Nro: 68
ISSN: 1239-9094

Kymenlaakson
ammattikorkeakoulu

University of Applied Sciences

Tommy Ulmanen
Jorma Rytkonen
Taina Lepisto

Tavaravirtojen kasvusta ja
hairidtekijoista aiheutuvat
haasteet satamien
intermodaalijarjestelmalle.
SAFGOF-loppuraportti

2008 - 2010

Kymenlaakson ammattikorkeakoulu
University of Applied Sciences

Tutkimuksia ja raportteja

B-sarja



Kymenlaakson
ammattikorkeakoulu

University of Applied Sciences

Tavaravirtojen kasvusta ja
hairiotekijoista aiheutuvat haasteet
satamien intermodaalijarjestelmalle.

SAFGOF-loppuraportti

2008 - 2010

Tommy Ulmanen, Jorma Rytkonen ja Taina Lepisto

B e

Euroopan unioni
Euroopan aluekehitysrahasto

Kotka 2011

Kymenlaakson ammattikorkeakoulun julkaisuja. Sarja B. Nro 68.



Copyright: Kymenlaakson ammattikorkeakoulu
Kustantaja: Kymenlaakson ammattikorkeakoulu
Taitto ja paino: Tammerprint Oy, Tampere 2011

ISBN (NID.): 978-952-5963-06-9
ISBN (PDE.): 978-952-5936-07-6
ISSN: 1239-9094

ISSN: (verkkojulkaisu) 1797-5972

Kannen kuva: Tommy Ulmanen



TIVISTELMA

Tama raportti sisaltdd Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa vuosina 2008 - 2010
tehdyn SAFGOF-tutkimushankkeen keskeiset tulokset. SAFGOF-hanke (Suomen-
lahden meriliikenteen kasvundkymdt 2007 - 2015 ja kasvun vaikutukset ympdristol-
le ja kuljetusketjun toimintaan) toteutettiin Kymenlaaksossa pddosin EU:n raken-
nerahaston ja Kymenlaakso Liiton taloudellisella tuella. Hankkeen keskeiset tutki-
muskohteet kasittivat kuljetusten ja logistisen ketjun erilaisia riskejd, niiden tun-
nistamista ja riskienhallintakeinojen etsimisté erityisesti merikuljetuksissa.

Kymenlaakson ammattikorkeakoulun osatehtéva tutkimuskokonaisuudessa oli sel-
vittad tavaravirtojen kasvusta ja hairiotekijoistd aiheutuvia haasteita satamissa toi-
miville yrityksille. Tarkastelu kisitti pddasiassa Kotkan ja Haminan satamissa toi-
mivien yritysten hdirionhallintaa intermodaalikuljetuksissa. Tutkimushankkeessa
pyrittiin my0s etsimédédn uusia tapoja yhdistda tutkimus ja ammattikorkeakoulun
opetus sekd kehittamédn koko hanketta palvelevia uusia koulutuspaketteja ja vir-
tuaalioppimisymparistojd.

Tédssd raportissa on ensin valotettu intermodaalikuljetusten ja ldhimerenkulun
kasitteitd ja médritelmid. Sen jdlkeen on kuvattu satamissa tehtyd hairionhallin-
taa koskevaa tutkimusta, joka suoritettiin riskienhallinnan keinoin. Ensimmai-
sessd vaiheessa maadriteltiin satamissa toimivien sidosryhmien kuljetustoimintoi-
hin liittyvid erilaisia riskejd ja hairioitd. Toisessa vaiheessa analysoitiin hairididen
toistuvuutta toiminnoissa ja niiden merkitysta yritysten liiketoiminnalle. Hairii-
den merkittdvyys perustui niiden aiheuttamiin haittoihin ja hdirion ajalliseen kes-
toon. Merkittavimmat hiiriét otettiin lisdksi erityistarkasteluun ja useista hairio-
tapauksista laadittiin opetuksen tukemana oppilastditd. Oppilastoiden avulla kyet-
tiin joidenkin tapausten osalta pureutumaan tarkemmin héiridihin ja mahdollisiin
keinoihin hallita niitd. Kaikkiaan hankkeessa tuotettiin 10 ammattikorkeakoulun
opinndytetyota.

Intermodaaliosion jélkeen tdssd raportissa on kuvattu hankkeessa kehitettyjd osaa-
misen kehittdmistd tukevia oppimiskéytanteita.



ABSTRACT

This report shows the final results of the SafGof research project conducted in
2008-2010 by Kymenlaakso University of Applied Sciences. SafGof -project (SAF-
GOF - Evaluation of traffic increase in the Gulf of Finland 2007-2015 and the ef-
fect of the increase on the environment and traffic chain activities) was carried out
in Kymenlaakso University mostly supported by the financial aid of EU funds and
the Union of Kymenlaakso region. The research tasks of this project were to ob-
serve the risks occurring in a transport and logistics chain and determine ways to
identify risks and define risk control options especially within the sea transporta-
tions.

The main task of Kymanlaakso University in the research project was to define the
challenges for the enterprises in the ports due to the growth of transport volumes
and various interferences. The focus was mainly on the interference management
in intermodal transports of the enterprises related to Kotka and Hamina ports.
Another objective of the project was to find out new ways to integrate research
and the education provided by the University of Applied Sciences and to develop
new training modules and virtual educational environments to support the whole
research project.

First this report highlights the definitions of intermodalism and short sea ship-
ping. Then the research part related to interference management is described ap-
plying the methods of risk approach: the first phase was to identify various risks
and disturbances related to the transportation of various task holders in ports. The
second phase included the analysis of the disturbance frequency and its signifi-
cance for the business. The significance of the disturbances was based on their ill-
effects and duration. The most significant disturbancies were studied in more de-
tail leading to several bachelor’s theses made by students. This approach enabled
a better and more detailed analysis of certain cases and made it possible to define
control options to manage the disturbancies. The project produced altogether 10
thesis studies.

After the intermodal part, this report describes the best practices and lessons
learned to support educational objectives.
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1 JOHDANTO

1.1 SAFGOF-hanke vuosina 2008 - 2010

Liikenteelld ja liikennettd palvelevalla toiminnalla on suuri merkitys Kymenlaak-
son taloudelliselle elinvoimalle. Liikenteen méardn ja liikennettd palvelevan liike-
toiminnan kehittyminen riippuu paljon Suomenlahden meriliikenteen kehittymi-
sestd ja siitd, kuinka liikennevirrat suuntautuvat Suomenlahdella. Téstd syystd on
tarkedd tutkimuksen avulla selvittdd, kuinka liikennemaarit kehittyvit ja mihin ne
suuntautuvat. Saatavaa tietoa voidaan suoraan hyodyntda Kymenlaakson elinkei-
noelamin kilpailukyvyn varmistamiseksi.

Tutkimuksessa selvitettyjen liikennemairien ja liikennevirtojen suuntautumisen
pohjalta SAFGOF-hankkeessa mallinnettiin Suomenlahden meriliikennejarjestel-
méd kokonaisuudessaan turvallisuuden kannalta. Meriliikennejérjestelman poh-
jalta laadittiin geneerinen riskimalli, jota hyddynnetdin sekd merionnettomuuden
riskin ettd merionnettomuudesta aiheutuvan ympiéristéonnettomuuden riskin ar-
vioinnissa.

Suomenlahden meriliikenteen odotetaan kasvavan voimakkaasti tulevaisuudes-
sa. Samalla kasvavat my0s liikenteen aiheuttamat epasuorat ymparistovaikutukset.
SAFGOF-hankkeessa selvitettiin ymparistovaikutuksia ja mietittiin keinoja, joilla
niitd voitaisiin lieventaa tai vahentda. Talla on vaikutusta sekd luonnolle etté alu-
een asukkaiden terveydelle ja viihtyvyydelle.

Kuljetusketjun sujuvuutta hdiritsevit monenlaiset tekijat. Niitd ovat esimerkiksi
tyoturvallisuuteen liittyvit tekijét, toimintakulttuuri, tiedonkulku ja tietojarjestel-
mit. Hankkeessa selvitettiin kuljetusketjun sujuvaa toimintaa héiritsevié tekijoitd
sekd niiden vaikutusta koko ketjun toiminnalle.

Hankkeessa kehitettiin osaamista hyddyntdmailld hankkeen tuottamaa uutta tie-
toa ja uusia kdytantoja levittamalld niitd alan toimijoille opetuksen ja koulutuk-
sen avulla. Hankkeesta julkaistut tulokset ovat loydettavissé mm. hankkeen pro-
jektisivuilta www.merikotka.fi/safgof.

1.2 SAFGOF-hankkeen tyopakettien 5 &7 yleiset tavoitteet

Kymenlaakson ammattikorkeakoulu (KyAMK) osallistui vuosina 2008 - 2010 ai-
kana SAFGOF-hankkeeseen kahden osahankkeen toteuttamiseen. KyAMK selvit-
ti meriliikenteen kasvun ja toimintaympariston muutoksen vaikutuksia satami-
en kuljetus- ja terminaalijarjestelmille; paddhuomio kiinnitettiin intermodaalikul-
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jetuksiin. Toisaalta KyAMK pyrki koulutusorganisaationa vetdmaan yhteen eri tut-
kimusosioissa loydettyjd parhaita kaytantojé ja 10ydoksid, ja rakentamaan niiden
pohjalta osaamisen kehittdmiseen liittyvia koulutusjaksoja.

Intermodaaliosiossa tarkasteltiin suuryksikkdjé ja ajoneuvokuljetuksia koskevia
héiriokysymyksid taloudellisuuden, tehokkuuden ja turvallisuuden nakokulmas-
ta. Osaamisen kehittdmisen tyopaketissa koostetaan kaikista tyopaketeista tuotet-
tu tieto hyodynnettaviksi alan toimijoille opetuksen ja koulutuksen avulla.

Tama raportti liittyy KyAMK:n intermodaalikuljetuksia kasittdvdan tutkimusko-
konaisuuteen, jossa padasiallisina tavoitteena on ollut

o selvittdd Kymenlaakson meriliikenteeseen ja sitd palvelevan satamasidonnai-
seen litketoiminnan kilpailutilanteeseen vaikuttavia tekijoita

o parantaa merenkulkua ja sitd palvelevan satamasidonnaisen liiketoiminnan
kilpailukykyd osaamisenkehittdmiselld sekd parhaiden kdytant6jen avulla

« tuottaa viranomaisille ja muille sidosryhmille uutta tietoa meri- ja ymparis-
toturvallisuuden parantamiseksi.



2 AINEISTO JA MENETELMAT

Hanketta toteutettiin KyAMK:n eri asiantuntijoista koostuvan projektiryhmin ja
alueen sidosryhmien kanssa. Tarkeimmat sidosryhmit olivat Kotkan ja Haminan
satamat sekd sielld toimivat logistiikkayritykset. Hankkeen toteutus jakaantui kol-
meen padvaiheeseen:

1. Intermodaalikuljetuksien toimijoiden ja toimintamallien kartoittaminen,
luvut 3-4

2. Intermodaalijirjestelmdn toimintaa hdiritsevien tekijoiden selvittiminen,
luku 5

3. Koko SafGof-hankkeen tuloksiin nojautuva osaamiskdytinteiden kehittd-
minen, luku 6
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3 KATSAUS ALAN KIRJALLISUUTEEN JA
AIKAISEMPIIN TUTKIMUKSIIN

3.1 Lahimerenkulku Euroopassa

Lahimerenkululla, engl. short sea shipping, ymmarretddn péddasiassa Itdmeren
altaan yli (ml. Pohjanmeri) tapahtuvaa intermodaalista rahtiliikennettd Euroo-
pan maitten vililld. Tunnusomaista sille on ovelta ovelle -periaate ja lastin kulje-
tus kontissa tai muussa suuryksikdssa. Suomi tarjoaa merikuljetusten suunnitte-
luun runsaasti vaihtoehtoja: maassamme toimii yli 50 kaupallista satamaa, jois-
ta on noin 400 sdannollisté laivareittid eri puolille Eurooppaa. Projektikuljetukset
hoidetaan useimmiten hakurahtina rahdinantajan tarpeiden mukaisesti.

Ensimmainen lahimerenkulun edistimiskeskus, Shortsea Promotion Cent-
re (SPC), avattiin vuonna 1997 Hollannissa. Seuraava keskus perustettiin vuon-
na 1998 Flanderin alueelle Belgiaan. Vuosituhannen vaihteessa syntyi useita uu-
sia keskuksia ja Suomen keskus, Shortsea Promotion Centre (SPC) Finland, oli en-
sinnd perustettujen joukossa.(Sundberg & Pontynen 2008.) Shortsea Promotion
Centre Finlandin toiminta kattaa ldhimerenkulun edistdmisen seké intermodaa-
listen lahimerenkulun ja rautatie-, maantie- tai sisédvesikuljetukset yhdistédvien en-
sisijaisesti kansainvilisten kuljetusten edistamisen.

Kesilld 2002 EU:n liikenneministerit keskustelivat toimenpideohjelman laatimi-
sesta tehostamaan ldhimerenkulkua Euroopassa. Komissio julkistikin pian tdmén
jalkeen tiedonannon, jossa yhtend avainstrategisena linjauksena on lahimerenku-
lun edistamiskeskusten prioriteetin nostaminen. Tdlld hetkelld Euroopassa on jo
21 keskusta, ja niiden vilille on kehitetty tukiverkosto, European Short Sea Net-
work (ESN). Hiljattain ldhimerenkulun edistimisen rinnalle keskuksien tavoittei-
siin otettiin intermodaalikuljetusten edistiminen, ja keskuksia kutsutaankin ylei-
sesti “lahimerenkulun ja intermodaalikuljetusten edistimiskeskuksiksi”

Perustetuilla keskuksilla ja verkostolla on tarked tehtdva edistdd lahimerenkulkua,
intermodaalikuljetuksia, erityisesti raide- ja merikuljetusten valisid yhdistettyja
kuljetuksia (Pedersen 2009). Keskusten toimintapolitiikassa EU:n logistiikan toi-
menpideohjelman promotointi ja toteuttaminen on my®os tarkedlla sijalla.

Euroopan komissio julkisti lokakuussa 2007 toimenpidepaketin (Berry 2007), jol-
la tehostetaan tavaraliikennettéd sekd vahennetddn negatiivisia ymparistovaikutuk-
sia. Tavoitteena on edistdd infrastruktuuriin liittyvia innovatiivisia teknologioita ja
kaytdntojd, kehittdd liilkennemuotoja, parantaa tavaraliikenteen hallintaa, helpot-



taa tavaraliikenneketjujen rakentamista, yksinkertaistaa hallinnollisia menettelyja
ja parantaa koko logistiikkaketjun laatua.

Toimenpidepaketin osana julkistettiin logistiikan toimenpideohjelma, jonka ta-
voitteena on kehittdd maantie-, meri-, rautatie- ja sisdvesiliikenteen vilista syner-
giaa ja integroida eri kuljetusmuotoja logistisiin kuljetusketjuihin. Berryn julkai-
sussa Logistics Action Plan Progress (2000) on esitetty EU-logistiikan toiminta-
suunnitelman v. 2007 keskeisié tavoitteita ja kuvattu miten EU pyrkii edistimaan
intermodaaliajattelua esimerkiksi tutkimus- ja kehityshankkeidensa kautta. Vas-
taavasti julkaisun liitteessd 1 on esitetty taulukkomuodossa EU:n logistiikan toi-
menpideohjelman fokus-alueet ja suunnitellut aktiviteetit.

Intermodaalikuljetukset vahentavit ruuhkautumista maanteilld. Tavaran kasitte-
lykertojen ja varastointiaikojen viheneminen nopeuttaa tavaran kulkua intermo-
daalisessa kuljetusketjussa. Suomen ulkomaankaupan kuljetusketjuun siséltyy la-
hes aina merikuljetusosuus. Kuvassa 1 on esitetty kuljetussuoritteiden kasvu EU-
maissa vv. 1995 - 2005.

Tavarakuljetusten kasvun ennakoidaan kasvavan 50 %:1la Euroopan unionissa
vuosien 2000-2020 aikana. Lahimerenkulku (Short sea shipping) on téirked osa
eurooppalaista kuljetuslogistiikkaa. Vuonna 2005 lahimerenkulku merkitsi 68 %:n
osuutta kaikista EU-alueen merikuljetuksista vastaten 1,8 miljardia tonnia tava-
raa, (kuva 1).

EU:n péilinjauksia intermodaaliliikenteen tehostamisessa on siirtdd kuljetuksia
maanteiltd rautateille ja sisdvesiliikenteeseen. Kuvassa 2 on esitetty eri kuljetus-
muotojen osuuksia kuljetussuoritteista vuosina 1980-2006 tonnikilometreina. Ku-
vasta voidaan todeta maantiekuljetusten valta-asema ja seki rautatie- ettd maan-
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Kuva 1. Kuljetussuoritteiden kasvu EU-25-maissa 1995-2005.(ERF 2007).

15



tiekuljetusosuuksien suhteellinen kaventuminen tarkastelujaksolla. Kuvassa 3 on
esitetty vastaava kuvaus eri kuljetusmuotojen osuuksista miljardeina tonnikilo-
metreind vuosina 1995 - 2007 EU-27-maissa.

Kuva 2. Eri kuljetusmuotojen osuudet markkinoista vv. 1995 — 2008 [ton-km] (Wagener
2008)

Road Rail Inland Sea Air Total
Waterways (intra EU)

1995 1,289 386 122 1,150 2 2,947
1996 1,303 392 120 1,162 2 2,979
1997 1,352 410 128 1,205 2 3,097
1998 1,414 393 131 1,243 3 3,183
1999 1,470 384 129 1,288 3 3,274
2000 1,519 404 134 1,348 3 3,408
2001 1,556 386 133 1,400 3 3,478
2002 1,606 384 132 1,415 3 3,540
2003 1,625 392 124 1,444 3 3,588
2004 1,747 416 137 1,485 3 3,788
2005 1,800 414 139 1,520 3 3,876
2006 1,855 440 139 1,548 3 3,985
2007 1,927 452 141 1,575 3 4,098

1995-2007 43.9 % 17.1 % 15.6 % CEWAY

Per Year 3.4 % 1.3 % 1.2 % 2.7 %
2006-2007 3.9 % 2.7 % 1.4 % 1.7 %

Source: Eurostat, ITF

Kuva 3. Rahtikuljetussuoritteita eri kuljetusmuodoittain [miljardia ton-km] vv. 1995 — 2007
EU-27 maissa (ERF 2007).
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Suomesta on kattavat linjaliikenneyhteydet paamarkkina-alueille Eurooppaan, jos-
ta on my0s hyvit jatkoyhteydet globaaleille markkinoille. Keski-Euroopassa maa-
kuljetuksen vaihtoehtona on usein sisavesikuljetus. Ulkomaankaupan kuljetusket-
juun voidaan siséllyttda aikataulutettuja junakuljetuksia.

Itameren osuus Euroopan ldhimerenkulusta on noin 20 %. Vastaavasti Pohjan-me-
ren ja Valimeren osuudet ovat 28 % ja 26 %. Suurin yksittdinen tavararyhmai on
nestebulkki, joka edustaa yli 50:sta prosenttia kaikista tavararyhmista. Seuraavak-
si suurin ryhma on muu bulkkitavara ja roro-yksikot, kuva 4.

Pedersen raportissa (2009) on esitetty mm. Stora Enson, Roderin, Grimaldin, Hu-
pacin ja Samskipin kdytant6jen perusteella intermodaalikuljetusten ratkaisuja:

o Ratkaisut on suunniteltu tasmaéllisiin kohteisiin, joissa etua on saavutettu
kilpailukykyisen palvelun tuotossa. Néin edistetdan kestdavan kehityksen

mukaista ratkaisua.

« Fyysisen infran merkitys on kuljetuskehikossa tirked — tehokas informaa-
tiojarjestelma kuljetusyksikoéiden ja infran vililla on avainasemassa.

o Erityistd merkitystd on varmistaa kuljetuskustannusten pitdminen mahdol-
lisimman alhaisina.

o Jarjestelmilld kyettiin toteuttamaan merkittavid tavaransiirtomaaria.

Atlantic Baltic sea

ocean
20.2 9
143 % %

Others
Black sea

49% [
j 55 %
North sea Mediter-
28.6 % ranean sea
26.4 %

Kuva 4. Padasialliset tavararyhmat lahimerenkulussa painon [tonnia] perusteella, EU-25 maat
(Eurostat 2006).
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Vaatimuksina kilpailukykyiselle intermodaalijarjestelmalle on tyypillisesti palve-
lun toistuvuus, luotettavuus, nopeus, hinta ja kapasiteetti. EU:n toimista edistaa
intemodaalikuljetuksia ja 1dhimerenkulkua mainittakoon TEN-T ohjelman "Mer-
ten Moottoritie” -hankkeistus ja Marco Polo -rahoitusohjelmat seka lukuisten eri
puiteohjelmien T&KI-projektit. Merten moottoriteiden TEN-T-ohjelman tarkoi-
tuksena on rahoittaa infrastruktuuria ja laitteistoja, jotka on tarkoitettu "perin-
teistd” ldhimerenkulkua massiivisempaa yhteison sisdistd meriliikennetta varten.
Jasenvaltiot ovat entisté tiiviimmin mukana ohjelmassa, joka koskee entisté laa-
jempia liikennealueita, joilla palvelutaso on entistd korkeampi. Enimmaékseen teol-
lisuudenalan ehdottamien uusien palvelujen rahoitus, joka painottuu padasiassa
kdynnistysvaiheen tukeen, on hoidettava Marco Polo —ohjelman kautta (http://
ec.europa.eu/transport/marcopolo/) ja tapaukset, joissa tarvitaan infrastruktuu-
ria ja strategisia valmiuksia, puolestaan jasenvaltioiden TEN-ohjelman puitteis-
sa tekemien hakemusten kautta (http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/in-
dex_en.htm)

3.2 Keskeisten kasitteiden maarittelyja

Multimodaalisella kuljetuksella (multimodal transport) tarkoitetaan kuljetusta,
jossa kdytetddan vahintddn kahta eri kuljetusmuotoa. Tyypillisid kuljetusketjuja ovat
auto—juna, auto-laiva ja juna-laiva. Tavaran siirto kuljetustavasta toiseen tapahtuu
yleensa joko siirtokuormaamalla tavara suoraan kuljetusvilineesti toiseen tai vi-
livarastoimalla tavara jatkokuljetusta varten. Téllaiset kuljetusketjut palvelevat hy-
vin suuria perusteollisuuden tuotteiden ja raaka-aineiden tavaravirtoja, joissa ta-
voitellaan ensisijaisesti hyvaa kuljetustaloudellista tehokkuutta.

Intermodaalikuljetuksilla (intermodal transport) tarkoitetaan tavarankuljetus-
ta, jossa kuljetettava tavara on koko kuljetuksen ajan samassa kuljetusyksikossa
(suuryksikossd) ja kuljetukseen kdytetddn vdhintddan kahta eri kuljetustapaa. In-
termodaalisuus verkostoilmiona voidaan maéritelld toimijoiden (lahinna yritys-
ten mutta myos esim. julkisten organisaatioiden) viliseksi yhteistoiminnaksi, jossa
on mukana useita operaattoreita (Nikkanen 2007). Intermodaalisuus operatiivise-
na kisitteend kattaa sekd multimodaaliset ettd yhdistetyt kuljetukset; voidaan pu-
hua my®s integroiduista kuljetuksista, vaikkakin tama kasite liitetdan erdissé tapa-
uksissa muihinkin kuljetusjérjestelmiin kuin vain intermodaalisuuteen.

Yhdistetyt kuljetukset on yksi intermodaalisten kuljetusten muoto, jossa run-
kokuljetus tapahtuu rautateitse (laajemman maéritelman mukaan myos vesiteit-
se) ja siihen liittyy maanteitse tapahtuva liityntakuljetus vahintadn runkokuljetuk-
sen toisessa padssd. Yhdistettyjen kuljetusten kohdalla voi periaatteessa muodos-
tua siis hyvinkin erilaisia kombinaatioita; runkokuljetusosuus hoidetaan kuiten-
kin usein rautateitse.

Kuorma-autojen kdyton painopiste on Pohjoismaiden ja Baltian liikenteessd, irto-
perdvaunujen ja konttien Manner-Euroopan ja Ison-Britannian liikenteessa.
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EU:n komission maéritelmdan mukaan intermodaalisuus tarkoittaa sellaista tava-
roiden kuljettamista, jossa ovelta ovelle ulottuvassa kuljetusketjussa kdytetddn aina-
kin kahta eri kuljetusmuotoa (rautatie-, maantie-, laiva- tai lentoliikenne) tarkoi-
tuksena hyodyntda olemassa olevaa kuljetuskapasiteettia jarkevdimmin ja parantaa
kuljetuksiin liittyvien palvelujen laatua ja tehokkuutta.

Raideliikenteen elvyttiminen EU-tasolla sisdltdd mm. sen, ettd tavaraliikentees-
sd kuljetusosuuden tulisi kasvaa nykyisestd n. 8 %:sta 15 %:iin. Kansallisten rau-
tatieyhtididen tulisi tehostaa toimintaansa yleiselld tasolla ja pyrkia mm. parem-
paan energiankdyttoon ja saastepadstdjen vahentdmiseen. Kehityskohteina téssa
ovat erilaiset infrastruktuuriongelmat, erilaisten verkostojen yhteensopivuuson-
gelmat ja kustannusrakenteiden erilaisuus ja hintavertailujen vaikea suorittami-
nen (avoimen kilpailun puute). Suomessa mainittakoon kehityskohteena Kombi-
Suomi-projekti, jossa vuosien 2008-2009 aikana pyrittiin arvioimaan yhdistetty-
jen kuljetusten toimintaedellytyksid Suomessa ja laajentamaan niiden (juna-auto)
kayttoa (Laitinen 2008).

EU:n tavoitteena on lisdti jirjestelmédn yleistd tehokkuutta integroimalla kuljetus-
palvelut ja logistiikka siten, ettd varmistetaan reaaliaikainen tietojenvaihto ja ta-
varoiden toimittaminen suoraan loppukéyttdjalle. Tdémén vuoksi on tarpeen op-
timoida ja yhteniistdd jarjestelman eri osatekijdt niin infrastruktuurin ja vélineis-
ton (kuljetusajoneuvot, kuormausyksikot ja tietoliikenne) kuin palvelujen, sdan-
nosten ja sopimusten osalta vahvistamalla eri kuljetusmuotojen vélistd yhteistyo-
td, mikd puolestaan mahdollistaa tdstd koituvan lisdarvon optimoinnin ja kasvatta-
misen. Tavoitteena on my0s pienentda fossiilisten polttoaineiden kayttoa, silld kul-
jetussektori kayttad padosin fossiilisia polttoaineita. Tavarakuljetusten odotetaan
kasvavan 50 % vuoteen 2020 mennessé (Berry 2007).

3.3 Multitimodaali vs. intermodaali

Valinta multimodaalisten ja intermodaalisten kuljetusketjujen vililla tehdddn kul-
jetuskustannusten ja palvelutasotekijoiden perusteella. Multimodaalisten kuljetus-
ten etuna ovat pienet kuljetuskustannukset, minka vuoksi niiden kaytto on yleis-
td suurten tavaramddrien, kuten perusteollisuuden tuotteiden ja raaka-aineiden,
kuljetuksissa. Tyypillisid multimodaalisten kuljetusketjujen vientitavaroita ovat
metsd- ja perusmetalliteollisuuden tuotteet. Tuonnissa multimodaalisten kuljetus-
ten tirkein kayttokohde on irtotavaroiden kuljetuksissa. Multimodaalisilla kulje-
tusketjuilla on tarked rooli Suomen meritse tapahtuvassa viennissa sekd Suomen
kautta ldnteen suuntautuvissa transitokuljetuksissa.

Vastaavasti intermodaalisten kuljetusten etuina ovat nopeus, kuljetusvarmuus ja
hyvi kuljetusten seurattavuus. Intermodaalisissa ketjuissa kuljetettavia tavaroita
ovat mm. kappaletavarat (kulutus- ja investointitavarat) sekd yhd enemman myos
metsiteollisuuden tuotteet.
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Intermodaalisten merikuljetusten tarkein kayttokohde on lahimerenkulussa (nk.
short sea shipping), jossa kdytetadn pddasiassa perdvaunu-, kontti- ja kuorma-au-
tokuljetuksia. Volyymiltdan merkittavimpid ovat Ruotsin, Viron, Saksan, Benelux-
maiden ja Ison-Britannian merilinjat. Kuorma-autojen kiyton painopiste on Poh-
joismaiden ja Baltian liikenteessd, irtoperdavaunujen ja konttien Manner-Euroo-
pan ja Ison-Britannian liikenteessd. Kasvava potentiaali on myds Kaukoidén kul-
jetuksissa, joissa padasiallisin suuryksikko on kontti. EU:n komissio on useaan ot-
teeseen todennut, ettd kuljetusinfrastruktuuri kehittyy padasiassa yhdella kuljetus-
muodolla tapahtuvien kuljetusten perusteella, kun taas intermodaaliset kuljetuk-
set edellyttavat verkkomuotoista ldhestymistapaa, joka perustuu eri muotojen toi-
siaan tdydentdvyyteen ja yhteen kytkettdvyyteen. Vield ei mydskdén ole luotu avoi-
mia intermodaalisia tietojdrjestelmid, joilla voitaisiin hallinnoida tehokkaasti in-
termodaalisia kuljetuksia ja verkkopalveluja ja taata reaaliaikainen, rationaalinen
ja jatkuva tieto- ja viestintévirta.

Intermodaalijarjestelmén haasteita ovat myos eri kuljetusmuotojen kuljetusaiko-
jen ja aikataulujen kehittymattomat yhdenmukaistukset. Téstd aiheutuu epéjoh-
donmukaisuutta tavaroiden kuljetusketjua koskevien tarpeiden ja prosessiin pal-
katun tyovoiman toiminnallisten edellytysten vililla. (Esimerkiksi kuljettajien ja
muiden tyontekijoiden tyoaikoja ei ole sovitettu yhteen intermodaalisten kulje-
tusten kanssa; terminaalit eivdt aina voi mukauttaa aukioloaikojaan junien ja lai-
vojen ympirivuorokautisiin tarpeisiin.) (EU 2000).

Suomen kansainvilisten kuljetusten hiilidioksidipadstdjen vahentdmisessd on kes-
keinen tavoite rautatiekuljetusten kayton lisédminen niin satamien kautta tapah-
tuvissa merikuljetuksissa kuin Suomen ja Venijan vilisissa kuljetuksissa. Rautatie-
kuljetuksen kaytolld voidaan parhaimmillaan vihentdd kansainvilisen kuljetusket-
jun hiilidioksidipaéastoja alle puoleen. Vaikka kuljetuksilla on positiivinen vaiku-
tus bruttokansantuotteeseen, kertyy niistd kustannuksia yhteiskunnalle: on arvioi-
tu, ettd kuljetusten ymparistokustannukset ovat noin 1,1 % bruttokansantuottees-
ta (EU 2006). Toisaalta eurooppalaisen kuljetuslogistiikan arvo on noin 1000 mil-
jardia euroa vuodessa tai 13,3 % BKT:std (Berry 2007).

Kuljetukset nielevdt suurimman osan energiasta EU:ssa. On arvioitu, ettd kulje-
tusten osuus kaikesta 6ljynkulutuksesta on noin 71 % EU:ssa. Maantiekuljetuk-
set kayttavit noin 60 % Oljystd, ilmakuljetukset noin 9 %. Vastaavasti rautatiekul-

jetukset kéyttavit energianldhteenddn noin 75 % sahkod ja 25 % fossiilisia poltto-
aineita (EU 2006).

34 Toimintaympariston muutokset
3.41 VYleista

Kiinnostus intermodaalisia kuljetuksia kohtaan on lisdantynyt merkittavasti vii-
me vuosien aikana. Kuljetuspalvelujen tuottajien asema, kuljetuspalveluihin liit-
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tyvit liiketoimintamallit sekd ansaintalogiikka ovat olleet erityisesti kiinnostusten
kohteena (Nikkanen 2007).

Toimintaympariston muutokset lisdavit erityisesti intermodaalisten merikuljetus-
ten ja lentorahtikuljetusten kaytt6d. Nailld kuljetusjdrjestelmilld voidaan parhaiten
vastata taloudellisen kehityksen, logistiikan ja globalisoitumisen asettamiin uusiin
haasteisiin, jotka edellyttavat kuljetuksilta yhd suurempaa nopeutta, tasmallisyytta
ja kuljetusvarmuutta. Globaaleista haasteista esimerkkeja ovat mm.

« metsd ja puusektorin tuotantokapasiteetin ulosmarssi Suomesta ja sen mu-
kana muuttuvat tarpeet kuljetuskentdssa

« Venijdn puutullit ja niiden vaikutus kuljetusten suunnitteluun ja tarpei-
siin

« talouslama vuosina 2008 - 2009 ja sen vaikutukset esimerkiksi transito-lii-
kenteeseen ja yritysten varautumiskykyyn vastata muutoksiin tulevaisuu-
dessa.

Suuryksikoiden kayttoonottoa edistdd myos tavarankdsittelyn muuttuminen yha
mekaanisemmaksi ja automaattisemmaksi. Yksikkoliikenteen tavaravirrat muut-
tuvat yha enemman ovelta ovelle -liikenteeksi, jossa on vain yksi vastuullinen ope-
raattori (LVM, 2000). Toisaalta juuri tdssé tavoitteessa on suurin haaste: inter-
modaalilitkenteen edistimisessd ongelmana on usein kokonaisuuksien hallinnan
puutteellisuus, mika tarkoittaa sitd, ettd operaattorit eivét vieldkddn pysty tarjoa-
maan globaalisti ovelta ovelle (door-to-door) -tyyppisid kuljetuksia.

3.4.2 Kotimaan intermodaalit kuljetukset

Kotimaamme kansainvilisen ja kotimaisen kuljetuskysynndn maardaan merkitta-
vimmin vaikuttavat toimintaympariston muutostekijét ovat yleinen taloudellinen
kehitys ja tuotantorakenteen muutokset. Suomen kuljetussuoritteet ovat kasva-
neet erityisesti 1990-luvun puolivilin jilkeen bruttokansantuotetta ja teollisuus-
tuotantoa hitaammin (Iikkanen 2003).

Syyné tdhén ovat teollisuuden rakenteelliset muutokset, silld nopeimmin tuotan-
toaan kasvattaneet high-tech-alat synnyttavit tuotannon arvonlisdystéd kohti va-
hiiset kuljetustarpeet. Teollisuuden rakenteellisten muutosten odotetaan jatku-
van. Huolitsijoiden nidkokulmasta (Laitinen 2008) yhdistetyisséd kuljetuksissa koti-
maassa haasteet nivoutuvat 1adhinné seuraavasti:

Palvelun laatu ja toimintatapa: keskeisend kysymyksend tdssd on mm. miten yh-
distettyjé kuljetuksia (juna-auto) voitaisiin toteuttaa enemmin kuljetusasiakkai-

den palvelutarpeita vastaavasti. Ongelmina nykyadn ovat mm.

+ puuttuvat yhteydet
 kapasiteetin niukkuus
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« meno-paluuvaatimukset
o sitoutuminen tiettyyn kuljetusmaédraan
o Kkilpailukykyiset hinnat.

Kuljetuskustannusmielessd haasteena nahdddn se, miten kuljetuksia/yhdistettyja
kuljetuksia voitaisiin toteuttaa matalammalla kustannusrakenteella kuin talla het-
kelld. Ongelmina nykyddn ovat mm.

+ polttoaineen raju hinnannousu
+ kuljettajapula, lepoaikasdannokset
» aikataulujen sopivuus.

Aikatauluteknisesti tarpeet ovat padosin yli yon yli kestavissa kuljetuksissa, viitend
péivana viikossa. Aikataulut ovat periaatteessa pitdvid, mutta joustovaraa toivotaan
kv-kuljetuksissa — aikataulut maaraytyvit laivojen aikataulujen mukaan. Yhdistet-
tyjen kuljetusten kehittdmisessa epavarmuutta aiheuttavat myds menossa olevat
rakennemuutokset, jolloin tapahtumat ovat dynaamisempia ja nopeampia kuin
yhdistettyjen kuljetusten laajentaminen. Suurimpina haasteina nahdéan tassa

o elinkeinoeldman keskittyminen
 tavaravirtojen ja tavaramédrien muutokset eri toimijoiden ja reittien valilla.

Vain harvat toimijat haluavat etukdteen sitoutua tiettyihin kuljetusméériin ja ju-
niin, koska se edellyttiisi palveluntarjoajan riskinottoa. Esimerkiksi kaupan tava-
ramaarissd on huomattavaa kausivaihtelua, jonka huomioon ottaminen kuljetus-
ten optimaalisessa hyodyntamisessa ei ole helppoa kustannustehokkaasti. Inter-
modaalikuljetusten tehostaminen Suomessa edellyttdisi sisimaan konttiterminaa-
lien kehittdmistd. Talld hetkelld luonnolliset konttiterminaalien sijoituspaikat ovat
satamat. Kouvolalla on potentiaalia luonnollisena sisimaan konttiterminaalina Ve-
ndjan suuntaan. Hamina-Kotka satamaparilla on my6s potentiaalia Venijan uusi-
en satamien suuntaan, mikali uusia feeder-liikenneyhteyksid perustetaan ja mikali
kauttakulkukuljetuksissa kyetdan rakentamaan uusia lisaarvopalveluita.

Merkittdvimpaa terminaalin sijainnin sijasta on tarvittava varastokapasiteetti ja
Venijdn asettamat byrokraattiset esteet rajan yli tapahtuvassa liikenteessd (Méke-
14 2009). Mahdollisia intermodaaliterminaalien sijoituspaikkoja ja kuljetusten sol-
mukohtia on kasitellyt Mantynen esitelmassadn 9.10.2008. Rataverkon tavaralii-
kenne-ennusteen mukaan Suomen itdinen rautatieliikenne ilman kauttakulkulii-
kennettd kasvaa vuoteen 2010 mennessé nykyisestd 12,6 milj. tonnista 16,6 milj.
tonniin eli keskimdérin 3,1 % vuodessa. Ennusteessa ei ole otettu huomioon Ve-
nijan viimeaikaisia linjauksia puutullien suhteen ja siksi ennuste on liian positiivi-
nen. Rautateitse tapahtuviin transitokuljetuksiin ei myoskdan ole ennustettu suu-
ria muutoksia, joskin Vendjin hallituksen politiikalla saattaa tassdkin olla esimer-
kiksi nykyiseen transitoliikenteen kehitykseen ja sen muutoksiin liittyvia hankkei-
ta. likkasen (2007) mukaan tiekuljetusten maaré tulee kasvamaan ulkomaankau-
pan yleisen kasvun ja merikuljetusten yksikoitymisen seurauksena. Toisaalta ta-
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maén raportin kirjoittajat ovat ldheltd seuranneet Vendjan uusien satamien kehit-
tymistd, ja rajan laheisyydessa tapahtunutta logistiikkakeskusten rakentamisbuu-
mia (erit. Pietarin kehitie ja Krondstadt), joiden vaikutuksesta rajan ylittavissa tie-
kuljetuksissa saattaa tulla voimakkaita ja odottamattomiakin muutoksia suoritet-
tuihin ennusteisiin ndhden. Merikuljetuksiin liittyvien maakuljetusten tydnjaossa
ei perusteollisuuden tuotteiden osalta tapahdu merkittdvia muutoksia tie- ja rau-
tatiekuljetusten kesken.

Suomessa yhdistetyt kuljetukset perustuvat tyypillisesti kumipyérakuljetuksiin,
joissa runkokuljetus tapahtuu rautateitse. Esimerkkind on mm. VR Transpointin
yhdistettyjen kuljetusten tuote yhteysvileille Helsinki — Oulu ja Tampere — Oulu.
Vuonna 2007 VR Transpoint kuljetti 14 000 pyorallista yksikkod, kontteja ja vaih-
tokoreja, yhdistettyind kuljetuksina (Makeld 2008).
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Kuva 5. Potentiaalisia yhdistettyjen kuljetusten kotimaan solmuvéleja (Mantynen 2008).
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Suomessa konttien kuljetuserdt ovat tyypillisesti koko junaa pienempid. Kontin
siirto vaunuun ja vaunusta tapahtuu tavallisesti satamassa, ja kuljetusketjun toi-
sessa padssd kontti on tavallisesti kuormattaessa rautatievaunussa. Lisaksi rau-
ta-teitse siirretddn tyhjia kontteja satamien vililld. Konttien kuljetusmatkat ovat
maakuljetuksissa keskimédrin lyhyempié kuin esimerkiksi trailerien. Vaihtokori-
en kdytto itsendisind intermodaalisina kuljetusyksikkoind on harvinaista, ja nii-
den kuljettamiseen ei 16ydy tarpeeksi tiekuljetuskalustoa. Vaihtokoreista suurin
osa liikkuu maanteillda kuorma-auton kuormaustiloina (Makeld 2008).

3.4.3 Kansainvaliset kuljetukset

Pohdittaessa, mitké ovat painopistealueita eurooppalaisessa intermodaali- ja la-
himerenkulun kentén kehittamisessd, todetaan kuvan 6 perusteella, ettd nykyiset
logistiset solmupisteet (Logistic nodes) siirtyvat itddn péin ja Euroopan sisimaan
kuljetuksissa Itavalta, Unkari ja Puola olisivat nykyistd merkittavaimpid solmukoh-
tia. Helsingilld on térkedni tuontisatamana vield merkitystd logistisena solmukoh-
tana, mutta Vendjan oman satamakapasiteetin kasvu ja mahdolliset Vendjan halli-
tuksen protektionistiset linjaukset saattavat siirtda painopistettéd ldhialueillamme.
(Rytkonen & Ulmanen 2009, 17.)

Kansainvilisissd kuljetuksissa kaytettavien kuljetusketjujen valintaan vaikuttavat
myds monet Suomesta riippumattomat paatokset, jotka heikentavit tiekuljetusten
kilpailukykya yhdistettyihin kuljetuksiin ndhden. Kuljetusten siirtiminen raiteille
(yhdistettyihin kuljetuksiin) on my6s Euroopan unionin liikennepolitiikan keskei-
sid tavoitteita: Pyrkiessddn parantamaan liikkennemuotojen tasapainoa mm. kas-
vavien liikenneruuhkien vuoksi EU on asettanut tavoitteekseen sen, ettd vuoteen
2010 mennessd tulisi luoda selkedt toimenpiteet ja ohjelmat tie- ja lentoliikenteen

| Main locations of LN/EDCs in Europe |

- Concentration
of LN/EDCs'
O Existing

EDCs'

1. East and South Netherlands (Limburg,
Brabant)

2. East and South Belgium (Antwerp, Limburg,

Wallonie)

. North and East France (Nord-Pas-de Calais,

Lorraine, Lyon)

. Oresund (for Scandinavia)

. Helsinki (for Russia and Baltics)

- L

| Main locations of LN/EDCs in the future

1. Netherlands

2. Belgium

3. Germany

4. Central Europe (Austria/Hungary/Poland)

Y
Source, Dr. Olivier Podevins, Vienga 2005

Kuva 6. Intermodaalikeskukset Euroopassa ja painopisteen oletettu siirtyminen itdsuunnassa
|&hitulevaisuudessa (Wagener 2008).

24



kasvun hillitsemiseksi kuitenkin niin, ettd samalla turvataan riittava kuljetusmuo-
tojen vilinen kilpailu. Pyrkimyksena on, etti eri liikennemuodot voisivat kehittad
yhteisty6taan. (Rytkonen & Ulmanen 2009, 17)

Iikkanen selvityksen (2003, 7) mukaan perusteella logististen toimintatapojen
muutokset ja kansainvilisen kaupan laajentuminen lisdavit intermodaalisten kul-
jetusten kayttod Suomen kansainvilisessa liikenteessd. Merikuljetuksissa suuryk-
sikkokuljetusten markkinaosuuden arvioitiin kasvavan yksikkotavaran viennissé
noin 10 vuoden aikajinteelld silloisesta 39 %:sta 50-60 %:iin. Nopeimmin kasva-
vat konttikuljetukset.

Yksikkotavaran tuonnissa muutos tulee olemaan vihaisempi (suuryksikkojen
markkinaosuus on 80 %). Intermodaalisuuden kasvun arvioidaan lisddvin tava-
ravirtojen keskittymistd hyvén lahtotarjonnan omaaville merilinjoille. Tavaravir-
rat keskittyvit myos multimodaalisten vientikuljetusten osalta. (Iikanen 2003, 7)

Suomen ulkomaankaupassa intermodaaliset kuljetukset kasvattavat markkina-
osuuttaan erityisesti perusteollisuuden viennin kuljetuksissa. Pk-teollisuuden
pienten kuljetuserien sekd high-tech-tuotteiden kuljetuskysynté ja suurelta osin
my0s yksikkotavaran tuontikuljetusten kysynté kohdistuu jo nykyisin padosin in-
termodaalisin kuljetuksiin. My®s transitoliikenteen rakenteelliset muutokset lisét-
tava intermodaalisia kuljetuksia.

Suomen ulkomaankaupan merikuljetusten (ei sisélld transitoa) ennustetaan kas-
vavan vuoden 2001 noin 80 milj. tonnista noin 110 miljoonaan tonniin vuoteen
2020 mennessé (keskimédrdinen kasvu 1,7 % / vuosi). Konttikuljetusten odote-taan
kasvan kolminkertaisiksi samalla tarkastelujaksolla. Konttikuljetukset ovat keskit-
tyneet Suomessa muutamaan satamaan. Kotkan, Helsingin, Haminan ja Rauman
osuus konttikuljetusliikenteestd on ldhes 90 %. Venildisen tutkimuksessa (2008)
olevan varustamoja koskevan haastatteluaineiston perustella konttiliikenteen tulisi
jatkossa keskittyd jopa vield enemméan mm. konttialusten koon kasvun takia.

Konttikuljetusten yleistyessd yhd useammassa tavaralajissa konttiliikenne kasvaa
jonkin verran myds pienemmissd satamissa. Venildisen (2008) tutkimuskyselyn
vastausten perusteella varustamot padosin nakevit, ettd niiden toiminnan kannal-
ta optimaalisinta olisi, ettd Suomessa olisi vain pari konttisatamaa (Helsinki seka
Kotka). Pienempi konttisatamien maard mahdollistaa kuljetusten keskittdmisen,
suurempien konttialusten kéyton ja konttiepdtasapainon parantamisen.

Aluskoon kasvun lisaksi konttikuljetusten keskeisid trendeja ovat mm. Euroopan
jélleenlaivaussatamien ruuhkautuminen ja kilpailun lisddntyminen Itamerelld.
Ruuhkautuminen siirtda osan alusliikenteestd uusiin jélleenlaivaussatamiin. Kil-
pailua Itamerelld lisddvat Vendjan ja Puolan satamien kehittyminen seké valtame-
rivarustamoiden tulo sy6ttoliikennemarkkinoille. Mustanmeren reitin ja Vendjan
rautatieyhteyksien kehittyminen lisaa kilpailua varsinkin Moskovan seudun kul-
jetuksista.
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4 Hairionhallinnan kasite

Hairionhallinta vaikuttaa merkittavasti koko liikennejérjestelmén ja logistisen
ketjun toimivuuteen. Tavoitteena on hdirididen ehkaisy ja nopea hoitaminen se-
ka hairioiden aiheuttamien haittojen vihentdminen. Hairionhallinnalla voidaan
parantaa turvallisuuden lisdksi hairididen ympérist6llisié ja taloudellisia seuraa-
muksia. Hairionhallinta kattaa varautumisen ja ennakkosuunnittelun, ajantasai-
sen hdiriénhallinnan seka hiiriéiden jalkianalysoinnin ja raportoinnin. Hairién-
hallinnan kehittdmisella on merkittava vaikutus koko liikennejarjestelmén ja lo-
gistisen ketjun toimivuudelle. (Hautala, Sonninen, Levo & Lihesmaa 2004)

Meriliikenteen sujuvuudella on suuri merkitys Suomen ulkomaankaupalle, koska
meriliikenne kattaa noin 80 % viennin ja tuonnin tonnimaérdisesta volyymista.

Tieliikenteen sujuvuutta ja erilaisia tarpeita hairionhallintaan seké tiedotukseen
on esitetty mm. lahteessd Rdmé & Schikoroff (2005). Varsinaisesti ldhteess ei kui-
tenkaan tarkastella satamatoimintoja ja niihin liittyvid kuljetuslogistiikan infor-
maatiotarpeita. Lihteen perusteella voidaan nostaa esille erdita kehittamiskohtia
myds intermodaaliliikenteen, kuljetusyritysten ja satamaoperaattoreiden vilisiin
toimintatapoihin. Tdllaisia ovat esimerkiksi seuraavat:

o pditelaitteiden kirjavuus raskaan liikenteen yksikoissa vs. terminaaliope-
raattoreiden jérjestelmat

 tieston reitityssuunnitelmat hankalien keli- ja onnettomuustapausten varal-
ta, raskaan liikenteen ohjauksen keinot

o dynaaminen reitti- ja matkasuunnittelu
 ajantasainen hdiriétieto ja ohjaus

o lyhytkestoinen ja pitkdaikainen hiiri6 - tiedotus ja toimintaohjeistuksen
implementointi

o sataman lastaus- ja purkuaikojen ilmoittaminen - kddntoaikojen optimoin-
ti.

Meriliikennejarjestelman kokonaisvaltainen hdiriénhallinnan tehostaminen edel-
lyttaa eri toimijoiden vélisen yhteistyon, toimintamallien ja tietojérjestelmien seka
tiedonvaihdon rajapintojen kehittamistd koko héirionhallintaketjussa. Sama vaa-
timus korostuu pohdittaessa satamissa tapahtuvaa lastin kisittelya ja lastin siirtoa
joko laivaan tai laivasta satamaan. Meriliikennejarjestelmén hairionhallintaan tu-
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levat mukaan itse sataman prosessi ja satamaan johtavan liikenteen hairionhallin-
nan prosessi. Hairionhallinnan menestyksellisen hoitamisen kannalta joudutaan-
kin pohtimaan kokonaisuutta, jossa sidosryhmat tulee integroida eri kuljetusmuo-
tojen sidosryhmistd, terminaalioperaattoreista ja meriliikenteen sidosryhmista.

Eri organisaatiot ovat toteuttaneet hdirionhallintaan liittyvid jarjestelmid padasi-
assa omista ldhtokohdistaan ja omien tarpeidensa mukaan toimiviksi. Vaikka or-
ganisaatioiden sisdiset toimintaprosessit ovat yleensa hyvin toimivia ja kuvattuja,
organisaatioiden yhteisid toimintaprosesseja ei yleensa ole. Hairionhallinnan ope-
ratiivisesta toiminnasta vastaavilla kenttdorganisaatiolla on hyvin tietoa hairiéti-
lanteesta, mutta tdtd tietoa ja erityisesti tietoa hdirion seurannaisvaikutuksista ei
saada jarjestelmillisesti vilitettya kaikille matka- tai logistiikkaketjun muille osa-
puolille.

Suomi sijaitsee logistisessa mielessé saarella, joten logistiikan merkitys edelleen
korostuu. Yhteiskunnan toimivuuden kannalta Suomen satamat edustavat logisti-
sen kuljetusjarjestelmdn kriittisintd kohtaa. Siksi toimintaympariston logistiset jér-
jestelmadt ja niiden riippuvuuksien tunteminen ja kehittymisen ennakointi ovat va-
rautumisen kannalta tarkeita.

Maailmantalouden ilmi6t vaikuttavat nopeasti logistiikan kokonaisjérjestelméan
kaikissa osissa samoilla mekanismeilla. Aiemmin on arvioitu, ettd Suomen syrjai-
nen sijainti tasaisi osan logistiikan kokonaisjarjestelmadin kohdistuvista muutok-
sista ja maailmantalouden hairi6istd. Nykyisen tietimyksen valossa tilanne on pi-
kemminkin pdinvastainen: kokonaisjérjestelman osissa vaikuttavat hdiriot ja muu-
tokset korjataan ensin sielld, misséd se on taloudellisesti kannattavinta - tosin sa-
noen sielld, missa on suurimmat markkinat. (Rinta-Keturi & Rautiainen 2008, 9.)

Tdssd raportissa hdirioilla tarkoitetaan asioita, tekijoitd tai olosuhteita, jotka vai-
kuttavat, héiritsevat tai keskeyttavit tavanomaista toimintaa satamissa. Toisaalta
eraanlainen jatkuva hairiotila kuuluu toimijoiden jokapdivédiseen normaalitoimin-
taan, ja siitd ihmiset ja jarjestelmat ovat tottuneet selvidmaan osana tyotehtaviaan.
Hairioitd voidaan jakaa kahdenlaiseen tyyppiin niiden yhteiskunnallisen vaikutta-
vuuden perusteella. Ensimmaiset hairiotyypit ovat vakavia yhteiskunnallisia hai-
ri6itd, joilla on merkitystd myds huoltovarmuuteen. Ndiden hdirididen hallitsemi-
seksi on kehitetty ja yhd kehitetdan instrumentteja, joista vastaa Huoltovarmuus-
keskus. Toisena hairiotyyppina voidaan luokitella normaaliin toimintaan kuuluvat
tavanomaiset hdiriot, joihin tdssa raportissa keskitytaan.

Logistiikkaa koskevia héirioitd eli riskeja voidaan tarkastella monella eri tavalla,
esimerkiksi Nevalaisen (2008) mukaan riskeja toiminnalle ovat seuraavat:

« toiminnan keskeytyminen, joka aiheutuu esimerkiksi sddolosuhteista, tuli-

palosta, tyoselkkauksesta, toimittajariippuvuuksien ongelmista, sodasta ja
terrorismista
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« myohdstyminen, joka aiheutuu toimijayrityksen ongelmista, kuljetusongel-
mista, ruuhkista erityisesti satamissa ja rajalla, viranomaistoimenpiteisté,
tavaratoimitusten ongelmista, vaurioista lahetyksissa jne.

o tietojdrjestelmdongelmat, kuten oman jédrjestelman hdiriét ja hairiot ulko-
puolisessa verkossa

» ongelmat ulkoistamisessa, kuten esimerkiksi lainatyévoiman ammattitaito

» sopimuspolitiikan aiheuttamat ongelmat, jotka liittyvit 1dhinné kauppasopi-
muksiin, huolinnan, kuljetusten ja rahtauksen sopimuksiin

 varastoinnin ongelmat, jotka liittyvit sitoutuneen padoman hallintaan ja va-
raston kiertonopeuteen, tuotteiden vanhenemiseen

« tuotantoon liittyvit tekijat, kuten kapasiteettirajoitukset, kenttien tilarajoi-
tukset, yksittdisten tuotteiden kuljetuskelpoisuus

« henkilostotekijit, erityisesti ammattitaitoisen henkil6ston saatavuus
« kustannusten muuttuminen ja globaalit muutokset
« asiakkaiden ennakoimaton kayttaytyminen.

Satamissa tapahtuvissa logistisissa operaatioissa erilaisia hdirio- ja vahinkomah-
dollisuuksia on runsaasti, koska erilaisia tuotteita kasittelevat useat eri toimijat eri-
laisissa olosuhteissa. Tyypillisesti héiriotilanteita aiheuttavat “kolmannet osapuo-
let” tai ilmiot ja vahingon karsijana kuljetusketjussa on tavallisesti tavaran vastaan-
ottaja. Kuljetuksiin ja tavarankasittelyyn liittyvat riskit ja niiden luonne ja merkitys
vaihtelevatkin eri yritysten ja toimialojen kesken. Esimerkiksi suuret kumulatiivi-
set riskimahdollisuudet, kuten varastoinnit ja laivakuljetukset, ovat erittdin har-
vakseltaan toteutuvia ilmioitd, kun taas yksittdiseen tuotteeseen kohdistuvia kasit-
telyvirheitd ja pienid vahinkoja ja hairioita sattuu useammin.
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5 Sataman intermodalikuljetusta koskevat hairiot

5.1 Tutkimusmenetelmat

Lahtokohta hankkeen pdamairille kartoittaa kuljetusketjun hairiotekijoitd Kaak-
kois-Suomen satamissa pohjautui vuosina 2007 - 2008 voimakkaasti kasvaneeseen
transitokuljetustilanteeseen: kasvaneet tavaramairit aiheuttivat vaikeuksia sata-
makentilld tilananahtauden ja kapasiteettiongelmien vuoksi. Tiivistahtinen tyo ai-
heutti my0s erilaisia viivastyksid, ja tavaravirtojen ohjauksessa tormattiin tdiman
tastd erilaisiin tietoteknisiin ja dokumenttien hallinnan puutteisiin liittyviin hairi-
6ihin. Oli siis erittdin perusteltua pyrkid etsimdan rahoitusta hankkeelle, jolla alu-
een satamasidonnaisille yrityksille kyettiisiin etsimdan hairiéihin liittyvia syité ja
arvottamaan hdirididen merkitystd kuljetusketjussa.

Hairionhallinnalla on laheinen yhteys riskinhallintaan, jossa ensimmaéinen osa-
tekija on myos erilaisten riskien tunnistaminen varsinaista riskianalyysid varten.
Vastaavasti timén selvityksen taustalla ndhtiin tarve tunnistettujen hairiéiden jal-
keen ldhted etsimddn sidosryhmien kanssa erilaisia ratkaisumenetelmii kuljetus-
ten taloudellisuuden, turvallisuuden ja kilpailutekijéiden edistdmiseksi.

Erilaisten toimintaa haittaavien héiriéiden tunnistamiseksi tehtiin lukuisia suoria
yrityshaastatteluja, jarjestettiin tapaamisia sekd laajennettiin tiedonkeruuta sidos-
ryhmissd internet-pohjaisen tiedonkeruuohjelmiston avulla (www.zef.fi).

ZEF -ohjelma kerda vastausprosenteilla tiedon ja mielipiteet halutuilta kohderyh-
miltd, yhteisoltd tai henkil6iltd. Se analysoi, jasentdd ja muokkaa tiedon ymmar-
rettdvadn visuaaliseen muotoon ja tarjoaa tulokset raportteina hyodynnettavaksi.
Internet-kyselyn tuloksista laadittiin kuvassa 7 esitetylld periaatteella graafisia tu-
losteita eri sidosryhmille.

Esitystapa on analoginen kirjallisuudessa kaytetylle ALARP-riskienhallinta me-
netelmille, As Low As Reasonable Practicable (http://en.wikipedia.org/wiki/
ALARP). Kasittelytavan valinnalla haluttiin myo6s edistaé riskienhallinnan ajatte-
lutapaa héirionhallinnassa. Myos tyoturvallisuuslain mukaan kaikkien tyopaikko-
jen on arvioitava tyontekijoihin kohdistuvat riskit, ja my6s tydsuojelun toiminta-
ohjelma sisdltda vaatimuksen riskikartoituksen jarjestimisestd. Kuljetusjarjestel-
main riskienhallintaan on my®6s tullut uusi ISO 33 000 -tydkalu, jossa riskienhal-
linnan kasite on integroitu osaksi yrityksen johtamisjarjestelmaa.

Visuaalinen ja havainnollinen tulostus antaa nopeasti kuvan siita, mitka ovat hai-

rionhallinnan mielessi keskeisia hairigita. Talld haluttiin nostaa esille keskeisim-
mat riskit, joilla on merkitysté taloudelle, tehokkuudelle ja turvallisuudelle.
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Todennidkoisyyttd arvioitaessa oli tarpeellista tietdd tapahtuman toteutumisen
mahdollisuus ja myos saannollisyys. Merkittdvyyden arviointi perustui hairion ai-
heuttamiin haittavaikutuksiin ja héirion ajalliseen kestoon. Vastaajien tulokset va-
likoituivat ndiden kahden tekijan perusteella viiteen riskiluokkaan seuraavasti: I.
Merkitykseton, II. Vihdinen, III. Kohtalainen, IV. Merkittiva ja V. Sietdméton. Ku-
vasta 7 nakyy, ettd riskiluokittelun mukaan maaraytyiviat myos toimenpiteiden tar-
peellisuus ja kiireellisyysaste. Saatuja tuloksia arvioitiin merkittavyyden ja kiireel-
lisyyden perusteella.

5.2 Hairioselvityksen johtopaatokset

Logistiikka kasitteena kattaa intermodaalissa jarjestelméssd myos eri kuljetus-
muodot ja niiden solmukohdat, globaalit ja kansalliset ja kansainviliset toimijat,
alihankintaketjut, henkiloston osaamisen, energiahuollon ratkaisut, ohjausjérjes-
telmat ja kuljetusten infrastruktuurin. Periaatteessa tavarakuljetuksissa liiketoi-
minnan lainalaisuudet ohjaavat tavaran hakeutumista reitille, joissa kuljetusten
organisointi, nopeus ja varmuus ovat optimaalimpia. Huoltovarmuuskeskuksen

-~

NELIKENTTA YHDISTETTY RISKIARVOIN

3. Todennakoisesti

e Ill. Kohtalainen IV. Mefkittava
Usein ja saannollisesti

2. Mahdollinen
Toistuvasti mutta ei
saannollisesti

I \/shiinen W_Kohkalainen I Markittava

v

1. Epatodennakoinen
Harvoin ja I. Merkitykseton II. Véhainen Ill. Kohtalainen
epasaannollisesti

Esiintyman merkittavyys vahainen, haitallinen ja vakava.

1. Vahainen, 2. Haitallinen, 3. Vakava, pysyva tai
lyhytaikaista ja pitkdaikainen ja |erittdin pitkdaikainen
ohimeneva hairi. | ohimeneva hairio. hairio.
RISKILUOKAT:
- Riskin poistaminen on valttamatonta.
Toimenpiteet tulee aloittaa valittomasti.
V. Riskin pienentaminen on valttdmatonta.

Toimenpiteet tulee aloittaa nopeasti.
M On ryhdyttava toimenpiteisiin riskin pienentamiseksi.
' Toimenpiteet tulee mitoittaa ja aikatauluttaa jarkevasti.

I Toimenpiteitd ei valttdmatta tarvita.
) Tilannetta tulee seurata, etta riski pysyy hallinnassa.

I Riski on niin pieni, ettd toimenpiteita ei tarvita.

Kuva 7. ZEF -kyselyohjelman rinnalla on kaytetty hyvaksi oheista riskianalyysimatriisia.
(Ulmanen & Rytkénen 2010).
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LOGHU?2 -hankkeen (Logistiikan huoltovarmuuden varmistaminen ja kehittdmi-
nen 2006-2008) tydryhméraportin perusteella tima ndkokohta kuvaa hyvin logis-
tisen jarjestelman omaa sopeutumiskykyd héiriéihin ja niistd palautumisen kykya
(Rinta-Keturi & Rautiainen 2007).

Hiirionhallinta on logistisessa ketjussa varsin tavanomaista toimintaa johtuen juu-
ri ketjuun vaikuttavien parametrien runsaudesta ja erilaisista sidossuhteista. Hyva
hiirionhallintakyky edellyttdd myos riskienhallintaa ja varautumista erilaisiin ti-
lanteisiin. Varautumismielessa esille nousevat talloin erityisesti logistiikan huolto-
varmuusseikat ja erilaiset turvallisuutta edistavit jarjestelyt.

Tassd selvityksessd tunnistetuista héiridistd osa kuuluu globaaleiden muutosten
mukanaan tuomiin hdiriéihin. Valtaosa hiirioistd on kuitenkin paikallisia, paikal-
listen toimijoiden ja yhteensopimattomien jérjestelmien aiheuttamia, vaikutuksil-
taan rajattuja ongelmia ja viiveita.

Kymenlaaksolaisesta ndkokulmasta suurimmat globaalit muutostekijdt ja niihin
liittyvat hairiot johtuvat maailmankaupan kausivaihteluista, euron ja dollarin va-
lisista arvon vaihteluista ja Kaakkois-Aasian kysynnén vaihteluista. Itdmeren al-
taan ja ldhimerenkulun suurimmat kehitysndkymat ja myos niihin liittyvét héiri-
6odotukset liittyvit taas Vendjan aiheuttaman kysynnin tarpeisiin ja muutoksiin
kysynnidssd. Suomessa logistinen jarjestelma on pitkalti kehittynyt raskaan perus-
teollisuuden ehdoilla ja on muutaman suuren toimijan kisissa. Niiden ratkaisut ja
hiiriét ko. yritysten kuljetusketjuissa ovat myos ratkaisevia koko Suomen logisti-
sen ketjun ja teollisuuden hyvinvoinnin kannalta.

Kuljetuslogistiikassa erilaiset toiminnot ovat pddosin eriytyneet omiksi liiketoi-
minta-alueikseen, joissa jirjestelmén eri osatekijit eivit endd korvaa toisiaan: kor-
vaavien resurssien saanti erityisesti huoltovarmuusmielessi voi olla vaikeaa, jon-
ka vuoksi hdirion sattuminen kriittiseen solmukohtaan voi vaikuttaa heikentévisti
koko ketjun tehokkuutta ja suorituskapasiteettia. Sinansé kuljetusketju on toimin-
naltaan joustava ja silla on kapasiteettia erilaisten hdirididen ja muutosten hoita-
miseen, mutta ennakoimattomat ja nopeat kysynnan huiput ovat tyypillisesti niit,
joista aiheutuvat hairiot ovat merkittévid, (vrt. 2008 lama ja sen seuraukset transi-
toliikenteessd).

Huoltovarmuusmielessd on Rinta-Keturin ja Rautiaisen raportissa (2008) tun-
nistettu erditd kotimaiseen logistiikkaan liittyvid hairiotilanteita. Léhteen nojal-
la poikkeuksellinen talvi, héiriét kotimaan jakelujirjestelmidssé ja eurooppalai-
seen jakelujarjestelmadn kohdistuva hdirio saattavat aiheuttaa hankaliakin tilan-
teita kuljetuksiin.

Taman selvityksen piirissa esille nousivat sddn aiheuttamat hairiét, joihin sindnsa
on varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, ettd esimerkiksi kovien talvien ja eri-
tyisesti jadtalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt sadhairioista
myds entistd yllatyksellisempid. Myos kunnossapitohenkilostd on paaosin ulkois-
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tettu, ja hankalassa sditilanteessa ei resursseja 16ydy jokaisen toimijan omien toi-
veitten mukaisesti. Myos kokemusten puute hankalien sadhdirididen kohdatessa
saattaa aiheuttaa ikavidkin yllatyksia.

Esimerkiksi kohtuukovana jaitalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltd pois
kulkeva liikenne oli pitkalti tukossa riittdméttomén jadmurtokapasiteetin ja pak-
sujen jdiden vuoksi, ja tavaraa sekd kasautui satamiin ettd loppui kaupoista. Laste-
ja ei padsty purkamaan, ja my0s junakalusto seisoi pitkin ratapihoja ja hetkellises-
ti oli myds hankala vaunupula. Suomessa vastaavaa ei padssyt tapahtumaan, mut-
ta vastaavanlaisia héirioitd satamissa on aiheutunut erilaisista lakoista ja tyoseisa-
uksista, joiden vaikutukset ovat nakyneet aina viennin voimakkaana alentumisena
ja kansantalouden tuoton notkahduksia ja joilla saattaa olla my®os transiton luotet-
tavuuden kannalta negatiivisia pitkdaikaisvaikutuksia reitinvalintaan nédhden. Ta-
pahtumat osoittavat myos, miten tarkedta on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien
tyoyhteisdjen saumaton yhteistyo ja hoitaa edeltd kisin sellaisten héirididen syn-
tymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettdisiin vaikuttamaan.

Talven aiheuttamat hairiét merikuljetuksissa olivat merkittavid 2009 - 2010 seka
tdman raportin kirjoitushetkelld kevadlla 2011. Maaliskuussa 2011 oli itdisella Suo-
menlahdella ajoittain 60 — 120 laivaa jdissd kiinni odottamassa jadnmurto-apua.
Primorskin 6ljyterminaali joutui my6s sulkemaan 6ljyjohdon, koska satamaan ei
pédssyt aluksia lastaamaan raakaoljyd. Tulee muistaa, ettd yhden aluksen odotus-
kustannus per pdivd on 9000 — 25 000 € aluksesta ja rahdista riippuen, jolloin jaa-
talvesta aiheutuvat lisdkustannukset ovat merkittavia.

Taulukkoon 1 on yhteenvetona keritty tiarkeimpia tassa selvityksessa todettuja hai-
rioitd, jotta kyettiisiin nakemain, onko sellaisia usealle tai kaikille toimijoille omi-
naisia hairioité, joiden hallinnasta saavutettaisiin hyotyja.

Kotimaan jakeluhdiriontyyppisid héirioitd edustivat tassd selvityksessd konttilii-
kenteen konttikenttien ja tyhjien konttien kapasiteettiongelmat seka erilaiset rek-
kaliikenteen satamassa kéyntiin liittyvat viiveet ja pysakointialueiden kapasiteetti-
ongelmat. Rekkojen kiyntiaikoihin liittyvid seikkoja sekd odotus- ja pysdkointialu-
eiden kapasiteettiin liittyvid seikkoja on kisitelty timén hankkeen yhteydessé op-
pilastéiden avulla. Esimerkkind on mm. tédssa selvityksessd sivuilla 42 - 44 esitet-
ty Case (Lehto 2010).

Konttikenttien kapasiteettiongelmat olivat jo varsin hankalia vuoden 2008 lopul-
la, mutta taloudellinen lama leikkasi suuren osan niistd. Konttikenttien kapasitee-
tin optimoimiseksi kehiteltiin my6s erilaisia simulointimalleja tehostaa kenttien
ja konttivarastojen kiertoa paikallisesti. Talouden elpyessd on varsin varmaa, ettd
nédiden simulointityokalujen kiaytolld ja tehostetulla ohjauksella saavutetaan kont-
tien kasittelyssd ja kiertonopeudessa etuja.

Koulutustarpeen riittdvyys ei varsinaisesti noussut kriittisena tekijana esille, mut-
ta sen merkitys korostuu erityisesti varautumiskdytdnnoissd. Salanne & Tikka-
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SATAMANPITAJA

AHTAUS

HUOLINTA

VARUSTAMOT

VARASTO-
OPERAATTORIT

KULJETUSYHTIOT

VR Transpoint

TULLI

e nosturikapasiteetissa
ja nosturinkayttajien
resurssissa

e onnettomuuksia
tai lahelta piti tilan-
teita inhimillisista
virheista

sadolosuhteiden vaikutus
palveluun ja toimitukseen
sataman terminaalilikenteen
|dpimenoajoissa
tyoturvallisuudessa
ammattitaidon tai koulutuksen
puute

e kuljetusasiakirjojen
puutteet

lumenluonnissa, suolauksessa tai
hiekoituksessa
kuljetusasiakirjojen katoamiset
ammattitaidon tai koulutuksen
puute

operatiivisissa jarjestelmissa tai
toimistosovellutuksissa

kone- ja kasipaatelaiteissa

tietoverkoissa ja
toimistosovellutuksissa
ammattiyhdistyksen aiheuttamat
viiveet

ammattitaidon tai koulutuksesta
johtuvat

lastivauriot, konteissa, vaunuissa ja
trailereissa

saan aiheuttamat hairiot
kulunvalvonnalle

yksikon tai rahdin katoamiset
ilkivalta koneille tai laitteille

e sdaolosuhteiden vai-
kutukset nostureille
e kuljetusasiakirjojen
puutteet yleisesti ja
IMDG- kuljetuksissa
e onnettomuuksia tai
|&helta piti -tilanteita
inhimillisista virheista
e kuorman sitomisessa

saahairiot sataman vaylilla tai
altaissa

Oljyisten vesien vastaanotossa
alusperaisten kiinteiden jatteiden
vastaanotossa

merikuljetusten huolintapalvelussa
tyoturvallisuudessa
ammattitaidon ja koulutuksen
puute

onnettomuuksia tai lahelta piti
tilanteita kalustoviasta

e alihankintatyon tai
palvelun suoritta-
misessa

e ammattitaidon tai
koulutuksen puut-
teesta

terminaalin varastointikapasiteetissa
kuljetusasiakirjojen katoamiset
yksikon tai rahdin katoamiset
tyoturvallisuudessa

onnettomuuksia tai lahelta piti
-tilanteita inhimillisista virheista
hairiot paloilmoitinjarjestelméssa
varastohallintajarjestelmassa
kuorman sitomisessa

e porttipisteessa tai
vastaanottopisteessa

saan vaikutus vetokalustolle
RID-konttimerkinnat

e sataman termi-
naalilikenteen
|dpimenoajoissa,

* puutteet VAK -
kuljetuskalustoissa

lumenluonnissa, suolauksessa tai
hiekoituksessa,

asiakirjapuutteet VAK-kuljetuksissa,
ammattitaidon ja koulutuksen puute,
vastaanotto- ja infopalveluissa joilla
vaikutusta lapimenoaikoihin

Taulukko 1. Yhteenveto tassa selvityksessa tunnistetuista hairioista.
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nen (2009) julkaisussa tieliikenteessd 2005 vuonna luvanvaraisia ja yksityisessé ta-
varaliikenteessé toimii karkeasti arvioiden yhteensd 53 300 - 63 300 kuljettajaa.
Tyontekijoiden lukumédrd on perustunut Tilastokeskuksen tyossakayntitilastoi-
hin. Ty6voimaennuste muodostui ikdluokista ja ennusteessa on huomioituna tyo-
ikdisen vdeston kokonaismdardn muutos ikdluokittain. Tyévoimaennusteen mu-
kaan tiekuljetusalan tyontekijoiden lukumaira alkanut tasaisesti vahentya vuodes-
ta 2010 ja vuonna 2020 tiekuljetusalalla tyoskentelevid tyontekijoité olisi arvioiden
mukaan jéljelld noin 41 500 henked. Tdmén perusteella tie-kuljetusalalla 15 -vuo-
den jénteelld poistuu alalta vuosittain noin 1450 henked, ja timén poistuman kat-
tamiseksi lisdksi tarvitaan koulutta uusia ammattiautoilijoita 200/vuosi.

Satamissa oppisopimuskoulutus on yleisesti kdytetty vaihtoehto, mutta valtiovallan
tuki sithen ei ole riittdvd. Tyovoiman vaihtuvuus on liséksi normaali ilmi6 esimer-
kiksi terminaaleissa, miké puolestaan tekniikan kehittyessi ja erilaisten telemaat-
tisten jdrjestelmien kiyton kasvaessa saattaa aiheuttaa hdiriotekijoitd taitamatto-
mien kéyttdjien vuoksi. Henkil6ston kirjavuus nakyy myos erilaisten tyoehtosopi-
musten suurena madrand ja tydmarkkinajérjestojen erilaisina nakemyksing, mika
kasvattaa herkkyyttd hairiéihin.

Suoritetun kyselytutkimuksen ja yrityshaastatteluiden avulla kyettiin tunnista-
maan toimintaan liittyvid héiriotekijoitd, joiden merkitysta toimijoille analysoi-
tiin tavanomaisen riskienhallinnan keinoin. Tutkimuksessa mukana olleet toimi-
jat arvioivat erilaisten hdirididen toistuvuutta ja merkitystd toiminnalleen, jolloin
kyettiin luokittelemaan ja 16ytaimadin sellaiset héiriot ja riskitekijat, joiden hallit-
seminen tuottaisi toimijoille lisdarvoa satamissa. Valtaosa tunnistetuista hdirioista
on vaikutuksiltaan varsin pienid, mutta myos yhteisid merkittaviksi katsottaviakin
hairi6itd tunnistettiin. Satamanpitdjan nakokulmasta 16ytyi myos merkitykseltdan
sietdiméttomén hankaliksi katsottavia hdirioité, joiden poistaminen on vélttimaton
sujuvaa toimintaa ajatellen. Nditd sietimadttomid seikkoja olivat kyselytutkimuksen
suoritusajankohtana 2008 erityisesti konttikenttien kapasiteetti ja tyhjien konttien
hallintaan liittyvét hankaluudet. Tétd tutkimusta suoritettaessa maailmanlaajuinen
talouslama poisti ongelman viliaikaisesti, silla pahimmillaan alueen satamien ldpi
kulkeva konttivirta oli 60 % pienempi kuin huippuvuotena 2008.

Konttiliikenteen ollessa kuitenkin kuljetusmuodoista todennédkoisimmin kasva-
va laji tulee tdmin hdiriokyselyn johtopaitoksend rakentaa valmiudet kenttien ja
konttien kapasiteetin hallintaan siten, ettd satamassa kyetdan kayttimaéan kentta-
tila optimaalisesti hyodyksi my6s talouden suhdanteiden muuttuessa. Erilaisten
lisdarvopalveluiden suunnittelu ja toteutus satamissa kenties toisi joustoa kont-
tien lastaus- ja purkuaikoihin, joskin tilantarve toisaalta siirtyisi sinne, missa eri-
laisia tavaroihin sisdltyvid lisdaarvopalveluja suoritettaisiin. Lisddntyneelld toimin-
nalla olisi my0s sataman sisédiseen logistiikkaan vaikutuksia, silld kasvavat sisdiset
tavaravirrat ja konttien kisittely satama-alueella edellyttéisivat parempaa tehok-
kuutta erilaisissa ajojérjestelyissda ml. satamaan ja alukseen suoraan tulevat ja ldh-
tevit kontit.
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Vastaavasti kuin konttien tilantarpeeseen ja kapasiteettiin liittyvat ongelmat ko-
ettiin kuljetusten oikea-aikaisuuden parantaminen, koettiin myos satamien sisdi-
set pysdkointi- ja odotusalueen mitoitustekijat haasteeksi kiihkeédn transitobuu-
min aikana.

Muita merkittavid hairiotekijoita olivat nosturien kayttoon liittyvit nakokohdat
huippuaikoina ja erilaisten sdahdirididen vuoksi, puutteet ja hankaluudet kulje-
tusasiakirjoissa (VAK), kuorman sitominen, tyoturvallisuusasiat sekd haasteet
koulutuksessa ja tyovoiman ammattitaidon parantamisessa. Satama-alueen pa-
loilmoitusjarjestelyt ja kuormien vaaitusjérjestelmat olivat myos tekijoita, joissa
monella vastaajalla oli huomauttamista.

Edelld esitetyt merkittaviksi katsottavat hdiriot esiintyvat myos yleensa kaikilla
muillakin vastaajilla kohtalaisina héiri6ind, joten mainittujen hairididen jatkotar-
kastelu on perusteltua siltd osin, kuin niiden selvittimiselld saataisiin tietoon en-
sinnékin syitd hdiriéiden syntyyn ja toisaalta toimintaa ja/tai turvallisuutta edis-
tavid hyvid kdytantojd. Tassd mielessd on hankkeen aikana toteutettu oppilastoi-
nd erillisselvityksid, joissa on tarkasteltu yksittdisid héirioitd ja pohdittu niihin vai-
kuttavia tekijoita:

Casel Sataman terminaaliliikenteen ohjaus sisdisilld tievéylilla ja Tullin paikoi-
tusalueella (Lehto 2010)

Case2 VAK-kuljetusten hairiotekijiat Kaakkois-Suomen satamissa (Maijanen
2010)

Case3 Sataman tehokkuuden osatekijit — tarkastelussa lastauksen ja purun au-
tomatisointi (Pitka 2009)

Case4 Alusten aiheuttamat kuormitukset laiturirakenteisiin (B66s 2010)

Case5 Ahtausyhtion muutosjohtaminen konttiterminaalista multimodaaliter-
minaaliksi (Kallio 2010)

Case 6 Transitohenkildautojen merikuljetusvahingot (Hanhela 2009)
Case7 Integroidut komentosiltaratkaisut ja niiden kehittyminen (Oradd 2010)

Case 8 Alusliikenteen ilmanpaastot Itimerelld ja ndiden vaikutukset ymparistol-
le seka terveydelle (Lukin 2010)

Case9 Vaurioituneen siilidaluksen jéissa operointi (Romo 2010)
Case 10 Meripelastuksen paatoksenteon maarittely ajelehtivan aluksen tapauk-

sessa (Juutilainen 2010)
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Seuraavassa luvussa 5.3 on kuvattu Case-jatkoselvityksid lyhyiden tiivistelmien
avulla. Tehdyt jatkoselvitykset on tuotettu Kymenlaakson ammattikorkeakoulun
opinndytetyoformaatissa, joista osa on painettu KyAMK:n C-julkaisusarjassa. Li-
sdksi kaikki jatkoselvitykset ovat saatavana Merikotkan tutkimuskeskuksen sivuil-
la osoitteessa www.merikotka.fi/safgof.

5.3 Hairioselvityksen johdosta kaynnistyneet CASE-jatkoselvitykset

5.3.1 Case 1. Terminaaliliikenteen ohjaus sisaisilla tievaylilla ja Tullin
paikoitusalueella

”Kerittdessd aineistoa tutkimusta varten kévi ilmi, ettd Kotkan Satama Oy:n ke-
radmiin porttitietoihin rekisterdityy jokainen auto, myds henkiléautot seka sa-
man auton kdynti useammin, mikali kdyntikertoja on pdivan aikana useita. Vaik-
ka tdma ei aiheuta varsinaiseen liikennemé&drdén suurta poikkeamaa, voidaan téta
pitdd epdkohtana, silld ajoneuvoja ei voida tarvittaessa jarjestelmin kautta eritelld.
Mikili esimerkiksi konttiliikenne, irtotavaralasti ja henkildautoliikenne voitaisiin
erotella toisistaan, se parantaisi sataman siséisen liikenteen ennustettavuutta.

Tullin omasta jarjestelmasta saadut luvut kisittavit kokonaisuudessaan Hietasen
ja Mussalon toimipisteet yhteensa. Naistd tiedoista saatiin laskemalla selville kum-
mankin toimipisteen TIR-passitusten osuus. Tullissa asioi my6s T1-passituksel-
la kulkevat ajoneuvot, mutta niiden lukumaaraa kasitellddn Hietasen ja Mussalon
osalta yhtené kokonaisuutena.

Satama-alueen sisdisen liikenteen osalta erds olennainen asia on ennustettavuus,
jottei Tullin paikoitusalueelle synny tukoksia ja sataman sisdinen liikenne ruuh-
kaudu tarpeettomasti. Mikali satamaoperaattorit toimittaisivat ennakkotiedon
tullikdynnillisistd jarjestelmdén jo ajoneuvon ajaessa sataman alueelle, tiedettdi-
siin valmiiksi, millainen jono Tulliin on mahdollisesti odotettavissa. Téll6in voi-
taisiin tarvittaessa sulkea satama ruuhkautumisen vélttamiseksi tai sddadelld uusi-
en sisddn padstettdvien autojen maarad. Etukateisilmoitus on kuitenkin jo kdytossa
eradlld satamaoperaattorilla ja ennakkoilmoittamisessakin on havaittu tiettyja on-
gelmakohtia, mikdli tiedot syysta tai toisesta muuttuvat satamakdynnin aikana.

Mussalon konttiterminaalissa tydskennelladn kahdessa vuorossa ja operaattorit
pyrkivit tuottavuuden takia pitdméédn koneet ja tyontekijat jatkuvasti liikkeessa.
Tamad tarkoittaa, ettd terminaalialueelle paéstetdan vuoron aikana mahdollisim-
man paljon rekkoja hakemaan ja tuomaan tavaraa. Lipimenoaika operaattoreilla
on merkittdvésti pienempi kuin Tullilla, jolloin pullonkaula syntyy Tullin paikoi-
tusalueelle. Taloudellisesti haastavana ajankohtana Tullissakin on pyritty sopeut-
tamaan henkilostomaard vastaamaan nykyista lilkenneméaras, jolloin resursseja
palvelutiskilld toimivien henkil6iden lisadmiseksi ei ole. Tullin toimet ovat riippu-
vaisia Tullihallituksen paitoksistd, joten reagointiaika esimerkiksi henkilostomaa-
rin lisidmiseksi on suhteellisen hidasta.
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Sataman ja sen sisdisten toimijoiden jérjestelmien yhtendistimismahdollisuuksia
tulisi tutkia, jotta jarjestelmait saataisiin kommunikoimaan paremmin keskendan.
Liikennettd on vaikea ohjata tasaisemmin sataman eri toimipisteiden valilld eika
ongelmakohtien syntymiseen voida kunnolla vaikuttaa ilman keskendin kommu-
nikoivia jarjestelmid. Télla keinolla my6s satamakdynnin aikana tapahtuneet muu-
tokset saataisiin rekisteréitymaédn jarjestelmdén, jossa ne olisivat tarvittavien taho-
jen kaytettavissd. Talld hetkelld jarjestelma ei tue selvitysta, joten ndiltd osin ei voi-
da mennd syvempdin analyysiin tai ottaa kantaa mahdolliseen jdrjestelmévalin-
taan.”

(Lehto 2010)

5.3.2 Case 2. VAK-kuljetusten hairiotekijat Kaakkois-Suomen satamissa

“Opinndytetyon padpainona oli selvittdd vaarallisten aineiden kuljetusasiakirjoissa
esiintyvid hdiri6itd ja niiden aiheuttajia. Kuljetusasiakirjojen puutteelliset merkin-
nét voivat pahimmassa tapauksessa johtaa mittaviin vahinkoihin. Viranomaisten
havaitsemat hairiot asiakirjamerkinndissa johtavat aina tilanteesta riippuen erilai-
siin jatkotoimenpiteisiin. Esimerkiksi jos kuljetettavaa ainetta ei voida tunnistaa
asiakirjoista tai pakkauksista, aineen koostumuksen selvittimiseen joutuu sitoutu-
maan useampi viranomainen ja kuljetukseen osallistuva taho. Tunnistamaton vaa-
rallinen aine aiheuttaa aina poikkeustilanteen satama-alueella turvallisuusjdrjeste-
lyn osalta, kun ei tiedetd aineen vaaraominaisuuksia.

Asiakirjoihin liittyvat lainsddddnnot ja suositukset ovat muuttuneet vuosien saa-
tossa tiukemmiksi, jotta kuljetukset olisivat nopeampia ja tehokkaampia, mutta
ennen kaikkea turvallisempia. Tdmaé on heijastunut timéan hetkiseen asiakirjavir-
heiden mdiradn positiivisesti, silld Kotkan ja Haminan satamissa ei koeta asiakir-
joissa esiintyvien hairididen méaarad merkittavéksi. Tata ndakokulmaa tukee viran-
omaisten tehotarkastuksien tarkastuspoytékirjojen perusteella tehty kartoitus. Tar-
kastuspoytékirjoista tehdyn yhteenvedon perusteella kuljetusasiakirjat olivat kun-
nossa aluksilla sekd satamiin tehtyjen ennakkoilmoitusten mukaan vaarallisten ai-
neiden konttikentélld tarkastushetkelld.

Tarkastuksissa havainnoiduissa héiriétekijoissd lastin sidonta ja tuenta oli merkit-
tavin hairididen aiheuttaja kuljetusketjuissa. Kuorman vaatimustenmukainen si-
donta on puutteellista ja se heijastuu kuljetusten turvallisuuteen. Huomioitavaa
on, ettd lastin sidonta- ja tuentahdiriot eivdt ole vihentyneet vuosien aikana. Il-
meisesti kuljetusketjuissa liikkuu paljon huonosti sidottuja vaarallisten aineiden
kontteja tai puoliperdvaunuja. Toinen huomioitava seikka on, ettd tullin tarkas-
tusluetteloiden perusteella tehdyn kaavion mukaan ei kuorman sidontaan liittyvid
epakohtia ole havaittu suoritetuissa tarkastuksissa. Tietysti satamissa suoritettavis-
sa viranomaistarkastuksissa paikalla on asiantuntijoita ja korjattavat seikat havai-
taan ja huomioidaan ehkd herkemmin. Mutta tullin rooli on erittéin tarkea vaaral-
listen aineiden kuljetuksien tarkastuksissa ja turvallisuuden luomisessa.
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Opinndytetyossé keskityttiin myds tullin tarkastusalueella tehtyihin lastitarkas-
tuksiin. Néihin tarkastuksiin tulisi jatkossakin panostaa kuitenkin maaréllises-
ti enemman, vaikka tulli onkin tehostanut niiden tarkastusten suorittamista li-
hivuosina. Toisaalta pyritddn siihen, ettd rajamuodollisuudet nopeutuisivat ja te-
hostuisivat, mutta vaarallisten aineiden kuljetuksia tulisi joka tapauksessa tehos-
tetusti valvoa.

Vaikka nykypiivina on olemassa erinomaiset puitteet sahkoiselle viestinnélle ja
tiedon kulkemiselle kuljetusketjun eri osapuolille niin parannettavaa loytyy sil-
ti hdiriotilanteiden tiedonkulussa. Lapindkyvyyttd vaarallisten aineiden kuljetus-
ketjussa tulee yhi tehostaa, jos positiivisia muutoksia ei hiiriotekijoissa havaita.
Tieto ei valttimattd kulje hdirididen aiheuttajista kuljetusketjussa lahettaville osa-
puolelle lainkaan. Tieto kuljetuksen pysdyttimisestd menee varmasti ketjun lahto-
péalle, mutta informaation kulkua annetuista huomautuksista tarkastuksissa tuli-
si arvioida. Reaaliaikaisella tiedonkululla ldpi kuljetusketjun luotaisiin tarvittavaa
lapindkyvyyttd ja turvallisuutta. Tieto havaituista poikkeamista kuljetusyksikossa
kuuluisi menni ldhettéjille seka lahettdjan turvallisuusneuvonantajalle. Informaa-
tio saattaa hyvinkin jadda vain kuljetuksen suorittajan ja tarkastavan viranomai-
sen viliseksi. Yrityksistd, joiden osalta héiri6ita havaittiin, tulisi olla jonkinlaisessa
kansainvalisessd hairiorekisterissd, jolla kontrolloitaisiin ja valvottaisiin paremmin
yrityksen vaarallisten aineiden kuljetusta. Néin voitaisiin yritykselle antaa useasta
héiriotilanteen johdosta sanktiona méaraaikainen lapikulkukielto sataman kaut-
ta tai rahallinen sakkorangaistus. Opinniytetyon jatkotutkimuksessa esitetddn tar-
kasteltavaksi seuraavia kysymyksid, “miten ja minkdilainen informaatio kulkee eri
toimijoiden vililld vaarallisten aineiden kuljetusketjussa? Miten voidaan vaikuttaa
havaittujen puutteiden esilletuontiin satamissa tapahtuvissa tehotarkastuksissa sekd
tullin tarkastusprosessissa? Miten informaatiovirran parantaminen vaikuttaisi hdi-
rionhallintaan?”

(Maijanen 2010)

5.3.3 Case 3. Sataman tehokkuuden osatekijat — tarkastelussa
lastauksen ja purun automatisointi

“Opinndytetyon taustalla on konttiliikenteen maailmanlaajuinen voimakas kas-
vu ja sen aiheuttamat vélilliset vaikutukset sekéd vaatimukset satamien suoritusky-
kyyn. Opinnédytetyon tavoitteena oli tarkastella satamien tehokkuutta ja sen osa-
tekijoita.

Satama-automaation mahdollisuuksia on lukuisia, mutta painopiste vaikuttaa ole-
van talld hetkelld satamalaitteiden ohjauksen automatisoinnissa. Tamd mm. pa-
rantaa laitteiden tehokkuutta, vihentdd virheiden maaraa ja tuo sddstoja tydvoima-
kustannuksissa. Automaation vaikutukset ovat olleet monessa satamassa erittdin
positiivisia, mutta ratkaisut eivét tuota vélttamatta samoja tuloksia joka satamas-
sa. Olennainen tekija automaatioasteen valinnassa on sataman koko ja sen kaut-
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ta kulkevat tavaramaéarit. Pienessd satamassa automaation edut eivét ole yhtd suu-
ret, kuin esim. suurissa valtamerisatamissa, ja vaarana on helposti, ettd automaati-
on investointikustannukset nousevat liian suuriksi. Téstd syystd kussakin satamas-
sa olisi pyrittdvd mahdollisimman kustannustehokkaaseen ratkaisuun. Suomen sa-
tamissa tavaraliikenne ei ole tdhdn mennessd antanut aihetta panostaa automaa-
tioon suurissa miarissd, mutta tulevaisuudessa konttimaarien kasvaessa tama voi
tulla ajankohtaiseksi varsinkin suurimmissa satamissa. Erds asia, joka Suomessa
puoltaa myds automaation kéyttod, ovat korkeat tydvoimakustannukset. Avainky-
symykseksi automaatiotekniikkaa hankittaessa muodostuukin, ovatko sen hyodyt
suuremmat kuin hankintakustannukset.

Konttien kisittely hoidetaan Suomessa, ainakin toistaiseksi, pddasiassa perintei-
selld konttienkasittelykalustolla, johon sisdltyy mm. lukkeja, kurottajia ja termi-
naalitraktoreita. Kayttdjien kokemukset satamalaitteista olivat padasiassa positii-
visia. Vikoja ilmenee kuitenkin aina jonkin verran, ja kehitettdvaakin 1oytyisi. Yh-
teistd kaikille haastatteluille yrityksille oli, ettd huoltoon oltiin tyytyvaisia. Télla
hetkelld, taantuman vaikuttaessa tavaramdariin negatiivisesti, kalusto ei muodos-
ta ongelmaa lastinkdsittelyssa. Nahtévissd on ettd kasvun varalle on kuitenkin hy-
vd varauduttu esim. kalustohankintojen ja laajennusten muodossa.

Kentidn ja aluksen vuorovaikutuksellisessa suunnittelussa pyritdan mahdollisim-
man toimivaan ratkaisuun, jossa kokonaisuus on optimaalinen mm. etéisyyksien
ja kéytettdvyyden suhteen. Hyvdédn lopputulokseen padsemiseksi taytyy suunnitte-
lussa ottaa huomioon lukuisia asioita. Sataman kautta kulkevat tavaramaarit tulee
arvioida mahdollisimman hyvin, laiturin on oltava kestavé ja tasainen, ja etéisyy-
den laivasta konttikentélle on oltava mahdollisimman lyhyt. Itse kentdn suunnitte-
lussa konttien sijoittelu kentélle ja niiden suunta on yksi pdiasia, tilojen on oltava
myos riittdvéan valjat ja huomioon on otettava liséksi sadevesienpoistojdrjestelmi-
en tarvitsemat kallistukset. Turvallisuusndkokulmaakaan ei sovi unohtaa. Hyvain
lopputulokseen péadsemiseksi suunnitteluun on hyvé saada mukaan useita asian-
tuntijoita, ja yleensa mallia otetaan myds muista terminaaleista.

Lastinkasittelyn ja -siirron tietoliikennepuolella avainasemassa talla hetkelld ovat
langattomat verkot, joiden kehitys viime vuosina on ollut huikeaa. Tekniikoita on
useita erilaisia, mutta tdlld hetkelld WLAN ja WiMAX tuntuvat olevan suosituim-
pia ratkaisuja. WiMAX-teknologia mahdollistaa langattoman verkon koko sata-
ma-alueelle vain yhdelld hyvin sijoitetulla tukiasemalla, sisdtiloissa tosin saattaa il-
metéd ongelmia, joita voidaan paikkailla WLANin avulla. Tulevaisuuden suhteen
WiMAXin tilanne vaikuttaa tosin epdvarmalta, silld esimerkiksi Nokialla uskotaan
LTE-tekniikan valtaavan markkinat”

(Pitkd 2009)
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5.3.4 Case 4. Alusten aiheuttamat kuormitukset laiturirakenteisiin

”Suomessakin on havaittu useampia tapauksia, joissa esimerkiksi alusten liian suu-
ret potkurikuormat ovat vahingoittaneet itse laiturin rakenteita, aiheuttaneet poh-
jaeroosiota tai tdytemaan siirtymisid. Seurauksena on ollut mm. laiturikannen
kantavuuden heikentyminen. Alusten kisittelyd satamassa ei voida yksiselitteises-
ti rajoittaa, jotta kuormat eivét kasvaisi liian suuriksi. Aluksen ohjailu tapahtuu ai-
na ensisijaisesti olosuhteiden ehdoilla. Aluksen paillikolléd tulee olla vapaus kayt-
tad aluksen voimavaroja aina tilanteen mukaan.

Tyon ldhdekirjallisuudesta on péiteltdvissd, ettd laivojen ja satamien suunnitte-
lun valiltd puuttuu niitd yhdistava taho tai tekija. Aluksista aiheutuvia kuormia ka-
sitelladn satama- ja laiturisuunnittelukasikirjoissa samoin kuin kaikkia muitakin
kuormittavia tekijoitd. Kirjallisuudessa otetaan kuitenkin harvoin huomioon alus-
ten alati jatkuvaa kehitystd, vaan niiden vaikutusta arvioidaan kuten luonnonvoi-
mienkin osalta. Siksi olisikin oleellista, ettd késikirjoja ja kuormitusohjeita paivi-
tettdisiin sddnnollisesti. Vastaavaa ajattelutapaa voidaan paitelld esiintyvan myos
laivasuunnittelun puolella. Rakenteista ja varusteista saatetaan suunnitella joko lii-
an vahvoja ja tehokkaita tai tdysin painvastoin osin liian heikkoja. Eli erityyppisis-
sd laitureissa saattaa tilanteesta riippuen joko johtua alukseen liian suuria reaktio-
voimia tai laiturit saattavat kdrsid merkittavid vaurioita vain aluksen vadranlaisen
kayton vuoksi.

Suomen satamissa otetaan nykyéddn vastaan yhd suurempia aluksia ja useammin
kuin koskaan aiemmin. Liikenteen aiheuttama kokonaiskuormitus on kasvanut
merkittavasti tyon tarkastelujakson alkupuolelta. Satamilla on suuri haaste pitaa
kaikki laitureiden rakenteet ja varusteet turvallisten mitoitusarvojen mukaisina.
Vaikka laivojen merkitsevit ja varsinaista liilkenndintié rajoittavat mitat eivit olisi-
kaan kasvaneet paljon, ovat nykyalusten aiheuttamat kuormat usein huomattavas-
ti suurempia. Kehittyneen alussuunnittelun, entistd vahvempien materiaalien seka
uudenlaisten rakennustapojen myo6td alusten hydtysuhde, lastikapasiteetti ja kone-
tehot ovat kasvaneet. Juuri nama tekijat vaikuttavat siihen, ettd suuriakin kuormia
esiintyy tilanteissa, joissa niitd ei valttdmatta aiemmin ole ollut samassa mittakaa-
vassa. Muuttuneet olosuhteet luovat uudenlaisia vaatimuksia laitureiden elinkaa-
rihuollon suunnittelulle ja kunnonhallinnalle”

(B66s 2010)

5.3.5 Case 5. Ahtausyhtion muutosjohtaminen konttiterminaalista
multimodaaliterminaaliksi

“Opinndytety0ssa tarkasteltiin ahtausoperaattorin toimintaympéristossa tapahtu-
nutta yllattavaa muutosta ja sen vaikutusta muutosjohtamiselle. Tydssé keskityttiin
eradn ahtausyhtion paatokseen lakkauttaa toimintansa ja etenenkin sen vaikutuk-
seen toisen ahtausyhtion toimintaansa Haminan satamassa. Opinndytetyon lihde-
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aineisto perustuukin osaksi avainhenkildiden haastatteluihin, opiskelijan henkil6-
kohtaiseen kokemukseen ja yrityksen siséltd saatuun ndkemykseen.

Maaliskuussa 2008, kun tarkasteltavassa ahtausyrityksessa liikenne lahti koko-nai-
suudessaan kdyntiin, esiintyi varastokirjanpidossa vakavia puutteita. Tdma néyt-
taytyi varastointitoiminnassa niin, ettei aina tiedetty lastin fyysisestd olinpaikas-
ta varastoalueella. Talla hairiosarjalla oli vaikutuksensa myos lastattaville aluksil-
le. Alusten lastauksen jdlkeen ahtausyhtiossi ei taydelld varmuudella tiennyt, mita
lastia oli aluksen palla? Toiminnassa esiintyneitd muita hallitsemattomia ongel-
matilanteita olivat laivamanifestin laatiminen tullille ja méarasatamille seka vah-
vistuksien antaminen asiakkaille vientierien laivauksista. Toimintaymparistossa ai-
heuttama édkillinen ja arvaamaton muutos johti hankalaan tilanteeseen ahtausyh-
tién kannalta.

Ahtausyhtion karjistynyt tilanne johtui toisen ahtausoperaattoriyhtion yllattavas-
ta paatoksestd vetdytyd nopealla aikataululla Haminan satamasta. Nopea vetdyty-
mispddtos johti lopulta siihen, ettei ahtausoperaattorin tuotantoa pystytty riitta-
van hallitusti ajamaan alas. Oletettavasti vetdytymiseen liittyvit irtisanomiset saat-
tavat olla selittévatekija sille, ettd varastoihin jai makaamaan tulli kirjaamattomia
lastia ja tdysid kontteja.

Vastuu uudesta lastivirran kisittelystd, vaatii satamaan jaaneeltd ahtausyhtiolta eri-
tyistd harkintaa seki eri vaihtoehtojen punnitsemista. Muutosta olisi ollut hyva ar-
vioida koko sataman ndkokulmasta, koska ahtausyhtion tavanomaisesta toimin-
taymparistostd muutaman viikon siirtymaajalla uuteen toimintaympéristoon pi-
dettiin kohtuuttoman epdrealistisena toteuttaa. Valmiuksia ja resurssia tdyden ah-
taustoiminnan aloittamiseen ei ollut Haminan satamassa. Ahtausyhtiolla oli myos
taloudellisesti ja omistuspohjaltaan sellaisessa tilanteessa, ettd ei ollut edellytyksia
tehdd merkittdvid investointeja.

Muutostilassa olevalla yhtiolla tulee olla maarétietoinen johto, jolla on selva toi-
mintalinja ja joka on sitoutunut viemaan muutosprosessin ldpi tietyisséd, ennalta
sovituissa kehyksissd. Ilman kunnollista toimintastrategiaa, ihmisten sitoutumi-
nen yhtioon ja organisaatioon hiipuu ajan my6té. Johdon ja tyontekijoiden valilla
tulee olla jatkuva vuorovaikutussuhde, luottamus ja avoimuus. Asiaa edistdd ajan-
tasainen ja avoin tiedottaminen.

Kokonaisuuden hahmottamiseksi ja kehittamiseksi, ulkopuolisen asiantuntijan na-
kemys vdhentdd muutoksiin liittyvad epavarmuutta sekd auttaa nakemaédn asioita,
joita yrityksen sisaltd kdsin ei vélttdmatta huomaa. Toimintaympériston muutok-
sen kokeneessa ahtausyhtidssd asiantuntevaa konsulttiapua kdytettiin menestyk-
sekkadsti suurimman mullistuksen keskelld, mika pelasti yrityksen pahimmilta ti-
lanteilta.

Opinndytetyon tekija nakee, ettd muutoksen johtaminen tulisi olla organisaatios-
sa mahdollisimman ldpinakyva ja avoin. Avoimuus hdivyttda tuntemattoman pel-
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koa niin yrityksen sisdlld kuin ulkopuolellakin. Toinen tekij4, joka toi helpotusta
muutokseen lapiviemiseen, oli konsultin apu. Konsultin tyén ohjaamisessa ja val-
vomisessa olisi kannattanut enemman kiinnittad yhtiéssa huomioita. Oletettavasti
yhtion johto ei ollut varautunut tdmén kaltaisiin liiketoiminnan ympdristossa ta-
pahtuneeseen yllittivad muutokseen. Tapaus ositti sen, ettd ahtausyhtion johdolla
ei ollut aiempaa kokemusta ndin mittavan muutoksen johtamisesta.”

(Kallio 2009)

5.3.6 Case 6. Transitohenkiloautojen merikuljetusvahingot

“Transitoautoissa on kuljetusvahinkoja verrattain paljon. Kokonaismaaraa tarkas-
teltaessa useampi kuin yksi sadasta autosta on kérsinyt jonkinasteisia kuljetusvau-
rioita. Vahingot ovat kuitenkin padasiassa pienii ja usein korjattavissa pienehkoéin
toimenpitein.

Laivausten vahinkoprosenteista voidaan padtelld, ettd suoraan mairdsatamaan lai-
vatuissa autoissa on vihemmaén kuljetusvahinkoja kuin niissa jotka on siirtokuor-
mattu vahintddn kerran matkan aikana. Koko tutkitun aineiston automaéraa tar-
kasteltaessa siirtokuormatuissa autoissa vahinkojen méara on karkeasti kaksin-
kertainen verrattua suoriin laivauksiin. Voidaankin olettaa, ettd autojen kisittelyn
madrd kuljetusketjun aikana lisdd vaurioitumisriskia.

Autojen kuljetuspakkaus on varsin kevyt. Pakkaus suojaa ldhinnd kevyimmilta
kosketuksilta, sekad estdad lian ja vastaavan vieraan aineksen padsemisen suoraan
kosketukseen auton kanssa. Kovilta iskuilta tai muulta mekaaniselta rasitukselta
muovikalvotyyppinen kuljetuspakkaus ei suojaa. Ovien reunoissa olevat tormays-
suojat ja pehmikkeet toimivat estimilld oven suoran kosketuksen esteeseen ovea
avattaessa. Tormdyssuojat ja pehmikkeet eivit tdysin estd vahinkoja, mutta vihen-
tdnevdt vahinkojen madrda sekd pienentavit niiden vakavuutta.

Tarkastelemalla autojen kuljetuspakkaustapaa ja vahinkojen esiintymisalueita, voi-
daan todeta etté valtaosa havaituista vahingoista on alueilla joissa suojauksen maa-
rd on vahdinen. Maalipinnan vauriot ovat lihes poikkeuksetta alueella joilla muo-
vikalvosuojausta ei ole.

Ilman tietoa kuljetuspakkauksen ja muiden varotoimien aiheuttamista kustan-
nuksista suhteessa aiheutuneiden merikuljetusvahinkojen maéraian on mahdoton-
ta ottaa kantaa tulisiko pakkausten maaraa tai laatua muuttaa. Kuitenkin on ole-
tettavaa, ettd lisédmalld esimerkiksi muovikalvosuojausta vaurioherkimmille alu-
eille kuten kuljettajan oveen, sekd ovien reunojen térméyssuojien tienoille, voitai-
siin pienten maalivaurioiden maérad vihentda huomattavasti.

Talle tyolle asetettu tavoite oli muodostaa kuva transitoautojen merikuljetusva-
hinkojen esiintymistiheydestd, vahinkojen tyypeisti ja laajuudesta, sekd vahinko-
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jen syntymekanismeista. Haasteena oli ennen kaikkea tavoitteen laajuus. Kuiten-
kin kaikkiin kysymyksiin saatiin kattava, joskin pinnallinen vastaus. Tamén tyon
avulla on mahdollista tutustua henkiléautojen merikuljetusvahinkoihin ja saada
niistd kohtalainen kuva. Ty6 antaa my6s hyvin lihtékohdan kunkin yksittdisen
osa-alueen syvempiadn avaamiseen.”

(Hanhela 2009)

5.3.7 Case 7. Integroidut komentosiltaratkaisut ja niiden kehittyminen

”Toimiva integroitu komentosilta on ddrimmaiisen monimutkainen, automaatti-
nen jarjestelmd, joka on riippuvainen lukuisista itsendisistd osajarjestelmistd. Nai-
den osajdrjestelmien tiedot kerétddn yhteen ja jarjestelman tarkistettua ja suoda-
tettua sekd virheet ettd hairiot tiedot tulevat kédyttdjan saataville. Nopeasti kehitty-
va teknologia mahdollistaa jatkuvasti parannuksia ja pdivityksid nykyisiin jarjes-
telmiin. Kéyttdjan tulee pysyd mukana kehityksessa kehittaimalld itseddn.

Kehittyva teknologia asettaa my0s merenkulun standardeja ja maarayksié laati-
ville tahoille jatkuvaa tyostamistd. Usein uusi tekniikka on saatavilla, mutta sille ei
ole annettu virallista hyvaksymistd. Myos méardykset ja standardit vaatisivat tar-
kentamista, jolloin tekniikan kdytto ja toiminta olisi todennékéisesti varmempaa.
Niinkin yksinkertainen asia, kuin komentosiltajarjestelmien ja laitteiden kaytto-
valikoiden sisdllon vakioiminen auttaisi huomattavasti kayttéjan siirtymista toisen
valmistajan komentosiltaan. Télloin hén tietéisi jo kokemuksen perusteella, mis-
td esimerkiksi tietty asetus muutetaan. Myos vikatilanneturvallisuus paranisi, kun
automaation halytykset priorisoitaisiin.

Nykyddn markkinoilla on erilaisia ja erikokoisia komentosiltajirjestelmien val-
mistajia. Suurimmat ja merkittdvimmait yhtiét valmistavat, asentavat, integroivat ja
testaavat tuotteensa sekd myos tarjoavat huolto- ja koulutuspalveluja asiakkailleen.
Pienemmit yhtiot valmistavat tiettyd osajérjestelmaa tai laitetta, jolloin asennus ja
integrointi toteutetaan laivan rakentavan telakan toimesta. Jalkimmadinen vaihto-
ehto tuo mukanaan monia ongelmia, esimerkiksi vikatilanteiden vastuukysymyk-
sissd. Standardien ja médrdysten selkeyttiminen toisi selkedmmat "pelisddnnot”

Komentosilloille ei ole lahitulevaisuudessa tulossa todennékdisesti tdysin uusia
laitteita tai jarjestelmid, vaan uusi tekniikka mahdollistaa nykyisten laitteiden ja
jarjestelmien pdivittdmisen sekd parantamisen. Suurimpana ja merkittavimpa-
né kehitysalueena ovat telematiikan tuomat mahdollisuudet, jotka tulevat tarjoa-
maan navigaattoreille suurta apua rutiineihin.

OpinndytetyOssa esitetyt laiteuutuudet pohjautuvat valmistajien julkaisuihin ja

merenkulun artikkeleihin. Ongelmana oli saada tietoja valmistajilta suoraan, jo-
ka tosin oli ennakoitavissa.
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Merenkulun koulutusta tulee my6s kehittaa. Opiskelijoille on luotava puitteet, jois-
sa kdytannon laheistd koulutusta voidaan toteuttaa. Tulisi tutkia mahdollisuuksia
yhdistad merenkulun koulutusta antavat oppilaitokset, mikd mielestani parantaisi
huomattavasti opetuksen laatua ja tasoa”

(Orddd 2010)

5.3.8 Case 8. Alusliikenteen ilmanpaastot Itamerella ja ndiden
vaikutukset ymparistolle seka terveydelle

“Opinndytetyon tarkoitus oli selvittad Itdmerelld liikenndivien laivojen rikin ja ty-
pen oksidipddstoja sekd niiden vaikutuksia ymparistolle ja ihmisen terveydelle.
Tutkimuksessa on kuvattu rikin ja typen oksideja ja kerrottu niiden haitallisista
vaikutuksista. Tyossé on kisitelty myos Itdmeren laivaliikennettd, laivaliikenteestd
koituvaa ympdristorasitetta ja alueella voimassa olevia padstorajoituksia. Tyossd on
myds esitetty lyhyt vertailu alusliikenteen ja rekkaliikenteen padstojen suhteen.

Tyossa tuli esille, ettd laivaliikenne on kasvanut Itdmerelld jatkuvasti. Maérdn ar-
vioitiin olevan n. 5 %:n vuosiluokkaa. Liikennetiheyden kasvaessa my6s alusten
padstomadrat kasvavat. Tamad tarkoittaa kasvavaa ymparistorasitetta ja viihtyvyys-
ongelmia ihmisille tietyilld alueilla. Itimeren suojelusta onkin tulossa poliittises-
ti tirkedmpi kysymys.

Itdmeren suojelu on rantavaltioiden ymparistopolitiikassa tirkeédssa roolissa. Kan-
sainvélinen merisuojelujérjesto IMO on julistanut Itdimeren alueen rikin oksidien
kontrollialueeksi, jossa ovat voimassa tiukemmat paéstorajoitukset. Rikkipitoisuus
laivaliikenteen polttoaineessa saa olla nykyisin 1 % tai vastaavasti samaan lukuar-
voon on padstdva kayttamalld rikkipesuria. Euroopan unionin asettamat rajoituk-
set koskevat satama-alueella tapahtuvia padstdjd, ja sielld rajoitukset ovat vield tiu-
kemmat. Aluksen, joka kédyttda satama-alueella tai laiturissa ollessaan dieselmoot-
toria, on kdytettava polttoainetta, jonka rikkipitoisuus saa olla korkeintaan 0,1 %.
Laiturissa ollessaan alus voidaan kytked maasahkoverkkoon, jos kiytossa ei ole
vahdrikkipitoista polttoainetta. Itimeren alueella myds Itdameren suojelukomissio
HELCOM asettaa rantavaltioille suosituksia merellisen ympariston suojelemisek-
si. HELCOM:n heikkous on siind, ettd sen suositukset eivit ole lainvoimaisia, ellei
valtio, jonka lipun alla alus liikenndi, ole sisdistdnyt suosituksia omaan lainsaddén-
tonsd. Itdmeren suojelussa on asetettu tavoitteeksi parantaa merellisen alueen hy-
vinvointia vuoteen 2020 mennessa. Greenpeace kertoo kotisivuillaan EU:n péas-
tovahennystavoitteiden olevan 30 % vuoteen 2020 mennessa.

Itdmerelld rikin ja typen oksidipddstdjen nikyvimpid ja puhutuimpia haittoja ovat
alailmakehdn otsonin muodostuminen, happamoituminen ja rehevoityminen.
Alailmakehidn otsonin pahimpien alueiden todettiin olevan rantakaupunkien on-
gelma eikd se johdu yksinomaan laivaliikenteestd. Satama-alueiden keskittyessa
metropolialueiden ldaheisyyteen ongelmaan ei ole tulossa nopeaa ratkaisua. Vesis-

44



tojen ja maaperdn happamoituminen johtuu lahinna rikin oksidipaastoistd, mut-
ta myds typen oksidipdastoilld on oma osansa. Laivaliikenteen edelleen kayttdessé
raskaita polttoaineita on siitd tulossa happamoittavien yhdisteiden suurimpia lah-
teitd. Happamoitumisesta koituu ongelmia Itdimeressa eliville elidille, kun myrkyl-
lisid yhdisteitd liukenee veteen ja samalla tarkeitd ravinteita huuhtoutuu pois seka
kalakannat vahenevit. Rehevoityminen johtuu mm. typpilaskeuman mukana tu-
levasta lijallisesta ravinteesta. Vesistossd tima nakyy veden samenemisena ja run-
saina sinilevakukintoina. Liiallinen ravinto johtaa lopulta vesistojen happikatoon
ja muutoksiin ekosysteemissa.

Laiva on edullinen rahdinkuljetusmuoto, kun kuljetetaan iso maéra lastia kerral-
laan. Koska alukset kéyttavit raskasta polttoainetta, joka on raakaéljyteollisuuden
ns. sivutuote, kuljetuskustannukset ovat pienemmat kuin kéytettdisiin maantielii-
kennettd. Vaikka alusliikenteen rikin ja typen oksidipaastot ovat mittavat kuten
tutkimuksesta kavi ilmi, pysyy tdma kuljetusmuoto silti hyvéssa kilpailevassa ase-
massa. Niin kauan kun laki ei velvoita tekeméan radikaaleja muutoksia paastdjen
vahentdmiseksi, niitd ei ole tiedossa, koska jokainen rahtaajasta tavarantoimitta-
jaan haluaa rahdin kustannustehokkaammin perille maaranpaahénsa. Laivaliiken-
teen kilpailuasema on hyvissd asemassa rahdin kuljetuksissa.

Koska laivaliikenteen polttoaineenkulutus on kokonaisuudessaan korkea, rikitto-
miin polttoaineisiin siirtyminen ei ole edullisin tapa laskea péadstorajoja Kun halu-
taan vahentdd alusliikenteen padstomadrid, on vaikutuksia mietittdva pidemmal-
14 tadhtdimelld. Tamdn vuoksi muutoksia ei voida saada aikaiseksi lyhyelld aikava-
lilla. Liian nopea lasku voi ajaa alusliikenteen jonkinasteiseen kriisiin, mika sitten
taas lisad muiden kuljetusmuotojen kéyttoa. Siitd seuraa padstojen kokonaiskas-
vu, kuljetuskustannusten nousu ja lopulta kulutustuotteiden hintojen nousu. Lah-
teessd (Lukin 2010) on esitetty myos vertailu RoRo-aluksen, Ropax aluksen ja re-
kan vililld typen ja rikin oksidien tuottamisessa. Suoritettujen arviointien perus-
teella, reitilld Travemunde — Helsinki, todetaan aluksen aiheuttamien paistdjen
olevan moninkertaisia rekan tuottamiin paastoihin kuljetettua tonnia /kilometri
kohden. Vaikka aluksen polttoaineen kulutus onkin pienempi, tulee tarkastelussa
hyvin esille laivanmoottoreiden kehittyméttomampi teknologia emissiopaastéjen
muodostamisen pienentymisessd. Esimerkkini esitetdan taulukko 2, Ropax aluk-
sen ja rekan vilisestd tarkastelusta:”

5.3.9 Case 9. Vaurioituneen sailidaluksen jaissa operointi

Opinndytetyossa selvitettiin talvisaikaan sattuneita 6ljyonnettomuuksia ja erilais-
ten 6ljyalushaverien miadrad ja laatua seka selvittdd keinot aluksen turvaan saami-
seksi. TyOssd analysoitiin erityisesti torméyksessd ja pohjakosketuksessa vaurioitu-

neen siilidaluksen pelastussuunnitelmaa jadolosuhteissa.

Tyossd esitettiin aluksi yleisid ndkokohtia talvimerenkulusta ja aluséljyvahinkojen
torjuntaan liittyvista seikoista jadpeitteiselld alueella. Varsinaisen pelastussuun-

45



nitelman osalta pohdittiin torméayksessa vaurioituneen sdilivaluksen avustamis-
ta jddnmurtajien ja/tai hinaajien avustuksella. Hinaajan kdytt6d ja nk. hiatdhinaus-
ta on raportissa kuvattu, seka esitetty huomioita talviaikaiseen 6ljyntorjuntaan liit-

tyen, erityisesti jddolosuhteissa.

(Romo 2010)
Esimerkki 1 Ropax Puoliperavaunuyhdistelma
Matka Helsinki - Travemiinde Helsinki - Traveminde
Matka km 1268 2682

Keskinopeus

18 kn - 33,4 km/h

49 kn - 90 km/h

kohti (kg)

Traileri kapasiteetti 300 1
Matka-aika n. 38h n.48 h
NOx (g/km) 5164 7.1
SOx (g/km) 2137 0,0065
NOx yht. (kg) 6547,95 19,04
SOx yht. (kg) 2709,72 0,0174
NOx/traileri (kg) 22 19,04
SOx/traileri (kg) 9,03 0,02
Polttoaineen kulutus (g/km) 79024 355
Polttoaineen kulutus yht. (t) 100,20 0,95
Polttoaineen kulutus traileria 334,01 952,11

Taulukko 2. Typen ja rikin oksidipaastojen jakautuminen ropax-aluksen ja puoliperdvaunuyh-

distelméan kesken.

(Lukin 2010).

46



5.3.10 Case 10. Meripelastuksen paatoksenteon maarittely
ajelehtivan aluksen tapauksessa

”Valtion viranomaisten tehtédvaksi on kansallisessa laissa annettu ihmisten, me-
renkulun ja meriympariston turvallisuudesta huolehtiminen. Viranomaisille on
annettu valtuudet puuttua alusten toimintaan, jotta merenkulun turvallisuus voi-
taisiin taata.

Kansainviliset sopimukset meriturvallisuudesta ndyttavit suuntaviivoja siitd, mi-
td oikeuksia valtioilla on maailman merialueilla. Ndihin sopimuksiin liittyneiden
maiden kansallisen lainsdddannon tulee olla sopimusten kanssa samoilla linjoil-
la. Lainsdddéanto sopimusvaltioiden kesken voi olla hyvinkin erilainen sopimus-
ten antaman liikkumavaran vuoksi, mikd mahdollistaa lakien sdiatimisen kunkin
maan olosuhteisiin sopivaksi. Kansallinen laki voi olla hyvinkin suuntaaantava ja
suurpiirteinen. Sen tdhden lakien sdatiminen itsessadn ei takaa minkddan toimin-
nan toteutumista, silld kdytdnnon toimien toteuttamisesta paittad loppujen lopuk-
si laissa madritelty vastuuviranomainen. Tietty liikkumavara laissa on varmasti
tarpeellinen, koska silloin vaaraa voidaan arvioida tilannekohtaisesti ja kaytetta-
viss olevista keinoista voidaan valita optimaalisin vaihtoehto.

Opinnéytety6ssd viranomaisille suunnattujen haastattelujen perusteella tydnjako
johtovastuista merenkulun eri vaaratilanteissa néhtiin viranomaisten kesken sel-
kedksi seki laissa maédritellyt toimivaltuudet erityistilanteissa riittaviksi. Etupai-
notteinen toiminta parantaa todenndkoéisyytta pelastustapahtuman onnistumises-
sa. Tama edellyttaa aluksilta kuitenkin ennakoivaa vaaratilanteesta tiedottamista.
Viranomaisten niakokulmasta ongelmaksi nahtiinkin se, ettd tietoa vaarassa ole-
vasta aluksesta pantataan, eikd se aina vility ajoissa viranomaisille, jotta ndmi voi-
sivat varautua tilanteeseen hyvissa ajoin.

Paatosvalta aluksella ja lopullinen vastuu aluksesta lepdd sen paallikon harteilla.
Varustamolla on kéytdnnossa kuitenkin suuri vaikutus paatoksentekoon aluksel-
la, silld aluksen ja siind olevien ihmisten turvallisuuden lisaksi paallikon tulee val-
voa varustamon etuja ja epasuorasti sen julkisuuskuvaa. Tasapainoilu niaiden kah-
den intressin valilld voi johtaa pelastustoiminnan viivastymiseen. Sen vuoksi paal-
likolta vaaditaan hitatilanteessa hyva ja tervettd harkintakykya.

Aluevesillddn ja talousvyohykkeelld valtion viranomaiset voivat rajoittaa aluksen
toimia tai puuttua niihin, jos aluksella tai alukselta rikotaan rantavaltion lakeja tai
aiheutetaan ympiriston saastumisen vaaraa.

Rajavartiolaitos on merivalvontaviranomainen ja se on vahvasti mukana kaikissa
merelld tapahtuvissa operatiivisissa viranomaistoimissa. Se vastaa ihmishengen et-
sintd- ja pelastustoimien johtamisesta Suomen meripelastusalueella. Taman lisak-
si Rajavartiolaitos voi joutua aluksen pelastustoimiin (Salvage) vaaratilanteissa, jos
yksityistd pelastusyhtiota ei ole paikalla. Rajavartiolaitoksella ei ole toimivaltuuk-
sia haddssé olevan aluksen ihmisten pelastamiseen “vikisin”. Toimivaltuuksien li-
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sdamistd ei nahda tarpeelliseksi, silld todellisessa hddéssa oleva alus tuskin kieltay-
tyy ulkopuolisesta avusta sitd tarvitessaan.

Suomen ympdristokeskuksella on alusjételain 6. §:n nojalla oikeus péaattad pelas-
tustoimista ajelehtivan aluksen kohdalla, kun se aiheuttaa ympdristén saastumi-
sen vaaran. Tama edellyttad sitd, ettd kyseisen vaaran aiheuttava alus on Suomen
talousvyohykkeen sisdpuolella. Ympariston pilaantumisen vaara aiheutuu, kun aje-
lehtiva alus on vaarassa ajautua karille tai aiheuttaa tormaysvaaran vilkkaasti lii-
kennoidylld vayldosuudella.

SYKE:n nykyinen linja pakkotoimilla uhkaamisesta painostamisen vilineend on
nykyisellddn tarvittavan tehokas ja toimiva pelastussopimuksen tekemisté aikai-
levaa alusta kohtaan. Téstéd osoituksena on se, ettei pakkotoimia ole vield joudut-
tu tositilanteessa kayttamaan. Alusjdtelaki tai SYKE:n viralliset ohjeet eivdt maa-
rittele virallisesti rajaa siitd, milloin alus ajelehtii vaarallisesti tai milloin téllaisen
aluksen tilanteeseen puututaan. Puuttumisajankohdasta paattiminen on jatetty
SYKE:n harkintaan, ja toimintaa ohjaa télloin ldhinnd hyviksi koettu kiytdnto.
Lopullisen péadtoksen alukseen kohdistettavista toimista tekee SYKE:n ymparisto-
vahinkopdivystéja.

SYKE:1l4 ei kuitenkaan ole selvid ohjeita siitd, mitd konkreettisia toimia alukseen
kohdistetaan jos pakkotoimien uhan kéyttaminen painostuskeinona ei riitd. Vaik-
ka pakkotoimiin turvautumista pidettéisiinkin melko epdtodenndkdisend, otetta-
essa huomioon myds paillikkoon kohdistuvien vastuukysymysten aiheuttama pai-
ne, ei pakko-tilanteen syntymisen mahdollisuutta voida silti tdysin sulkea pois. Ta-
mén vuoksi SYKE:n tulisi mielestdni varautua myos tilanteisiin, joissa pakkokei-
noja jouduttaisiin nopeasti kiyttamaan.

Mielestdani SYKE:n tulisi arvioida todelliset kykynsd toimeenpanna alusjitelain
6. $:n mukaisia pelastus- ja muita toimia. Sen lisdksi tillaisiin toimiin kdytt6on
ajateltavissa olevat keinot tulisi mielesténi kartoittaa ja selkeyttad yhteistyossa ope-
ratiivisen viranomaisen eli Rajavartiolaitoksen seka yksityisten pelastusyhtiéiden
kanssa. Tdssd yhteydessé yhteistyotd edelld mainittujen tahojen kanssa tulisi pa-
rantaa sekéd pakkokeinojen kayttdmistd harjoitella, jotta valmius niiden kayttoon
ei jdisi vain teoreettiselle tasolle. Yleisesti voidaan todeta, ettd alusten sekd viran-
omaisten meripelastusjdrjestelmien kehittdminen on jatkossakin tarpeellista.”

(Juutilainen 2010)
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6 Osaamisen edistaminen uusien kaytanteiden
avulla

6.1 Oppimisympariston tausta ja asetetut tavoitteet

Kymenlaakson ammattikorkeakoulun merenkulun ja logistiikan osaamisalan
T&KI-henkilostd on ryhtynyt kehittamaén erilaisia keinoja integroida paremmin
opetusta ja tutkimusta. Pddasiallisena kannustimena on ollut 16ytda sellaisia opis-
kelija harjoitus- ja insind6ritydaiheita, jotka ensinnékin tukisivat opiskelijan omaa
patevoitymistd ammattiin, mutta jotka toisaalta voisivat edistdd osaamisalueen
tutkimuksen vahvuuksia. Kolmas tdrkeé osatekija on ollut uusia keinoja parantaa
KyAMK:n tuloksellisuutta (tulosmittarointi) opetuksen laadun parantamiseksi.

Ryhdyttdessd rakentamaan tehostamisohjelmaa todettiin, ettd useat opiskelijoi-
den insindoritydaiheet eivit varsinaisesti tukeneet opiskelijan ammattiaineita ja si-
td osaamista, johon koulutetaan. Yhteys insinooritoissa teollisuuteen oli liian mo-
nissa tapauksissa heikko - tarpeeseen tehty ty6 oli T&KI:n mielestd parempi vaih-
toehto kuin téysin irrallinen ty6 ilman "sosiaalista tilausta”

Harjoitustdiden suunnittelussa ajateltiin mahdollisuutta rakentaa “valmistelevia”
polkuja insindoritéiden suorittamiseen. Opinndytetdiden tulostuksessa, tyon ra-
portoinnissa, havaittua laadun vaihtelevuutta ajateltiin myds kehitettdvan harmo-
nisoiduin prosessein.

Néhtiin ilmeinen tarve rakentaa opinnéytety6aihioita ryhmatydskentelyyn perus-
tuen. Tiimitoissd opiskelijat kykenevit 16ytdmédn ne vahvuudet itsestddn, joilla he
motivoituvat hyviin tydsuorituksiin ammatissakin. Toisaalta he pystyvit myos ke-
hittdmaén niitd puolia osaamisessaan, jotka ryhmatoissé osoittautuvat heikom-
miksi.

Merenkulun opetuksen opetusmenetelmii ja kansainvalistd yhteistyotd tulee my6s
lisatd - merenkulku on AMK-tasolla mahdollisesti kaikkein kansainvilisin Suo-
messa opetettava ammatti jossa tulevat tyontekijat liikkuvat pitkin maailmaa ja
jossa tehtdvien madrittelyt ja toimintatavat perustuvat kansainvalisiin sopimuksiin
ja madrdyksiin. Merenkulun kansainvilisten sopimusten ja méadrdysten merkitys
liike-eldman lainalaisuuksiin ja ammattiin saataisiin my6s paremmin esille. Hank-
keen punaisena lankana KyAMK:n TKI:n ja opetuksen osalta oli intermodaaliket-
juun liittyvien hdiriotekijoiden tarkastelu, joka tarjosi hyvdn mahdollisuuden ni-
voa yhteen kuljetusputken varrella olevien erilaisia ammatteja ja tydtehtavia.

Hankkeen aikana tehdyssa tarkastelussa opetusalan ammatillisten aineiden tuke-

va opetusmateriaali on vanhahtavaa ja ei tdysin vastanne uusia, ajan hengen vaa-
timuksia (vaikka ne muodollisesti hyvin tayttavitkin "normit”). Vanhahtavuus ei
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innosta nuoria alalla, eikd tee ammattia mitenkaan houkuttelevaksi - joten am-
matin houkuttelevuutta tuleekin nostaa. My0s urakiertoon liittyvit asiat koetaan
tarkeiksi saada mukaan jo perusopetusvaiheessa. Y1l olevien haasteiden ratkaise-
miseksi, edes osittain, laadittiin opetusta ja tutkimusta tukevia suunnitelmia EU-
rahoitteiseen SAFGOF-tutkimusohjelmaan (www.merikotka.fi/safgof).

Syksylla 2008 logistiikan, liiketoimen ja tietotekniikan koulutusohjelman opiskeli-
jat ryhtyivit perehtymédn satamissa oleviin intermodaalijérjestelmiin, niihin kyt-
keytyviin toimijoihin sekd heidén rooleihinsa. Harjoitustdiden avulla luotiin sa-
taman suuryksikoiden kisittelytoiminnasta kuvaus, josta tunnistetaan toimintaa
haittaavat tekijat. Opiskelijat ovat kartoittaneet yrityksien toimintaan haittaavia
hiirioita opetushenkil6ston ja hankkeen ohjauksessa. Tavoitteena opiskelijoilla on
ollut 16ytaa hairiotekijoitd, joita voidaan jalostaa tutkimuskysymyksiksi opinnay-
tetoihin.

Tyossd on ohjauksen apuvilineend kdytetty Moodle-alustaa, jossa hankeorgani-
saatio, opetushenkil9sto ja oppilaat kohtaavat yhteisilla keskustelualueilla. Selvi-
tykset ovat opiskelijoille osa ongelmaperustaista oppimista, jonka vuorovaikutus-
ta tuetaan verkkoalustoilla.

Hankkeessa KyAMK:n tyopakettien tutkimuksellista viitekehystd on pyritty pita-
main mahdollisimman laajana, jotta moniammatillista opetushenkilston osaa-
mista voidaan tarpeen mukaan hyédyntda. Kehitystarpeet on tydpaketeissa osit-
tain kohdistettu uusiin menetelmiin. T4sté tarpeesta kasvoi tarve perustaa han-
ketta tukeva intranet, jolla hankeorganisaatio pystyisi informoimaan opetushen-
kilostod paremmin myos T&KI-hankkeen sisédllostd. Tyoelamédn mukaan saatta-
mista osaksi opetuskurssien sisdltoon pidettiin myos hankkeen kannalta tarkea-
né tavoitteena. Harjoitus- ja opinndytetdissa toimivien kumppaneiden tiedon tar-
peet on otettava myos riittdvéasti huomioon. Tiedon jasentiminen tapahtuu opis-
kelijoilla muotoon joka palvelee yhteistyokumppaneiden tarpeita. Yrityskumppa-
neille on annettu mahdollisuus osallistua opiskelijoiden opinnéytetéiden ohjauk-
seen Moodlen keskustelualueilla.

6.2 Kehityspolun ja nykyisen toteutuksen kuvaus

Kehityshankkeen toteutus jakaantuu vuosille 2008 - 2010 taustalla olevan tutki-
mushankkeen toteutusaikaa noudattaen. Hairiokartoitusta on suoritettu yhdes-
sd opetuksen kanssa vuosina 2008 - 2009. Riskienhallinnan analyysien tapaan on
tunnistettu erilaisia hairiotekijoitd ja pohdittu hairididen pienentdmiseen liittyvia
hiiriénhallintakeinoja. Yksittdisid hdiri6itd ja niiden merkitystd satamissa ja sata-
masidonnaisissa yrityksissd on analysoitu oppilastdihin tukeutuen. Rinnan ope-
tuksen ja T&KI:n integrointitavoitteen kanssa ryhdyttiin vuoden 2009 lopulla ke-
hittdméén virtuaaliopetusmateriaalia sekd ammattikorkeakoulun tarpeisiin ettd
laajempaa tarvetta varten: osa materiaalista liitetddn logistiikan jatkokoulutusoh-
jelmaan, osa mahdollisesti avoimen AMK:n tarpeisiin.
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Hankkeen teknisid tyokaluja ovat olleet Moodle-alusta, intranet ja ZEF-arvioin-
ti- sekd vertailuohjelma. Jatkokehityksessé tarvittaneen myos intraan rakennettua
kurssimateriaalia, Business Intelligence- eli BI-tyyppistd tietokantamateriaalia, eté-
toind tehtdvid perus- ja tdydennysharjoitusmateriaaleja sekd kv-tasoisia kurssiko-
konaisuuksia toteutettuina ulkomaisten koulujen ja yliopistojen kanssa.

6.3 Resurssit

Hankeorganisaation ydinresurssit ovat olleet tutkimusjohtaja, projektipaallikko ja
projektisihteeri. Opetuksen puolelta hankkeessa on toiminut 3 - 4 opettajaa. Pro-
jektipaillikon vastuualueet ovat liittyneet hankkeen koordinointiin, talouteen ja
tulokseen seké opetuksen integroiminen tutkimukseen. Opetuksen puolelta hank-
keeseen ovat opettajaresurssien lisdksi osallistuneet tekniikan toimialajohtaja seka
logistiikan ja merenkulun osaamisalalta osaamisalapaallikot. Kurssin pitdjina tai
opinnéytetdiden ohjaajina ovat koulutusohjelmien vastaavat ja lehtorit. Tietotek-
niikkaa ja teknistd tukea edusti tietohallintopaillikko ja ATK - tukihenkil6t.

T&KI:n ja opetuksen tehokkaampi integraatio edellyttdisi myos erityisten “tutki-
jaopettajien” ammattikuntaa, koska nykyiselldan merenkulun opetushenkil6sto on
taysin kiinni opetuksessa, eika sieltd 16ydy resursseja muuhun kun pakolliseen,
formaaliin opetukseen. Opetuksen tehostamiseksi tulee myos 16yt erityisosaa-
mista, jolla ylldpidetddn jatkuvaa vuoropuhelua sidosryhmien ja liike-eldmén toi-
mijoiden kanssa.

6.4 Oppimis- ja virtuaaliymparisto - keskeiset tulokset

Hankkeessa on kehitetty intra- ja Moodle-alustojen hyviksikdyttod sekd opin-ndy-
tetyovaiheessa olevien opiskelijoiden ohjauksen kdytdnnon jérjestelyjen suunnitte-
lua. Loppusyksylld 2008 todettiin olevan yhtékkia tarvetta luoda “tyhjdstd” jarke-
vid oppilastyGaiheita, mika itse asiassa toimi laukaisijana nyt tapahtuvaan kehityk-
seen: jatkossa tulee olla sahkoisessd muodossa ajantasaisia oppilastydaiheita ver-
kotettuina harjoitustydaiheisiin ja kdytdnnon tydeldman tarpeisiin.

Muutaman kuukauden aikana on kyetty luomaan pohjatyokalut Moodleen ja pe-
rustettu opetusta tukeva intranet-sivusto. Oppilastydaihioita perustettiin yhteis-
tyOssd tyonantajakentan kanssa ldhes 40, ja tavoitteena oli ennen kesda 2010 saada
konseptivaiheeseen 12-15 uutta aihiota. Valmiita opinnéytetditd saatiin valmiiksi
maaliskuuhun 2011 mennessé yhteensa 10 kpl. Harjoitustéiden ohjauksessa saa-
tiin tukea sidosryhmiltd ja pystyttiin sitouttamaan myds elinkeinoelimin edusta-
jia ohjaukseen.

Kokemukset pilottikokeiluna perustetusta intranetista opetuksen ja hankkeen va-

lille ovat olleet vaihtelevia. Opetushenkildsto nakee alustan olevan informaation
ldhteend hyva mutta ei oman ty6nsi kannalta mitenkddn merkittava. Osasyyna
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lienee se, ettei koulu periaatteessa tue innovatiivista otetta opetuksen uudistami-
sessa. "Miksi mind mitddn ylimddrdistd tekisin”, on ajatus, joka helposti tulee mie-
leen. Toisaalta opetushenkildston tydsarka on jo kdytdnndssé niin hyvin allokoitu,
ettei aikaa jad mitenkddn uuden suunnitteluun tai oikeaan vuoropuheluun ja toi-
mintaan T&KIL:n kanssa.

Hankkeessa oli vaikea arvioida, kuinka moni opetushenkil6stosta on todella hyo-
dyntanyt intranetissa olevaa tietoa opetuksen kehittdmisessa.
6.5 SWOT-analyysi hankkeessa kehitetyista oppimiskaytanteista

Seuraavassa taulukossa 3 on esitelty SWOT- analyysi hankkeessa todettujen kay-
tdntojen ja toimintojen hyvista ja heikoista puolista. Kuvan esittdmén matriisin

jalkeen on listattu keinoja prosessien ominaisuuksien tehostamiseksi.

VAHVA PUOLI

HEIKKO PUOLI

V = VAHVUUDET
V1 Oppilasty6t ovat opetuksessa
prosessimaisesti ohjattuja
V2 Opetushenkilosto ja oppilaat ovat

H = HEIKKOUDET
H1 Opetusmateriaali ei ole INTRA:ssa
H2 Tutkimuksen tukimateriaalia tulisi
olla saatavilla riittavasti INTRA:ssa

esillapitoon

M4 Moodlen keskustelualueet joukkojen
ohjauksessa

M5 Hankekaytantoja hyodynnettava
tiedon tuottamiseen

SISAISET tottuneita Moodlen kayttajia H3 Oppilastdiden ja harjoitustoiden
TEKUAT V3 Intranet mahdollisuutta on ohjausresurssit riittdmattomat
pilotoinnissa hyddynnetty H4 Opetushenkildston sitoutuminen
V4 Moodle keskustelufoorumi ulottuu hankkeisiin on heikkoa
yli oman AMK:n H5 T&K ei riittavasti tieda
V5 AMK:n yhteistydkumppanit opetushenkildstéon osaamista ja
voivat liittya verkon ulkopuolelta painvastoin
keskustelufoorumiin
M = MAHDOLLISUUDET U = UHAT
M1 Opettajien tydajanmaarittelyssa U1 Ei riittévasti uutta oppimateriaalia
tulee ottaa T&K:n linkkautuminen saatavilla
M2 Uusien AV kaytantojen U2 Opinndytetyon suorituksessa liian
ULKOISET hyddyntaminen paljon hajontaa
TEKUAT M3 INTRA mahdollistaa oppimateriaalin U3 Ammattiaineiden ja opinnaytetdiden

taso heikkenee

U4 Ammattiaineet eivat anna riittavasti
mahdollisuutta erikoistua

U5 T&K merkitys opetukselle véhenee

Analysoitu soveltuvin osin tapauksen nykyisen toteutusmallin vahvuuksia, heikkouksia,
mahdollisuuksia ja uhkia. Pohdittu my6s mahdollisuuksia jatkokehitystydhon.

Taulukko 3. SWOT-analyysi hankkeessa todettujen kdytanteiden ja toimintojen vahvuuksista
ja heikkouksista.
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Vahvuuksien kehittimisessd nihddin seuraavia keinoja:

» Oppilastoiden aihioita tulisi kehittdd yhdessé tekniikan ja liikenteen hen-
kiloston sekd alan ammatti-ihmisten kanssa siten, ettd ne vastaavat paivan
haasteisiin (V1).

« Opetushenkilosté kuin myds oppilaat ovat tottuneita Moodlen kayttéjia
opetuksessa. Koulutuksessa olisi kiinnitettavda huomioita Moodlen hyodyn-
nettivyyteen hanketoiminnassa (V2).

» Intranet-sivustojen todelliset hyddyt olisi kartoitettava pysyvéksi kdytén-
noksi T&KI:n ja opetuksen vililla (V3).

« Moodle-keskustelufoorumin voisi ulottaa yli oman AMK:n. Mukaan voi-
si yrittdd kv-dimensiota luomalla uusia audiovisuaalisia kdytidnt6ja muitten
kv. koulujen kesken (V4).

« Olisi kartoitettava todelliset hyédyt verkon ulkopuolisten Moodle-kayttaji-
en kokemuksesta ja suunnattava koulutuksia ulkopuolisille Moodlen kéyt-
tajille, jotka ohjaavat esim. opinnaytetoitd (V5).

Heikkouksia voidaan poistaa seuraavilla tavoilla:

» Opetusmateriaalien tulisi olla intrassa pddosin hyvian tausta-aineiston luo-
miseksi (H1).

o Tutkimuksen tukimateriaalia tulisi olla saatavana - oppilastoissd voidaan
kehittdd omaa ”Business Intelligence” -tyyppisté kirjastoa (H2).

« Oppilastoiden ohjaukseen sekd harjoitustdiden ohjaukseen olisi saatava mu-
kaan ulkopuolisia ihmisid kentélta (H3).

o Opetushenkil6ston sitoutuminen hankkeisiin on ollut heikkoa. Tydaikajar-
jestelyjen avulla ja ennakoivalla suunnittelulla pystytdan vaikuttamaan ope-

tuksen sitouttamiseen T&KI toimintaan (H4).

« Osaamiskartoitukset ja tulosten saattaminen osaksi tehtdessd opetussuunni-
telmia (H5).

Mahdollisuuksia voidaan toisaalta hyodyntdd seuraavasti:
» Opettajien tydajanmadadrittelyssd tulee ottaa paremmin huomioon T&KI ty6-

hoén integroituminen. 1600 tunnin sijasta tulisi olla pienempi panos opetuk-
seen ja joku riittdva panostus T&KI-/kehittdmistyohon (M1).
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o Uudet AV -kéytdnnot olisi kartoitettava ja tekniikan kdyttoa tehostettava
opetuksessa (M2).

o Intraluo edellytykset oppimateriaalin esillipitoon — transparenttinen ldhde-
kirjasto (M3).

o Moodlen keskustelufoorumit ovat hyva keino hallita suurempaa joukkoa te-
hokkaasti (M4).

o Hankkeessa tuotettua tietoa on hydodynnettava yhd tehokkaammin opetuk-
sessa. Integraatio on tdlléin aitoa hankkeen ja opetuksen vililla (M5).

Uhkia voidaan torjua seuraavin keinoin:

o Merenkulun ja logistiikan opetuksessa ei ole saatavaa riittdvan uudenai-
kaista oppimateriaalia saatavilla. Hankkeiden avulla ldhteitd voidaan kerata
opetukselle tehokkaammin (U1).

o Opinndytetyon suorituksessa on liian paljon hajontaa laadussa - ohjeistusta
ja harjoitusta tuottaa materiaalia on parannettava (U2).

« Ammattiaineiden opettamisen taso heikkenee - opetusmateriaalia on uusit-
tava systemaattisesti ja opetushenkildston tydeldmin perehtymisjaksot otet-
tava osaksi hankkeisiin (U3).

o Ammattiaineet eivit anna opiskelijoille riittavisti mahdollisuutta erikoistua
(U4).

o T&KI:n merkitys opetukselle vihenee (U5).

6.6 Kaytannon toimenpiteita toteutettuna osana Terminaali 2009
-tyopajaa

Safgof-hankkeen rinnalla Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa oli Tavarater-
minaali 2009 -hanke, jonka intressind oli my6s koulutusten suunnittelu ja jérjes-
tdminen. Tavaraterminaali 2009 jarjesti 29.10.2009 logistiikan tyopaja — tilaisuu-
den Kouvolassa. WP 5 -tyGpaketin osalta siséll6llisesti aihepiiri oli yhdensuuntai-
nen, joten WP 5 ja WP 7 osallistuivat tilaisuuteen tiedonkeruun ja kartoituksen
mielessa.

Yhteni tarkoituksena paiville oli 16ytaa logistiikan tdydennyskoulutukselle suun-
nitteluaihioita, joita toteutettaisiin tyoeldmépalveluiden kautta. Aineisto koulutus-
paketteihin oli tarkoitus tuottaa sidosryhmien valilld pidettavissd tyopajoissa, joita
pidetddan Suomessa ja Venijalla. Tyopajojen teemat olivat tydvoima- ja koulutus-
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tarpeet, hallintajarjestelmat ja hyvat toimintatavat sekd hairionhallinnan menetel-
mat. Néistd padllimmaisiksi ns. koulutusaihioiksi nousivat ulkoistamisen, RFID:n
ja viivakoodin, tullauksen ja tehokkuuden mittaamisen teemat. Tyopajan pohjal-
ta osallistuttiin koulutuskansion valmisteluun, joka on julkaistu virtuaalisena Ky-
menlaakson ammattikorkeakoulun sivuilla.

Mité virtuaalisuus tdssd yhteydessé tarkoittaa ja miksi juuri virtuaalisena? Virtu-
aalinen media opetuksen apuna tarkoittaa yleisimmin internetin hyodyntamista
informaation ldhteeni tai vélineend. Koska projektin kesto on rajallinen ja opetus
kurssimuotoista, on yhteen sovitettujen reaaliaikaisten oppimistilaisuuksien jar-
jestiminen sekd hetkellistd ettd haasteellista. Ideaksi nousi luoda verkkoon valmii-
ta tutkimustietoon painottuneita oppimisaihioita, joita opetus - opettajat voisivat
hyodyntad haluamassaan kohdassa haluamansa ajan.

Mitéd oppimisaihiot ovat? Oppimisaihioiden kaytto ei ole pelkdstddn osa tieto-
verkkoa hyodyntavaa opetusta, vaan kyseessd on pikemminkin oppimateriaalin
olemusta ja kdyttod koskeva ndkemys. Pedagogisesti ja siséllollisesti aihiot ovat
avoimia, eli niitéd ei sidota pedagogiseen teoriaan tai kdyttoyhteyteen. Tahén yh-
teyteen oppimisaihio-idea sopi hyvin, kun materiaalin tuottaja ja kayttédja ovat eri
organisaatioista. Oppimisaihioille luodaan luontevat rajapinnat: on pohdittava,
miten aihio linkittyy kokonaisoppimisprosessiin pedagogisesti mielekkailla taval-
la tai miten se integroidaan oppimisprosessiin. Pedagoginen osuus jaa luonnolli-
sesti kokonaan kurssin opettajan mietittaviksi. Oppimisaihiot sindnsa eivit valt-
tamattd ole mitdan autuaaksitekevid ratkaisuja, silld ongelmakohtia 16ytyy uudel-
leenkéytettavyydestd ja aihioiden rdataloinnista. Vaarana on my®ds, ettd oppimisai-
hiot jaavat irrallisiksi sirpaletiedoiksi ilman kokonaismerkitysta.

Interaktiivisuuden hyodyntdminen ei tutkijoiden tilanteen ja opetuksen ajankoh-
dan vuoksi siten ollut mahdollista. Vaihtoehdoista toimivin oli pitdd teemaluento,
joka tallennettaisiin ECHO -luentokaappausjdrjestelmaa hyvaksi kdyttden. Nau-
hoitusten kayttamiseen ammattikorkeakoulu tarvitsee kirjalliset luvat, jotka taytyi
saada luennoitsijoilta. Kédytdnnon toimenpiteet pyoréahtivat lopulta kayntiin vuo-
denvaihteessa 2009 - 2010 vaihteessa.

Aluksi oli tutustuttava huolellisesti merikapteeniopiskelijoiden opetussuunnitel-
miin ja 16ytda sieltd sellaiset kurssit, joiden sisdllolliset tavoitteet olisivat olleet yh-
tenevdiset tarjolla olevan tutkimustiedon kanssa. Vuoden 2009 lukuvuoden tilan-
ne oli, ettd meneillddn olleessa opetussuunnitelmassa oli kolme kurssia, "Meri- ja
ympdristolainsddddanto”, "Aluksen ohjailu ja pelastusmanoveerit” ja "Komentosilta-
tyoskentely”, joiden teemoissa oli Safgof-tyopakettien sisdltdjen kanssa yhdenmu-
kaisuuksia.

Koska ndiden aineiden opettajat itse suunnittelevat ja valmistavat tunnit, oli opet-
tajien yhteisty6 ainoa mahdollisuus edetd idean kehittelyssd. Tyoryhméaan osallis-
tui kaiken kaikkiaan neljd opettajaa. Kdytdnndssa vain yksi opettaja pysyi kehitys-
tyossd mukana loppuun asti. Asiassa edettiin niin, ettd Turun yliopiston meren-
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kulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen tutkija ja Aalto-yliopiston tutkija seka
opettajat istuivat saman poydén ddrelle. Tutkijoille esitettiin AMK:n opetussuun-
nitelmassa olevat kurssisisallot ja opettajat esittivat omat nakemyksensa siitd, min-
kalaista sisdltod he voisivat kursseillaan kayttdd. Nditd tapaamisia jarjestettiin kaik-
kiaan kaksi - toisessa tapaamisessa oli tarkoituksena kuulla tutkijoiden valmista-
mat vastineet esitetyille toiveille. Tutkijoiden esitykset olivat padpiirteittdin opetta-
jille sopivia, ja niiden pohjalta materiaalin valmistelu voitiin aloittaa.

AMK:n opetuksen ja Safgof-hankkeen tutkijoiden vilisessd yhteistyosséd syntyi
seuraavat oppimisaihiot tiivistettyna:

Yhteentormaysriski-mallien kehitys ja riskien luokitus, joka kasitti riskin maarit-
telyn, katsauksen Suomenlahden onnettomuustilastoihin, analyysia riskitekijoista

ja meriliikennekuvaa valottavaa pohdintaa.

Yhteiskunnalliset ja meriturvallisuuden hallinnolliset ohjauskeinot, joka kasit-
ti kuvauksen yhteiskunnallisista, taloudellisista, tietohallinnollisista ja hallinnol-

lisista ohjauskeinoista, toimijakuvauksen sekd pohdinnan ohjauksen onnistumi-
sen arvioinnista.

6.7 Seminaarit ja vierailijaluennot

Merikotkan tutkimuskeskuksessa vieraili japanilainen 6ljyntorjuntaan erikois-
tuneita spesialisteja, jotka kutsuttiin myos Kymenlaakson ammattikorkeakoulun
Metsolan toimipisteen luennoimaan. 3.3.2010 jérjestettiin Studia Generalia, japa-
nilainen vierailijaluento "Kokemuksia oljyonnettomuuteen varautumisesta ja kiy-
tdnnon oljyntorjuntatoistd Ochotan merelld.” Professori Sawano Nobuhiro Seiryo
Woman s Junior Collegesta piti luennon "People s involvement in oil combating
around the Okhotsk Sea — Preparedness for the world’s biggest oil and natural gas
development projects.” sekd Professori Seiichi Hamada, Geological Survey of Hok-
kaidosta luennon “Relation between Oil Residues and Angularity of Coastal Gravel.”
Seminaari kiinnosti my6s lehdistod; Kymen Sanomissa oli 4.3.2010 vierailijaluen-
toon liittyva artikkeli.

6.7.1 Avoin yleisoluento - MT Merioil

Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa kdynnissi olevien Metku- ja S6ko II -pro-
jektien kanssa yhdessd pidettiin kaikille avoin yleiséluento 9.3.2010, otsikolla "M T
Merioil vuotaa - miljoonat vaarassa! Oljyvahingon syitd ja seurauksia -seminaari”
Metsolan isossa auditoriossa. Seminaari oli ilmainen ja tarkoitettu asiasta kiinnos-
tuneelle suurelle yleisolle, alan toimijoille ja opiskelijoille. Luennot liittyivat alus-
oljyvahingon ja sen torjunnan kuvaukseen. Luennoissa kasiteltiin myos teemoina
meriselitysta ja turvallisuusnidkokohtia lainsdddannon ndkokulmasta.
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6.7.2 SYKE:n aluevirastojen ymparistovahinkopaivat

Osaamisen kehittamisen osahankkeeseemme kuului uuden tutkitun tiedon levit-
tdminen alan asiantuntijoille. Tamén johdosta hanketta esiteltiin myds Suomen
ympadristokeskuksen (SYKE) henkildston sisdisessd koulutuksessa 26.5.2010 Hel-
singissa.

Safgof-projektin yhteni tyotapana Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa on ol-
lut nivoa projektissa tutkittavia aiheita opiskelijoiden opinnédytet6ihin. Kdytan-
nossé projektipadllikko ja tutkimuspaallikko ovat toimineet asiantuntijoina opin-
néytetdiden tekijoille sekd tarvittaessa tukeneet opiskelijoita heiddn opinndytetyo-
prosessissaan. Tamankaltainen yhteisty6 ei kuitenkaan ole néyttaytynyt taysin on-
gelmattomana, joten prosessin kehittamisen kannalta tehtiin pienimuotoinen ky-
selytutkimus "Mitd opiskelijat ajattelevat opinndytetyon tekemisesti?”.

Kartoituksen tekemisen taustalla oli Safgof-projektissa opinnaytetdita ohjannei-
den kokemukset ja tuntemukset opinndytetdiden ohjaamiseen liittyvistd hanka-
luuksista ja laatuodotusten kohtaamattomuuksista. Opinnéytetdiden tekemisen ai-
kataulut olivat osaksi venyneet, ddrimmadisissé tapauksissa jopa vuosiksi. Opintoja
oli my0s keskeytetty opinnéytetyovaiheessa. Tallaiset tapaukset ovat tietenkin har-
millisia, varsinkin jos niille olisi tehtédvissa jotakin ennakkoon. Laadullisiin odo-
tuksiin liittyy myds hankaluuksia, jotka ovat olleet osaksi jasentymattomia. Toi-
saalta projektia sitovat tietyt kriteerit, joiden tulisi tdyttyd, mutta toisaalta opin-
nédytetyon tekijan henkilokohtaisen oppimispolun ja osaamisen kohdentuminen
on yksilollista.

Kuva opinnidytetyon ohjaamisesta ei kuitenkaan ollut ndin yksipuolisen harmaa.
My6s onnistumisia on tullut ja voi sanoa, ettd valtaosa suoriutuu opinndytety6n
tekemisestd odotusten mukaisesti. Safgof-projektin kokemukset merenkulussa
opinndytetyon ohjaamisesta eivit ole ainutlaatuisia, vaan saman kokemuksen ja-
kavat my6s muut meneilldan olevat projektit. Ohjausprosessin yhtené kaikille pro-
jekteille yhteisend kulmakivend on lisaksi ollut ohjaavien opettajien kanssa tehté-
v yhteistyd. Seka yhteistyon tekemistd ettd vastuualueiden selkiyttimistd projek-
teissa olisi kaivattu enemman. Ehka osaksi vastuualueiden selkiytymattomyyden
ja roolien epdselvyyden vuoksi ohjausprosessi on voinut ilmentyd hdmmentévana
my0s opinndytetyotd tekeville.

6.8 Tutkimuksessa huomioitavat laatusuositukset opinndyteselvityksille

Opinndytety6n laatusuosituksia on kasitelty opetusministerion rahoittamassa
opinndytetdiden kehittdmishankkeessa (www.oamk.fi/opinnaytehanke) vuosi-
na 2004-2006. Hankkeessa oli mukana 26 ammattikorkeakoulua jossa Kymen-
laakson ammattikorkeakoulua edusti yliopettaja Eeva-Liisa Frilander-Paaavilai-
nen. Kyseisessa hankkeessa perustettiin asiantuntijatyéryhmat joiden tavoitteena
oli antaa laatusuosituksia ja kehitysehdotuksia ammattikorkeakoulun opinnéyte-
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tyoselvityksille. Tyoryhman esityksié ja laatusuosituksia on kaytetty taustatietona
Safgof-hankkeessa toteutetussa kyselytutkimuksessa. Seuraavat kappaleet kasitte-
levat tyoryhmiesityksid jotka on koostettu Lanton (2006) toimittamassa oppaassa
“opinndytetyon laadun tekijit ammattikorkeakoulussa”.

Opinndytetyon laajuus on 15 opintopistettd. Namaé 15 opintopistettd sisaltavat it-
sendisen tyoskentelyn, seminaarit ja ohjauskeskustelut. Ennen opinnéytetyon aloit-
tamista opiskelijalla tulee olla ammattiopintoja ja menetelméopintoja suoritettu-
na siten, ettd hinelld on riittavat valmiudet soveltaa tietojaan ja taitojaan ammat-
tiopintoihin liittyvassd kdytannon asiantuntijatehtédvassa. Opinndytetyon aihe va-
litaan yleisesti omien ammattiopintojen alalta ja suositusten mukaan opinndytety6
tulisi tehdd T & KI:n hankkeessa.

Opinnéytetyon ohjauksen tavoitteena on tukea opinndytetyon tekijan ammatillis-
ta kehittymista. Ohjaussuhde tarkoittaa sitoutumista prosessiin ja edellyttaa kaik-
kien osapuolten valmistautumista ohjaustilanteisiin sovitun mukaisesti. Tarpeen-
mukainen ohjaus tukee opinndytetyon tekijdn itsendistd oppimisprosessia.

Opinnéytetyon tekijd, ohjaava opettaja ja tyoeldmédohjaaja sopivat opinndytety0ds-
kentelyn alkuvaiheessa ohjauksen tavoitteet, ohjausmenetelmat, ohjauksen tyonja-
on ja seminaareihin liittyvit kdytannoét ja pelisadnnot. Jokaisesta opinndytetyostd
tehddan sopimus opiskelijan ja toimeksiantajan vililla. Télld sitoutetaan opiskeli-
ja opinndytetyohon.

Ohjauksesta padvastuussa oleva ohjaava opettaja on aina opinndytetyon tekijan
tiedossa ja tavoitettavissa sovitulla tavalla. Ohjaavalla opettajalla on riittava pe-
rehtyneisyys ammattikorkeakoulututkintoon tehtdvdan opinnaytetyohon ja sen
luonteeseen.

Opinndytetyo tehdddn yksilotyona tai sellaisella tyonjaolla, ettd kukin opiskeli-
ja voi osoittaa prosessin kokonaishallinnan ja yksil6llisen osaamisensa. Pari- tai
ryhmityona tekemisen sijasta suositellaan, ettd samaan aihepiiriin tehddin useita
opinndytetditd. Télld tuetaan opiskelijoiden vertaiskeskustelua ja yhteisoppimista
sekd mahdollistetaan ryhmaohjaus.

Keskeistd opinnédytetyon rakenteessa on, ettd tyostd 10ytyy ndkyviin kirjoitettu tie-
toperusta, sekd oppimista osoittava ja lukijaa palveleva arviointi- ja pohdinta-osa.

Monimuotoinen opinnéytety asettaa haasteita opinnéytetyon ohjaajille, mikd on
néakynyt osaksi vaihtelevina kdytdnt6ind. Kehittdmistarpeet liittyvat opinnayttei-
siin tuotoksina, opinndytetyoprosesseihin ja opinnéytetydskentelyn edellytyksiin.
Puutteina on ndhty yleisen keskustelun ja yhteisten pelisidntojen puute, tutkitun
tiedon vahdisyys sekd ammattikorkeakouluissa tehtyjen opinnéytetdiden vahdinen
tunnettuus tyoeldmassa. Yritykset ja tyoelaman edustajat odottavat ammattikor-
keakoulujen opettajilta nykyistd tiiviimpaad ja ndkyvampaa yhteistyotd seka toivo-
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vat ammattikorkeakouluilta entistd rohkeampia avauksia eri toimi-alojen valisiin
hankkeisiin.

6.9 Havainnot ja kokemukset opinndyteselvityksen tekemisesta
tutkimuksessa?

Moni opiskelija suhtautuu opinndytetyon tekemiseen uteliaan haastavasti. Sithen
liitetddn myos ennakkoluuloja, jopa pelkoja omien valmiuksien ja oletetun tyo-
madrdn suhteesta. Merenkulun opetussuunnitelmassa ei ole erikseen tarjolla opin-
nédytetyohon tdhtddvid perehdytysopintoja, vaan valmiudet tekemiseen hankitaan
koko opiskelun myo6td. Nditd ovat mm. edeltdvien ammattiopintojen antama osaa-
minen, tiedonhankinta- ja kiasittelyvalmiudet, informaatiolukutaito ja informaati-
on soveltamisvalmiudet seké kyky tyoskennelld itsendisesti ja erilaisten tiimien jé-
senend. Opinndytetyon tekemisessd hyodynnetdin ja syvennetddn hankittuja val-
miuksia.

Aiheen valinta ja rajaus edellyttdd Lanton (2006, 7) mukaan ammattialan riitta-
vai tuntemista. Myos tydelamakokemus ankkuroi ja rajaa aihetta tydelaman konk-
reetteihin kysymyksiin. Menetelmdopinnot antavat valmiuksia opinnaytetyon te-
kemiseen, tydeldmadn ja ammattialan kansallisen ja kansainvilisen tutkimuksen
seuraamiseen. Opinndytetdiden erilaisuuden vuoksi kaikille opiskelijoille yhteisid
opintoja voivat olla menetelmalliset yleisvalmiudet ja tutkimustoiminnan yleiset
eettiset periaatteet. Menetelméopinnot tulisi mitoittaa laadultaan ja maaraltaan si-
ten, ettd ne palvelevat tydkalun tavoin opinndytetyon tekijaa.

Opiskelijoille tulisi entistd enemmén painottaa, mitd valmiuksia he saavat opin-to-
jen myotd opinndytetyon tekemiseen. Tama halventdd pelkoa opinnéytety6td koh-
taan, valmentaa tietoisesti hankkimaan valmiuksia ennen opinndytetyon aloitta-
mista ja kohtuullistaa opinnédytetyohon kaytettdvad tyopanosta. (Lantto 2006, 7)

Aiheenvalinta on opinnéytetyon erés kriittisimmisté vaiheista. Opinnéytetyon te-
kijai kiinnostava ja tydelaimén kehittdmistarpeita palveleva ammattiopintojen alal-
ta valittu aihe hyodyttdd opinniytetyon tekijdi, toimeksiantajaa ja ammattikorkea-
koulua. Yhd useammin opinndytetyot ovat hankkeistettuja, rajattuun kohteeseen
liittyvid kehittaimistoitd, joiden tarkoituksena on tuottaa kontekstisidonnaista tie-
toa. My6s ammattikorkeakoulu tai T&KI -yksikko voi olla ns. hankkeistetun tyon
toimeksiantajana, jos se on tilannut opinnéytetyon. (Lantto 2006, 7)

Paavastuu kuuluu ohjaavalle opettajalle, vaikka ohjausprosessissa on usein mu-
kana useita ohjaajia. Tietimdttomyys ohjaajasta aiheuttaa Lantton (2006, 10) mu-
kaan opinndytetyon tekijélle epavarmuutta, turhia yhteydenottoja ja opinnéayte-
tyon viivastymista.

Ammattikorkeakoulun opinnéytetyon rakennetta on Lanton (2006, 11) mukaan
moitittu liiasta kaavamaisuudesta ja vihdisestd omaleimaisuudesta. On ristirii-
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taista, kun ammattikorkeakoulun opinnéytetyo aiheeltaan ja toteutukseltaan on
moni-ilmeinen, niin kirjallisesta tuotoksesta pyritdan saamaan yhden kaavan mu-
kainen.

Tulosten yhteenveto ja konkreettiset toimenpide- tai kehittimisehdotukset ovat
etenkin toimeksiantajan kiinnostuksen kohteena, joten niihin tulisi kiinnittda huo-
miota jo tydprosessin aikana tyopéivikirjamuistiinpanoina (Lantto 2006, 11).

6.10 Kyselytutkimus opinnadytetdiden asiantuntijuus prosessin
toimivuudesta

Lyhyen kyselyn tarkoituksena oli kartoittaa Merenkulusta viimeaikoina valmis-
tuneiden, seka vield opinndytetyoprosessissa olevien kokemuksia ja mielipiteita
opinndytetyoprosessista. Kysely tehtiin ldhettamalla Web-linkki kyselyyn jo val-
mistuneille (2008 - 2010) ja vield opinnéytetyotadn tekeville merenkulun opiske-
lijoille sahkopostilla kahteen kertaan. Vastausaikaa oli 8 paivad. Safgof-projektissa
opinndytety6tddn on tehnyt myds muutamia logistiikan opiskelijoita, mutta kyse-
lyyn rajattiin pelkdstadn merenkulun insind6ri- ja merikapteeniopiskelijat projek-
tiosallistumisesta riippumatta. Ndin tehtiin siksi, ettd vastaajat ovat siten lapikay-
neet samat koulutusohjelmat ja sisall6llisesti heiddn opetussuunnitelmansa ovat
yhteneviiset.

Kyselyn otos oli N=11. Kyselykutsuja ldhetettiin 42 kappaletta kahteen kertaan.
Vastaajista 64 % oli jo valmistuneita ja 36 %:lla opinnéytety® oli vield kesken, eli
vastaajista suuremmalla osalla oli kokemusta kaikista opinnéytetyoprosessin vai-
heista. 64 % opinndytetdistd oli hankkeistettuja koulun ulkopuoliselle asiakkaalle,
mika vastaa melko hyvin koulun pyrkimysta teettdd opinndytetyot asiakastoina. 18
% vastaajista oli tehnyt opinnédytetydn merenkulun projektin kautta, eli projektiyh-
teistydkokemus vastaajien joukossa oli suhteellisen vahéinen.

Kyselyn perusteella vastanneet ovat profiloituneet alasta ja koulutuksestaan posi-
tiivisesti ajatteleviksi. He suhtautuvat kuitenkin kriittisesti saamaansa opetukseen
sekd koulutuksen kykyyn vastata tydeldmaén tarpeisiin. Koulutus on kuitenkin an-
tanut eviitd itsensd kehittdmiseen sekd innostanut tutkimaan oman alan aiheita.
Laajemmin katsottuna ndma ovat ensisijaisen tarkeitd saatuja myonteisia koke-
muksia henkilokohtaisen kehittyvdn ammatti-identiteetin nakokulmasta. Opinto-
jen sujumisessa on ollut toivomisen varaa, vaikka motivaatio on ollut suurin piir-
tein kohdallaan. Eliméntilanne on yksi merkittdvimmistd sujumista ehkaisevista
tekijoistd; opintoihin ei ole riittanyt tarpeellista méarad aikaa tai resursseja. Prio-
risointi, joko pakon sanelema tai vapaaehtoinen, on suosinut elimén muita aluei-
ta enemman kuin opiskelua. Tdmai saattaisikin heijastella opiskelijoiden arvomaa-
ilmaa yleisemmin: eldmén eri osa-alueet saavat painotuksia sen mukaan, mita pi-
detddn tdrkedna ja tavoittelemisen arvoisena. Yhtena selittavana tekijana epasuo-
siolliseen elaméntilanteeseen oli tyossakaynti, joka on aloitettu jo opintojen aika-
na. Toisaalta tyossdkdynti tukee sekd ammatillista osaamista ettd suoraan tyollisty-
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mistéd opintojen jéilkeen, joten tyossakdynnin arvostaminen on luonnollista ja kan-
nattavaa opiskelijan nakokulmasta.

Opinndytetydprosessin ongelmakohdiksi osoittautui epatasaisesti saatu tuki ja oh-
jaus kaikilta opinndytetydprosessiin osallistuvilta ohjaajilta. Tdma kysely tuki Fri-
lander-Paavilaisen (2005) tutkimuksen tuloksia siind mielessd, ettd tydelaman oh-
jaukseen oltiin suureksi osin tyytyviisid, kun taas menetelmdopinnot olivat kaik-
kein heikoimmissa kantimissa. Aikatauluihin liittyvit ongelmat selittyvit elamén-
tilanteen heikkojen resurssien kautta sekd opinnéytetyoprosessin sijoittumisesta ja
aloittamisesta koulutuksen siiné vaiheessa, kun jalka on jo ldhes lahtenyt koulun
oven vilistd tyoeldmén imussa.

Ilmenneet ongelmakohdat ovat siis ldhes jo etukdteen tiedostettuja ja niihin on
mahdollista 16ytda inhimillisid ja jopa helposti toteutettavissa olevia ratkaisuja.
Asenteet ja opiskelijoiden priorisoinnit oman eldiminsa suhteen ovat kohtia, joi-
hin on vaikein vaikuttaa. Voi myos kysy4d, onko mielekdstidkaan ulottaa koulun
ohjaustoimenpiteitd tai kontrollia eliméntilanteeseen, jolla on myds muu merki-
tyksensd kuin ammatilliseen kasvuun ja kehittymiseen liittyva viitekehys. Yksin-
kertaisia ja helposti toteutettavissa olevia muutoksia prosessissa ovat ensinnékin
menetelméopintojen laajuuden kasvattaminen ja pakollisuus, mikali halutaan pi-
tad kiinni opinndytetyon kirjallisen ja menetelmallisen osuuden laadukkuudesta.
Toisaalta tatd voidaan toteuttaa myos eri aineiden sisdlld suoraan erilaisten har-
joitustdiden muodossa, mikd vastaavasti edellyttdd asian huomioimista eri ainei-
den opintosuunnitelmissa. Toiseksi opinndytetyon aihetta voidaan alkaa tyostaa
jo tyoharjoittelujaksolla, jolloin aihe luontevasti nivoutuu jo valmiiksi tydeldma-
kontekstiin. T4td suosittelevat myos ammattikorkeakoulun laatusuositukset. Kol-
manneksi opinndytetyon tekeminen voidaan nivoa pakollisiin kursseihin, jotka si-
joittuvat viimeiselle vuodelle, mutta kauemmaksi ennen viimeisid kuukausia, jol-
loin opiskelua ei vield mielletd loppuneeksi. Kurssipohjainen opinniytetyon teke-
minen ei itse asiassa ole sen kummempi opintopisteiden kerryttédja kuin nytkaén,
ainoastaan opettaja sidotaan opinndytetyoprosessiin ndin tiiviimmin. Neljanneksi
opinndytetyoohjauksen tulisi tapahtua sovitusti ja sadnnollisesti ammattiaineiden
opettajan kanssa, joko kasvotusten, puhelimitse tai jotakin muuta viestinta kaytta-
en. Seminaarit voisi tdssd yhteydessd myos luokitella pakollisiksi ja ne tulisi sijoit-
taa kauemmas opintojen lopusta.
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7 Yhteenveto ja johtopaatokset

Hairionhallinnalla on merkittava vaikutus koko liikennejérjestelmén ja logistisen
ketjun toimivuuteen. Tavoitteena on hiirididen ehkiisy ja nopea hoitaminen se-
ka haéirioiden aiheuttamien haittojen vihentdminen. Hairionhallinnalla voidaan
parantaa turvallisuuden lisdksi hairididen ympérist6llisié ja taloudellisia seuraa-
muksia. Hairionhallinta kattaa varautumisen ja ennakkosuunnittelun, ajantasai-
sen hiirionhallinnan seka héirididen jdlkianalysoinnin ja raportoinnin. Tassa sel-
vityksessd tunnistetuista héirioista osa kuuluu globaaleiden muutosten mukanaan
tuomiin hairiéihin. Valtaosa héiriista on kuitenkin paikallisia, paikallisten toimi-
joiden ja yhteensopimattomien jarjestelmien aiheuttamia, vaikutuksiltaan rajattu-
ja ongelmia ja viiveita.

Kymenlaaksolaisesta ndkokulmasta suurimmat globaalit muutostekijét ja niihin
liittyvat hairiot johtuvat maailmankaupan kausivaihteluista, euron ja dollarin va-
lisistd arvon vaihteluista ja Kaakkois-Aasian kysynnén vaihteluista. Itimeren al-
taan ja lahimerenkulun suurimmat kehitysnakymat ja myos niihin liittyvét hairi-
6odotukset liittyvit taas Vendjan aiheuttaman kysynnan tarpeisiin ja muutoksiin
kysynnassa.

Taman selvityksen piirissa esille nousivat sddn aiheuttamat hairiot, joihin sindnsé
on varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, ettd esimerkiksi kovien talvien ja eri-
tyisesti jddtalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt sadhairioista
myos entisté yllatyksellisempid. My6s kunnossapitohenkilostd on paaosin ulkois-
tettu, ja hankalassa sditilanteessa ei resursseja 16ydy jokaisen toimijan omien toi-
veitten mukaisesti. My6s kokemusten puute hankalien sddhdirididen kohdatessa
saattaa aiheuttaa ikdvidkin yllatyksia.

Talven aiheuttamat hairiot merikuljetuksissa olivat merkittavia 2009 - 2010, se-
kd tdmén raportin kirjoitushetkelld, kevailld 2011. Maaliskuussa 2011 oli itdisel-
1a Suomenlahdella ajoittain 60 — 120 laivaa jdissd kiinni odottamassa jadnmurto-
apua.

Kotimaan jakeluhdiriontyyppisid héirioita edustivat tasséd selvityksesséd konttilii-
kenteen konttikenttien ja tyhjien konttien kapasiteettiongelmat seka erilaiset rek-
kaliikenteen satamassa kayntiin liittyvit viiveet ja pysdkointialueiden kapasiteet-
tiongelmat. Konttikenttien kapasiteettiongelmat olivat jo varsin hankalia vuoden
2008 lopulla, mutta taloudellinen lama leikkasi suuren osan niista.

Koulutustarpeen riittavyys ei varsinaisesti noussut kriittisend tekijana esille, mut-

ta sen merkitys korostuu erityisesti varautumiskaytannoéissa. Satamissa oppisopi-
muskoulutus on yleisesti kdytetty vaihtoehto, mutta valtiovallan tuki siihen ei ole
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riittava. Tyovoiman vaihtuvuus on lisaksi normaali ilmi6 esimerkiksi terminaa-
leissa, mikéd puolestaan tekniikan kehittyess ja erilaisten telemaattisten jérjestel-
mien kayton kasvaessa saattaa aiheuttaa hairiotekijoita taitamattomien kayttéji-
en vuoksi.

Koska konttiliikenne kuitenkin on kuljetusmuodosta todenndkéisimmin kasva-
va, on tdman raportin johtopédatoksend, ettd tulee rakentaa valmiudet kenttien ja
konttien kapasiteetin hallintaan siten, ettd satamassa kyetddn kayttimaéan kentta-
tila optimaalisesti hyddyksi myos talouden suhdanteiden muuttuessa. Erilaisten li-
sdarvopalveluiden suunnittelu ja toteutus satamissa kenties toisi joustoa konttien
lastaus- ja purkuaikoihin, joskin tilantarve toisaalta siirtyisi sinne, missa erilaisia
tavaroihin siséltyvid lisdarvopalveluja suoritettaisiin.

Vastaavasti kuin konttien tilantarpeeseen ja kapasiteettiin liittyvit ongelmat koet-
tiin kuljetusten oikea-aikaisuuden parantaminen seka sisdiset pysdkointi- ja odo-
tusalueen mitoitustekijat haasteeksi kithkeén transitobuumin aikana.

Muita merkittavid hairiotekijoita olivat nosturien kayttoon liittyvit nakokohdat
huippuaikoina ja erilaisista sadhdirioistd johtuen puutteet ja hankaluudet kulje-
tusasiakirjoissa (VAK), kuorman sitominen, tyoturvallisuusasiat sekd haasteet
koulutuksessa ja ty6voiman ammattitaidon parantamisessa. Alueen paloilmoitus-
jarjestelyt ja kuormien vaaitusjarjestelmit olivat myos tekijoitd, joissa monella ky-
selyyn vastaajalla oli huomauttamista.

Intermodaalikuljetusten héirionhallinnan lisdksi hankkeessa selvitettiin keinoja
tukea tutkimusta opetuksen keinoin ja etsid keinoja integroida opetus ja tutkimus
paremmin yhteen. Hankkeessa on kehitetty intra- ja Moodle-alustojen hyviéksi-
kayttod sekd opinndytetyovaiheessa olevien oppilaiden ohjauksen kdytannon jar-
jestelyjen suunnittelua. Rinnan opetuksen ja T&KI:n integrointitavoitteen kans-
sa kehitettiin my0s erilaista virtuaaliopetusmateriaalia sekd ammattikorkeakoulun
tarpeisiin ettd laajempaa tarvetta varten: osa materiaalista liitetdan logistiikan jat-
kokoulutusohjelmaan, osa mahdollisesti avoimen AMK:n tarpeisiin.

Hankkeen teknisid tyokaluja ovat olleet Moodle-alusta, intranet ja ZEF-arvioin-
ti- sekd vertailuohjelma. Jatkokehityksessi tarvittaneen my6s intraan rakennet-
tua kurssimateriaalia, Business Intelligence- eli BI-tyyppistd tietokanta-materiaa-
lia, etdtdind tehtdvid perus- ja tdydennysharjoitusmateriaaleja sekéd kansainvalisen
tasoisia kurssikokonaisuuksia toteutettuina ulkomaisten koulujen ja yliopistojen
kanssa.
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LIITTEET

Liite 1. EU-logistiikan toimintasuunnitelma (Berry 2007).

Operatiiviset | Aktiviteetit
kehityskohteet
1. eFREIGHT tiekartan kehittdminen
2. Avoin tietoliikenne arkkitehtuuri
ITS ja eFREIGHT 3. Rahtitietojen standar.dointi.mnl. RFID teknologian edistaminen
kasitteet 4.  eMARITIME konseptin kehittdminen
5. ITS viitekehyksen kehittaminen
6. OBU (on-board units) maarittelyjen standardisointi
7. Elektronisten tienkdyttdmaksujarjestelmien kehittdminen
8.  Toimet kuljetusreittien pullonkaulojen poistamiseksi
9.  Laatu- ja koulutusvaatimukset
10. Kuljetuslogistiikan ammatin promotointi ja alan koulutuksen
Kestavan kehityksen kehittdaminen
mukainen laatu ja 11.  Geneeristen indikaattoreiden kehittdminen mittaamaan
tehokkuus suorituskykya, tehokkuutta ja kestavan kehityksen vaatimuksia
12.  Terminaalien vertailuanalyysi
13. Logistiikan tutkimuslaitosten verkostointi
14. Kuljetuslogistiikan tietojen tilastointi ja keruu
15.  "Yhden luukun periaate” hallinnollisissa prosesseissa
16.  Lahimerenkulun sisamarkkinat
17.  Kuljetusmuodosta riippumaton yksi kuljetusdokumentti
18. Multimodaali patevyys jarjestelma
Prosessien 19.  Multimodaali patevyys jarjestelma, kv-kuljetusmuodosta
yksinkertaistaminen riippuvien patevyysjarjestelman ulottaminen koko
multimodaaliseenkuljetusketjuun.
20. Eurooppalainen standardointi eri kuljetustapojen turvalliseksi
integroimiseksi kuljetusketjussa
21. Eurooppalainen monikayttéinen tunnistuskortti satamissa
. . 22. Direktiivin 96/53/EC muutostarpeiden analyysi
Kulje_ztusyk5|kon 23. Intermodal Loading Units (lastausyksikot) - pdivittdminen
mitat ja lastauksen . . o :
standardit 24, I|m§|||kenteen kuljetusyk5|k0|den soveltuvuus muissa
kuljetusmuodoissa
25. Kestavan kehityksen mukaisten tehokkaiden kuljetus-
kaytavien perustaminen
- 26. Vahvistaa vihreita kaytavia TEN-T ja Marco Polo ohjelmien
Vihreat
kuljetuskaytavat avullfa . . )
27. Pohtia Merten Moottoritie konseptin yhdistettavyytta
|dhimerenkulun kasitteeseen
28. NAIADES ohjelma sisavesiliikenteessa
29. Parhaiden kaytantojen soveltaminen jakeluliikenteessa
Jakeluliikenne 30. Tehokkuus indikaattoreiden vertailuanalyysi
31. CIVITAS, rahti- ja matkustajakuljetusten integrointi

68




Kymenlaakson ammattikorkeakoulun
julkaisusarjassa B. ilmestyneet julkaisut

B-SARJA Tutkimukset ja raportit

B1

B2

B3

B4

B5

B6

B7

B8

B9

B 10

B 11

B 12

Markku Huhtinen & al.:
Laivadieselien paastdjen vahentaminen olemassa olevissa laivoissa [1997].

Ulla Pietila, Markku Puustelli:
An Empiral Study on Chinese Finnish Buying Behaviour of International Brands
[1997].

Markku Huhtinen & al.:
Merenkulkualan ymparistonsuojelun koulutustarve Suomessa [1997].

Tuulia Paane-Tiainen:
Kohti oppijakeskeisyytta. Oppijan ja opettajan valisen ohjaavan toiminnan
hahmottamista [1997].

Markku Huhtinen & al.:
Laivadieselien paastdja vahentavien puhdistuslaitteiden tuotteistaminen [1998].

Ari Siekkinen:
Kotkan alueen kasvihuonepaastot [1998]. Myynti: Kotkan Energia.

Risto Korhonen, Mika Maattanen:
Veturidieseleiden ominaispaastdjen selvittdminen [1999].

Johanna Hasu, Juhani Turtiainen:
Terveysalan karusellikoulutusten toteutuksen ja vaikuttavuuden arviointi [1999].

Hilkka Dufva, Mervi Luhtanen, Johanna Hasu:
Kymenlaakson véeston hyvinvoinnin tila, selvitys Kymenlaakson vaeston
hyvinvointiin liittyvista tekijoista [2001].

Timo Esko, Sami Uoti:
Tutkimussopimusopas [2002].

Avrjaterttu Hintsala:
Mies sosiaali- ja terveydenhuollon ammattilaisena — minunko ammattini? [2002].

Paivi Maenpaa, Toini Nurminen:
Ohjatun harjoittelun oppimisymparistét ammatillisen kehittymisen edistajina —
ARVI-projekti 1999-2002 [2003], 2 p. [2005].

69



B13

B14

B 15

B 16

B17

B18

B 19

B 20

B 21

B 22

B 23

B24

B 25

B 26

B 27

Frank Hering:
Ehdotus Kymenlaakson ammattikorkeakoulun kestavan kehityksen ohjelmaksi
[2003].

Hilkka Dufva, Raija Liukkonen

Sosiaali- ja terveysalan yrittajyys Kaakkois-Suomessa. Selvitys Kaakkois-Suomen
sosiaali- ja terveysalan palveluyrittajyyden nykytilasta ja tulevaisuuden nakymista
[2003].

Eija Anttalainen:
Ykkaoskuski: kuljettajien koulutustarveselvitys [2003].

Jyrki Ahola, Tero Keva:
Kymenlaakson hyvinvointistrategia 2003-2010 [2003], 2 p. [2003].

Ulla Pietila, Markku Puustelli:
Paradise in Bahrain [2003].

Elina Petro:
Straightway 1996-2003. Kansainvélinen transitoreitin markkinointi [2003].

Anne Kainlauri, Marita Melkko:
Kymenlaakson maaseudun hyvinvointipalvelut - nékékulmia maaseudun arkeen
sekd mahdollisuuksia ja malleja hyvinvointipalvelujen kehittdmiseen [2005].

Anja Harkonen, Tuomo Paakkonen, Tuija Suikkanen-Malin, Pasi Tulkki:
Yrittajyyskasvatus sosiaalialalla [2005]. 2. p. [2006]

Kai Koski (toim.):
Kannattava yritys ei meneta parhaita asiakkaitaan. PK-yritysten liiketoiminnan
kehittaminen osana perusopetusta [2005]

Paula Posio, Teemu Saarelainen:
Kaytettavyyden huomioon ottaminen Kaakkois-Suomen ICT-yritysten
tuotekehityksessa [2005]

Eeva-Liisa Frilander-Paavilainen, Elina Kantola, Eeva Suuronen:
Keski-ikdisten naisten sepelvaltimotaudin riskitekijat, eldméantavat ja ohjaus
sairaalassa [2006]

Johanna Erkamo & al.:
Oppimisen iloa, verkostojen solmimista ja toimivia toteutuksia yrittajamaisessa
oppimisymparistossa [2006]

Johanna Erkamo & al.:
Luovat sattumat ja avoin yhteisty6 ikdihmisten iloksi [2006]

Hanna Liikanen, Annukka Niemi:
Kotihoidon liikkuvaa tietojenkasittelya kehittamassa [2006]

Paivi Maenpaa
Kaakkois-Suomen ensihoidon kehittdmisstrategia vuoteen 2010 [2006]

70



B 28

B 29

B30

B 31

B 32

B33

B34

B35

B 36

B 37

B 38

B39

B 40

B 41

B 42

Anneli Airola, Arja-Tuulikki Wilén (toim.):
Hyvinvointialan tutkimus- ja kehittdmistoiminta Kymenlaakson
ammattikorkeakoulussa [2006]

Arja-Tuulikki Wilén:
Sosiaalipdivystys — kehittdmishankkeen prosessievaluaatio [2006].

Arja Sinkko (toim.):
Kestava kehitys Suomen ammattikorkeakouluissa — SUDENET-verkostohanke [2007].

Eeva-Liisa Frilander-Paavilainen, Mirja Nurmi, Leena Ware (toim.):
Kymenlaakson ammattikorkeakoulu Etela-Suomen Alkoholiohjelman
kuntakumppanuudessa [2007].

Erkki Hamalainen & Mari Simonen:
Siperian radan tariffikorotusten vaikutus konttiliilkenteeseen 2006 [2007].

Eeva-Liisa Frilander-Paavilainen & Mirja Nurmi:
Tulevaisuuteen suuntaava tutkiva ja kehittédva oppiminen avoimissa
ammattikorkeakoulun oppimisymparistdissa [2007].

Erkki Hdméldinen & Eugene Korovyakovsky:
Survey of the Logistic Factors in the TSR-Railway Operation - “What TSR-Station
Masters Think about the Trans-Siberian?” [2007].

Arja Sinkko:
Kymenlaakson hyvinvoinnin tutkimus- ja kehittamiskeskus (HYTKES ) 2000-2007.
Vaikuttavuuden arviointi [2007].

Erkki Himélainen & Eugene Korovyakovsky:
Logistics Centres in St Petershurg, Russia: Current status and prospects [2007].

Hilkka Dufva & Anneli Airola (toim.):
Kymenlaakson hyvinvointistrategia 2007-2015 [2007].

Anja Harkonen:
Turvallista elamaa Pohjois-Kymenlaaksossa? Raportti Kouvolan seudun asukkaiden
kokemasta turvallisuudesta [2007].

Heidi Nousiainen:
Stuuva-tietokanta satamien tydturvallisuustyén tyokaluna [2007].

Tuula Kivilaakso:
Kymenlaaksolainen veneenveistoperinne: venemestareita ja mestarillisia veneita
[2007].

Elena Timukhina, Erkki Hamalainen, Soma Biswas-Kauppinen:
Logistic Centres in Yekaterinburg: Transport - logistics infrastructure of Ural Region
[2007].

Heidi Kokkonen:
Kouvola muuttajan silmin. Perheiden asuinpaikan valintaan vaikuttavia tekijoita
[2007].

71



B 43

B 44

B 45

B 46

B 47

B 48

B 49

B 50

B 51

B 52

B 53

B 54

B 55

B 56

B 57

Jouni Laine, Suvi-Tuuli Lappalainen, Pia Paukku:
Kaakkois-Suomen satamasidonnaisten yritysten koulutustarveselvitys [2007].

Alexey V. Rezer & Erkki Hamalainen:
Logistic Centres in Moscow: Transport, operators and logistics infrastructure in the
Moscow Region [2007].

Avrja-Tuulikki Wilén:
Hyva vanhusten hoidon tulevaisuus. Raportti tutkimuksesta Kotkansaaren
sairaalassa 2007 [2007].

Harri Ala-Uotila, Eeva-Liisa Frilander-Paavilainen, Ari Lindeman, Pasi Tulkki (toim.):
Oppimisympaéristoista innovaatioiden ekosysteemiin [2007].

Elena Timukhina, Erkki Hamalainen, Soma Biswas-Kauppinen:
Railway Shunting Yard Services in a Dry-Port. Analysis of the railway shunting yards
in Sverdlovsk-Russia and Kouvola-Finland [2008].

Arja-Tuulikki Wilén:
Kymenlaakson muisti- ja dementiaverkosto. Hankkeen arviointiraportti [2008].

Hilkka Dufva, Anneli Airola (toim.):
Puukuidun uudet mahdollisuudet terveyden- ja sairaanhoidossa. TerveysSellu-
hanke. [2008].

Samu Urpalainen:
3D-voimalaitossimulaattori. Hankkeen loppuraportti. [2008].

Harri Ala-Uotila, Eeva-Liisa Frilander-Paavilainen, Ari Lindeman (toim.):
Yrittdjamaisen toiminnan oppiminen Kymenlaaksossa [2008].

Peter Zashev, Peeter Vahtra:
Opportunities and strategies for Finnish companies in the Saint Petersburg and
Leningrad region automobile cluster [2009].

Jari Handelberg, Juhani Talvela:
Logistiikka-alan pk-yritykset versus globaalit suuroperaattorit [2009].

Jorma Rytkénen, Tommy Ulmanen:
Katsaus intermodaalikuljetusten kasitteisiin [2009].

Eeva-Liisa Frilander-Paavilainen:
Lasten ja nuorten terveys- ja tapakayttaytyminen Etela-Kymenlaakson kunnissa
[2009].

Kirsi Rouhiainen:

Viisasten kived etsimassa: miksi tradenomiopiskelija jattaa opintonsa kesken?
Opintojen keskeyttamisen syiden selvitys Kymenlaakson ammattikorkeakoulun
liiketalouden osaamisalalla vuonna 2008 [2010].

Lauri Korppas - Esa Rika - Eeva-Liisa Kauhanen:
eReseptin tuomat muutokset reseptiprosessiin [2010].

72



B 58

B 59

B 60

B 61

B 62

B 63

B 64

B 65

B 66

B 67

Kari Stenman, Rajka Ivanis, Juhani Talvela, Juhani Heikkinen:
Logistiikka ja ICT Suomessa ja Vendjalla [2010].

Mikael Bjork, Tarmo Ahvenainen:
Kielelliset kaytanteet Kymenlaakson alueen logistiikkayrityksissa [2010].

Anni Métto:
Kylaldisten metsavarojen kaytto ja suhtautuminen metsien havidmiseen Mzuzun
alueella Malawissa [2010].

Hilkka Dufva, Juhani Pekkola:
Turvallisuusjohtaminen moniammatillisissa viranomaisverkostoissa [2010].

Kari Stenman, Juhani Talvela, Lea Varto:
Toiminnanohjausjarjestelma Kymenlaakson keskussairaalan valinehuoltoon [2010].

Tommy Ulmanen, Jorma Rytkdnen:
Intermodaalikuljetuksiin vaikuttavat héiriot Kotkan ja Haminan satamissa [2010].

Mirva Salokorpi, Jorma Rytkénen:
Turvallisuus ja turvallisuusjohtamisjarjestelméat satamissa [2010].

Soili Nysten-Haarala, Katri Pynnéniemi (eds.):
Russia and Europe: From mental images to business practices [2010].

Mirva Salokorpi, Jorma Rytkénen:
Turvallisuusjohtamisen parhaita kaytantdja merenkulkijoille ja satamille [2010].

Hannu Boren, Marko Viinikainen, llkka Paajanen, Viivi Etholen:

Puutuotteiden ja -rakenteiden kemiallinen suojaus ja suojauksen
markkinapotentiaali [2011].

73











