckmannin todel-
lisuuden sosiaalista konstruoitumista käsittelevistä tutkimuksista neljän vuo-
sikymmenen takaa (ks. Berger & Luckmann 1966). Psacharpoulosin löytämät 
lähestymistavat ovat:

	 (1)	 kvalifikaatiodiskurssi,

	 (2)	 määrällisen koulutussuunnittelun diskurssi ja

	 (3)	 institutionaalisen lähestymisen diskurssi.

Kaksi edellistä liittyvät perinteiseen koulutuksen organisointiin ja koulutuk-
sen ja työelämän erillisyyden ja etäisyyden perinteeseen. Ne edellyttävät sel-
laisia välittäjäorganisaatioita, jotka kykenevät työelämästä tulevan tiedon 
kääntämiseen opetussuunnitelmien ja koulutussuunnittelun kielelle. Suo-
messa tämän tehtävän on paljolti ottanut omakseen Opetusministeriö ja muu 
koulutushallinto. Paikallisella tasolla puolestaan toimii tiuha kehittäjä- ja vä-
littäjäorganisaatioiden viidakko. Institutionaalisen lähestymisen diskurssissa 
on kyse koulutuksen ja elinkeinoelämän suorasta yhteydestä, niiden lähen-
tymisestä toisiinsa jokapäiväisessä käytännön toiminnassa sekä niiden mah-
dollisesta sulautumisesta toisiinsa yhdeksi toimintakentäksi. Viimeaikaisesta 
kehityksessä mm. Aalto yliopiston perustaminen kertoo sulautumisproses-
sin käynnistyneen. Koulutuksen ja työelämän institutionaalisen lähentymi-
sen sekä niiden toisiinsa sulautumisen prosessit epäilemättä ovat supistaneet 
ja tulevat supistamaan erilaisten välittäjäorganisaatioiden roolia ja toiminta-
tilaa. (Tulkki 1993 )

Välittäjäorganisaatioiden rakentamista ja olemassaoloa on perustultu monel-
la eri tavalla. Hallitseva teema on ollut korkeakoulujen ja elinkeinoelämän 
välisen yhteistoiminnan ongelmallisuus. Tässä on mm. viitattu edellä mainit-
tuihin kielellisiin ongelmiin korkeakoulujen ja elinkeinoelämän välillä. Tut-
kimusten mukaan korkeakoulujen ja elinkeinoelämän yhteistyö on Suomessa 
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kuitenkin poikkeuksellisen tiivistä (kuva 1). Tänä päivänä suomalaiset kor-
keakoulut ja yritykset puhuvat samaa kieltä, toimivat tiiviissä yhteistyössä ja 
löytävät helposti yhteiset, molempia osapuolia hyödyttävät toiminnan muo-
dot.

Kuva 1. Yritysten yhteistyö korkeakoulujen kanssa tutkimus- ja kehittämishankkeis-
sa eräissä Euroopan maissa ( Science, Technology and Innovation in the Netherlands, 
2004, Min. of Educatio and Min. of Economic Affairs)

Rakentuvan Kouvolan Kasarminmäen kampuksen muotoutuminen tehok-
kaaksi aluetta palvelevaksi innovaatioympäristöksi edellyttää kampuksella 
toimivien korkeakoulujen ja alueen elinkeinoelämän aiempaa tiiviimpää yh-
teistoimintaa ja verkottumista. Institutionaalisen lähentymisen näkökulmas-
ta katsottuna kyse on myös siitä, että korkeakoulut ja yritykset sulauttavat 
toimintojaan yhteen. Tämän suuntaista toimintaa tapahtuu jo nyt. Tässä yh-
teydessä riittänee viittaukset pitkäkestoisiin kumppanuussopimuksiin yritys-
ten ja Kymenlaakson ammattikorkeakoulun KymiDesign & Business -yksi-
kön välillä sekä korkeakoulujen ja yritysten likeiseen yhteistoimintaan kan-
sainvälistymisen alueella.
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Innovaatioiden oppiva ekosysteemi

Uusimmassa tutkimuksessa koskien innovaatiovetoista taloutta on otettu 
käyttöön mielenkiintoinen innovaatioiden ekosysteemin käsite (Hautamäki 
2007, 100 - 103). Tällä käsitteellä pyritään kuvaamaan alueellista ja paikallista 
innovaatioympäristöä tavalla, jossa eri toimijoiden toisiinsa kiinnittyminen 
ja keskinäinen riippuvuus korostuvat. Toimijoiden keskinäinen yhteydenpito 
ja riippuvuus on ekosysteeminäkökulmassa luonteeltaan huomattavasti jous-
tavampaa, välittömämpää ja epämuodollisempaa. Hautamäen mukaan inno-
vaatioiden ekosysteemi on ”dynaaminen, itseohjautuva ja muutoksiin sopeu-
tuva järjestelmä, jossa uusia ideoita testataan” (mt, 100).

Oppimisen ja innovaatioiden keskinäinen suhde on perin likeinen; niiden 
asemaa toisiinsa nähden on kuvattu vertauksella kolikosta, jonka toisella 
puolella on oppiminen ja toisella innovaatio.  Esimerkiksi tanskalainen Bengt 
Oke Lundvall pitää oppimista uuden innovaatiovetoisen talouden siinä mää-
rin keskeisenä elementtinä, että on ottanut käyttöön ”oppivan talouden” -kä-
sitteen. Hänen mukaansa oppivassa taloudessa oppiminen ja oppimisproses-
sien hallinta on menestyvän yrityksen elinehto. Yrityksissä oppimista tapah-
tuu Lundvallin mukaan kolmessa muodossa, ”learning by doing”, ”learning 
by using” ja ”learning by interacting”. Varsinkin viimeksi mainitussa tapauk-
sessa oppimisprosessi laajentuu yli yritysrajojen ja toimialarajojen parhaassa 
tapauksessa kattamaan koko innovaatioiden ekosysteemiä. (Lundvall 1992.)

Innovaatioiden ekosysteeminäkökulma mahdollistaa erilaisten oppimisen ja 
innovoinnin tapojen hahmottamisen myös toisistaan eroavissa sosiaalisissa 
tiloissa saman systeemin sisällä. Näitä voidaan kutsua vaikkapa innovaatioi-
den ekolokeroiksi. Oppimisen ja innovoinnin prosessi paitsi toteutuvat omis-
sa lokeroissaan myös eri sosiaalisten tilojen keskinäisen vuorovaikutuksen – 
miksei myös kilpailun – prosessissa. Tässä oppimisen ja innovaatioiden tuot-
tamisen prosessissa lähestytään sellaista toimintaa, jota Ikujuro Nonaka on 
kuvannut ns. erilaisten sosiaalisten rakenteiden toimintaa SECI-mallissaan. 
(Tulkki 2008.)

Ikujuro Nonaka (1998) on tutkimuksissaan hahmottanut myös neljä erilais-
ta  ja eritasoista sosiaalista  tilaa eli Ba’ta, joissa oppiminen ja innovaatiotoi-
minta tapahtuvat:

	 (1)	 Synnyttävä (orginating) Ba on tila, jossa yksilöt jakavat tunteitaan, 	
		  kokemuksiaan ja mentaalisia mallejaan.

	 (2)	 Vuorovaikutuksen (interacting) Ba on tila, jossa hiljainen tieto 		
		  muunnetaan eksplisiittiseksi tai kodifioiduksi tiedoksi prosessissa, 	
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		  jonka avaintekijöitä ovat dialogi ja vertauskuvat. Vuorovaikutuksen 	
		  Ba on uuden ryhmätason tiedon luomisen paikka.

	 (3)	 Kyber Ba on virtuaalisen maailman vuorovaikutuksen paikka, 		
		  jossa luotu uusi ja olemassa oleva tieto implikoidaan ja yhdistetään. 	
		  Tässä Ba’ssa koko organisaatio luo uutta eksplisiittistä tietoa.

	 (4)	 Harjoittelun (exercising) Ba on tila, jossa uusi eksplisiittinen tieto 	
		  muunnetaan toiminnassa hiljaiseksi tiedoksi.

Eri Ba’iden keskinäistä suhdetta ja asemaa voidaan kuvata oheisen piirroksen 
muodossa (kuva 2). Olennaista tässä kuvauksessa on eri toimijoiden suora ja 
välitön keskinäinen kanssakäyminen eritasoisissa sosiaalisissa tiloissa.

Kuva 2. Ba’t ja tiedon spiraali (ks. Nonaka & Takeuchi 1995, 71; Nonaka 1998).

Oppimisen ja oppimisprosessien hallinnan merkityksen kasvu yritysten in-
novaatioprosesseissa suorastaan vaatii korkeakoulujen, oppimisen ja oppi-
misprosessien hallinnan erikoisosaajien, aktiivisempaa tukea ja osallistumis-
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ta kehittämisprosesseihin ja hankkeisiin.  Yleensä korkeakoulut ovat tavan-
neet etsiä yritysyhteistyön sisältöjä niin sanoaksemme opetustoiminnan si-
sällöistä. Itse opetustoimintaa ja siinä hankittua osaamista ei ole näissä yhte-
yksissä niinkään nähty siirtämisen arvoisena asiana. Lundvallin ja Nonakan 
esitysten valossa jatkuvan oppimisen ja innovaatioiden synnyttäminen sekä 
oppimisprosessien hallinta kuitenkin on nykyisin ainakin innovaatiohakuis-
ten yritysten toiminnassa ”kovaa ydintä”.

Kouvolan Kasarminmäen innovaatiokampuksen toiminnassa oppiminen ja 
sen tutkimus yritysten innovaatiotoimintaa tukevana toimintana on hyvin 
tärkeällä sijalla. Kymenlaakson ammattikorkeakoulun piirissä on jo nyt tuo-
tettu tähän osaamiseen liittyvää mielenkiintoista tutkimus- ja keskusteluai-
neistoa, jonka edelleen kehittäminen avaa mielenkiintoisia näkökulmia. Me-
nestys tässä toiminnassa edellyttää yritysten ja korkeakoulujen välistä hyvin 
tiivistä ja luottamuksellista yhteistoimintaa.

Kasarminmäen avoin innovaatiokampus

Ekosysteeminäkökulma paitsi mahdollistaa myös nähdäksemme edellyttää 
systeemin ymmärtämistä luonteeltaan avoimeksi. Avoimen innovaatioym-
päristön paradigmassa on kyse avoimuuteen ja verkostomaiseen toimintata-
paan perustuvasta tavasta tuottaa ideoita yritysten innovaatiotoiminnan tu-
eksi. Perinteisestä toimintatavasta se eroaa siinä, että kehittämistoiminta on  
ainakin eräiltä osiltaan niin avointa, että se mahdollistaa myös muiden yri-
tysten ja toimijoiden osallistumisen ja kehittämisprosessissa syntyvien ideoi-
den ja ainesten hyödyntämisen toisaalla, esimerkiksi muiden yritysten kehit-
tämistoiminnassa (ks. esim. Torkkeli ja kumpp. 2008).

On selvää, että tämänkaltaisen tilanteen aikaansaaminen edellyttää poikke-
uksellisen korkeaa luottamuksen tasoa toimijaverkostoissa. Todellisessa elä-
mässä tämänkaltaisen luottamuksen tason saavuttaminen ei liene kovin help-
poa ja yksinkertaista. Avoimen innovaatioympäristön paradigma kuitenkin 
sisältää aineksia, joita on mahdollista soveltaa olemassa oleviin innovaati-
oiden ekosysteemeihin, esimerkiksi rakentuvaan Kouvolan Kasarminmäen 
kampukseen.

Kasarminmäen kampuksella toimii yksiköitä Kymenlaakson ammattikorkea-
koulusta, Lappeenrannan teknillisestä yliopistosta ja Helsingin yliopistosta. 
Siellä toimii myös eri alojen yrityksiä ja kehittämisyksiköitä, niistä merkittä-
vimpänä perustettava Kouvola Innovation Oy. Kasarminmäen kampusta voi-
daan näin pitää mahdollisuuksia avaavana toimintaympäristönä. Mutta toi-
miakseen tehokkaasti eri toimijatahojen on välttämätöntä löytää vahvuuten-
sa hahmottaa paikkansa.
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Alla olevassa kuviossa (kuva 3) on hahmotettu Kasarminmäellä edustettuna 
olevien korkeakouluyksiköiden keskinäistä suhdetta. Lähtökohtana on se, et-
tä Kasarminmäen yliopistoyksikköjen vahvuus on erityisesti niiden kyvys-
sä kiinnittyä kansallisen ja kansainvälisen huippututkimuksen verkostoihin. 
Yliopistoyksiköt tuovat Kasarminmäen innovaatioympäristöön aineksia näis-
tä lähteistä ja kehittävät niitä edelleen paikalliseen tarpeeseen sopiviksi. 

Kuva 3. Kasarminmäen innovaatiokampus avoimena innovaatioiden ekosysteeminä

Kymenlaakson ammattikorkeakoulun ja erityisesti Kasarminmäellä toimivan 
KymiDesign & Business -oppimis- ja innovaatioympäristön vahvuus puoles-
taan on sen kyky sekä ymmärtää yliopistotutkimuksen tuloksia että sen tiiviit 
yhteydet alueen elinkeinoelämään. Esimerkiksi vuonna 2007 KD&B:llä oli 
yhteistoimintaa puolentoista sadan paikallisen yrityksen kanssa eri hankkeis-
sa. Avoimen innovaatioympäristön paradigman valossa juuri Kymenlaakson 
ammattikorkeakoulu ja KymiDesign & Business ovat niitä ympäristöjä, jos-
sa kehitys- ja tuoteideoiden avoin kehittämistyö tapahtuu. Tätä toimintatapaa 
osiltaan vahvistaa KymiDesign & Business -yksikön osallistuminen valtakun-
nalliseen valtakunnallista tuoteideoiden pankkia rakentavaan Open Innova-
tion Banking System – OIBS-hankkeeseen.
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OIBS-hankkeessa on tarkoituksena kehittää niin sanotun sosiaalisen median 
periaatteella toimiva valtakunnallinen ideapankki, johon korkeakoulut, yri-
tykset ja muut toimijat voivat sijoittaa tuoteideoitaan. Nämä ideat ovat ver-
kossa vapaasti kaikkien hyödynnettävissä. Hanke synnyttää eräänlaisen ide-
oiden Wikipedian. Ammattikorkeakoulu ja KD&B ovat Kasarminmäen inno-
vaatiokampuksella toimijoita, joilla on mahdollisuudet ja edellytykset edel-
leen kehittää näitä aihioita, yhdistää niitä Kasarminmäen yliopistoyksikköjen 
tuottamaan tietoon ja yritysten kehittämistarpeisiin.

Kasarminmäen innovaatiokampuksen toiminnassa korkeakouluyksiköiden 
työnjako selkiinnytetään seuraavien periaatteiden mukaan:

Yliopistoyksiköt keskittyvät korkeatasoiseen strategiseen perustutkimukseen 
ja koulutukseen, joka on paitsi tiedelähtöistä myös elinkeinoelämärelevant-
tia. Yliopistoyksiköt panostavat erityisesti toimintaa kansainvälisissä tutki-
mus- ja korkeakouluverkostoissa.

Ammattikorkeakoulu profiloituu työelämäläheiseen koulutukseen, alueen ja 
elinkeinoelämän koulutus- ja osaamistarpeisiin vastaamiseen sekä yrityksiä 
palvelevaan tutkimus- ja kehittämistoimintaan, tuotekehitykseen, testauk-
seen sekä testausympäristöjen rakentamiseen.
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