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tus- ja kuljetusketjussa eri satamien valille. Opinnaytetyon toimeksiantajana

toimii Kouvola Innovation Oy. Opinnaytetyon tarkoitus oli selvittaa Helsingista
tai Kotka-Haminasta Kouvolaan raideliikenteen tuomat edut vertailuna tiemaa-
kuljetuksiin. Samalla tydssa tutkittiin ja pohdittiin, ketka olisivat ne asiakkaat,
jotka hyotyisivat tasta eniten ja keta olisi potentiaalinen operaattori kuivasata-
massa.

Opinnaytetyo6 toteutettiin laadullisena tutkimuksena. Tutkimuksessa kerattiin
kvalitatiivista aineistoa tarjouskyselyilla. Tutkimustulokset edustavat naiden
tarjousten pohjalta saatuja tuloksia ja tamanhetkistd maailman tilannetta.

Tutkimustulos perustuu tarjouskyselyihin seka satamien ja satamaoperaatto-
reiden yleishinnastoihin ja niiden tuomiin johtopaatoksiin. Lisaksi pohdinta
mietitddn oman kokemuksen kautta seka ajatuksia purkamalla, joita on tydn
edetessa ilmennyt lisaa. Kuten pystyisikd Suomi ottamaan mallia naapuri-
maastamme Ruotsista, jossa kuivasatamien saaduista hyddyista on saannilla
konkreettista dataa. Ja olisiko tulevaisuudessa kuivasatamien kaytosta helpo-
tusta kuljettaja pulaan maantieliikenteessa?

Tutkimustulosten perusteella raideliikenteen rajahyoty korostuu pitkilla mat-
koilla seka todella suurissa tavaraerissa verrattuna maantiekuljetuksiin. Vaikka
Suomessa onkin maantieliikenteen yhteydet todella hyvat niin, raideliikenne
on silti tdssa kohtaa huomattavasti edullisempi ja nopeampi ajallisesti seka
ymparistoystavallisempi tuomaan tavarat maaranpaahan vaikkakin Suomen
ratatieverkosto ei ole niin hyvin kehittynyt kuin naapurimaassa.
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ABSTRACT

The objective of this thesis was to find the advantages brought by Kouvola RRT in the sup-
ply and transport chain between ports. Particularly, purpose was to examine the ad-
vantages of rail traffic from Helsinki or Kotka-Hamina to Kouvola in comparison to road
transport. Also, the thesis aimed to identify who would be the customers who would benefit
the most from this and a potential operator in the dry harbor.

The thesis was made by means of out as a qualitative study. The thesis was collected
qualitative material with tender surveys. The research results represent offers and the cur-
rent situation in the world.

The research result is based on tender offers and the general price lists of ports and port
operators were examined. In addition, the reflection takes place, which have come to mind
during the progress of the work, such as it was studied Finland could follow the example
set by the our neighboring Sweden where several dry ports already exist and whether the
increased use of railroad could mitigate problems caused by shortage on road drivers.

Based on the thesis results, the potential benefit of rail transport is accentuated in long dis-
tances and with remarkably large consignments of goods compared to road transport. Alt-
hough the road transport connections in Finland are very good, the rail transport is still sig-
nificantly cheaper, faster and more environmentally friendly, even though Finland's rail
transport network is not as well developed as in the Sweden.
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1 JOHDANTO

Opinnaytetyon tarkoituksena on tutkia Kouvola RRT:n tuomia etuja toimitus- ja
kuljetusketjussa ja sita, kuka niista hyotyisi eniten. Tarkoituksena on etsia
mahdollisia asiakkaita kuten varustamoita, kuljetusliikkeita ja huolinta-alan yri-
tyksia, joille kuivasataman kaytosta olisi hyotya. Opinnaytetyossa keskitytaan
isojen satamien ja Kouvolan kuivasataman valiseen mahdolliseen paasaantoi-

seen liikenteeseen ja sen tuomiin etuihin.

Talla hetkella Kouvolan kuivasatama on uusi konsepti Suomen logistiikka-
markkinoilla, eika nain ollen ei I16ydy muita vertailukohteita Suomesta, mutta
esimerkiksi naapurimaastamme Ruotsista I16ytyvat Iahimmat , silla siella on
vertailukohteet toimivista lahes 30 kuivasatamista/kombiterminaaleista, jotka
ovat olleet toiminnassa jo pitkaan. Edella mainittujen asioiden johdosta Ruotsi

on edelldkavija Suomeen verrattuna kuivasatamien kaytossa.

Kyseisen konseptin kuljetukset ovat kilpailukykyisia erityisesti niille kuljetuk-
sille, joidenka kuljetusetaisyys on vahintaankin 300 km, mutta esimerkiksi
Ruotsissa lahimmat sisdmaan terminaalit sijaitsevat alle sadan kilometrin
paassa ja kauimmaiset yli esim. 1000 km paassa Goteborgista, joten tasta
syysta saamme vertailutuloksia, myds siihen kuinka kyseinen konsepti toimisi

Suomen markkinoilla.

Tyon lopussa on tarkoitus saada Kouvolan RRT:lle laskelmia ja ajatuksia
ketka asiakkaat hyotyisivat tasta eniten ja mita vaatisi, jotta Kouvolan RRT
saisi kyseista konseptia seka kuljetuksia siirtymaan tieliikenteesta rautateille,
jolla vahennettaisi kuljetusten yksikkdkohtaisia paastoja. Kouvola kuivasata-
man sijainti on yhden Suomen raitatiekuljetusten tarkeimmista risteysase-
mista, jonka lisaksi sen lahella sijaitsee kaksi Suomen vilkkaimmista satamista
Helsingin ( 134 km) ja Hamina-Kotka satama (57km). Edella mainitut tekijat

luovat hyva lahtokohdat Kouvolan RRT-terminaalin kehittamiselle.



2 TOIMEKSIANATAJAN ESITTELY

Toimeksiantajani on Kouvolan Innovation, joka on perustettu Vuonna 2008.
Kyseinen yrityksen liikevaihto oli 1,7 miljoona vuonna 2022, ja he tydllistivat
29 henkil6a. Kouvolan kaupunki rakennutti kyseinen kuivasataman, joka val-
mistui vuonna 2023. Kouvolan kaupunki ei itse vastaa kuivasataman hallin-
noinnista ja toiminnan kehittamisesta, vaan siitd vastaa Kouvolan Innovationin

tytaryhtio, joka on nimeltaan Railgate Finland Oy.

Kouvolan Innovationin keskeiset arvot tai painopistealueet ovat kestava kehi-
tys, huipputeknologian kaytto ja yhteistyot paikallisten toimijoiden kanssa.
Nama toimivat heidan pyrkimysten kulmakivina. Kouvolan Innovationin sitou-
tuminen huippuosaamiseen, intohimo yrittgjien edistamiseen ja eri alueiden
kehittamiseen ovat jatkuvasti tuoneet uusia innovointeja seka inspiroineet
muita samalla alalla. Kouvola Innovation on edellakavija, joka on omistautunut
positiivisen muutoksen edistamiseen ja kasvun edistdmiseen omassa yhtei-

sOssaan ja sen ulkopuolella.

Railgaten Finlandin tehtdvana on hallinnoida Kouvolan RRT-terminaalia (ku-
vassa 1) satamayhtion tavoilla, jolla pyritdan luomaan yrityksille hyvat toimin-
taedellytykset seka kehittamaan terminaalin infrastruktuuria, jonka tarkoituk-

sena on saada alueelle ja logistiikkakuljetuksille kilpailukykyinen toimintaym-

paristo.
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Kuva 1. Railgate Finlandin kuivaterminaali (Lahde: RRT Kouvola 2023).

3 TUTKIMUKSEN LAHTOKOHDAT

Opinnaytetyon tarkoituksena on tutkia toimeksiantajan rakennuttamaan kuiva-
sataman myota tulevia uusia nakdkantoja toimitus- ja kuljetusketjuihin .
TyOssa selvitetaan potentiaaliset asiakkaat, jotka hyotyisivat kuivasataman
kaytosta ja paasaantoisesta liikenteesta rautatiekuljetuksin niin merisatamaan
tai merisatamasta. Kouvolan RRT kuivasatama alueen koko on noin 30 ha, ja
kuivasataman vieressa sijaitsee niin Kouvolan Cargo Yard (20 ha), logistiikka-
alue (20ha) seka yritysalue (30ha). Lisaksi alueella on laajentumismahdolli-
suuksia, mika on aika haastavaa, seka myo0s kallis toteuttaa esimerkiksi nor-

maali satamissa.

Tutkimuksen tavoitteena on verrata kuljetuksien kustannuksia kummastakin
satamasta (Helsinki ja HaminaKotka) seka verrataan onko kustannustehok-
kaampaa paivittainen linjaliikenne ja tuoko se mahdollisia saastdja asiakkaille,
mikali he kayttaisivat kuivasataman palveluja. Viitekehityksessa tullaan kerto-
maan toimitusketjuista, sataman toiminnasta seka eri kuljetusmuodoista. Kul-
jetusmuodoissa paasaantoisesti keskitytaan kahteen erimuotoon eli maatielii-
kenteeseen seka raideliikenteeseen mutta avaan myds pikkuisen meriliiken-
teen tilannetta teorian muodossa. Teoriaosuudessa tullaan hyddyntamaan
omaa kokemusta satama-alasta seka tieteellista kirjallisuutta ja mahdollisia ai-
heeseen liittyvia tutkimuksia. Tavoite on saada lukijalle kasitys siita, mita sata-
massa tehdaan, jotta saadaan nakemys, kuinka kuivasatamakin toimii. Lisaksi
pyrin avaamaan eri kuljetusmuotojen toimintatavat ja naihin kaytettavaa kalus-

toa, joista muodostuu kokonaiskuva toiminoista ja kustannuksista.

Viitekehyksen jalkeen avaan nykytilannetta niin kuljetuksien osalta kuin sata-
mien osalta. Nykytilannetta tullaan selvittamaan kirjallisuuden, tilastojen ja tut-
kimuksien kautta. Tavoitteena sataminen seka kuljetuksien haasteet, joihin
vaikuttaa niin Venajan hyokkayssota Ukrainaa vastaan, seka maailmantalou-

den hidas kasvu.



3.1 Tutkimuskysymys

Kouvolan RRT kuivasatama on Suomen uusi konsepti alalla ja taman vuoksi
tuo Suomen logistiikka-alalle uusia ulottuvuuksia niin kuljetuksien kuin huolto-
varmuuden osalta. Opinnaytetyon ajatus tuli Kouvolan Innovationilta Xamkin
sahkopostiin opiskelijoille ja taman jalkeen minua alkoi kiinnostamaan asian
tutkiminen. Pienen tutkimisen jalkeen |0ysin tutkimuksia seka artikkeleita kos-
kien yhdistettyja kuljetuksia tai kuivasatamia. Naiden artikkelien myéta kiin-
nostus kasvoi lisaa 16ytaa naiden myaota potentiaaliset hyotyjat talle uudelle

konseptille.

Tyon tavoite on vertailla kuljetuksen kustannuksia maantiekuljetuksiin niin lyh-
kaisilla matkoilla kuin koko Suomen poikki kulkevalla syéttoliikenteellda, seka
myo6s miettien minkalainen rooli Kouvolan RRT:n terminaalilla olisi tassa logis-

tiikkkakuljetuksen osassa.

Tyoni paa tutkimuslause oli ketka olisivat potenttialiset asiakkaat, jotka hyotyi-
sivat yhdistetyista kuljetuksista ja kuivasataman kaytdsta? Alatutkimuskysy-
mykset puolestaan olivat:

a) Minkalaista olisi naiden asiakkaiden kuljetettavat tavaravirrat?

b) Keita tarkalleen ottaen ovat toimijoita, joilla voisi olla tarvetta hyédyntaa
Kouvolan RRT:n varastointi- tai siirtokuormauspalveluja?

c) Mita muita hyotyja on yhdistettyjen kuljetuksien ja kuivasataman kay-
tosta?

Tutkimuskysymyksiin pyritdan l6ytamaan mahdollisimman kattava nakyma
hyotyjista ja hyodyista. Teoriaa tyohon kerataan tyo edetessa. Teoria tukee
kasitysta ja ymmarrysta kuivasataman toiminnoista seka yhdistetyista kuljetuk-
sista. Tiedonkeruumenetelmat perustuvat omaan ymmarrykseen satamantoi-
minnoista, jotka ovat rinnastettavissa kuivasataman toimintoihin. Haastattelui-
den avulla mahdollistetaan saada tieto nykyisista kustannuksista erityyppisista
kuljetuksista seka satamien kustannuksista kuljetusketjussa.

3.2 Tutkimusmenetelmat

Opinnaytetyon tutkimusmenetelma on laadullinen eli kvalitatiivinen tutkimus.

Laadullista tutkimusta tullaan kayttamaan tilanteessa, jossa yritetaan ymmar-
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taa kaikki nakokulmat, jotka on keratty havainnoista, haastatteluista seka ko-
kemuksista. Tutkimus toteutetaan yleensa aidossa ymparistossa, esimerkiksi
yrityksien kautta. Laadullisessa tutkimuksessa valtetaan tilastollisia ja maaral-
lisia menetelmia, ja sen tavoitteena on tarkastella ja ymmartaa tutkimuksessa

kasiteltavaa ilmiota kokonaisvaltaisesti. (Kananen 2017.)

Haastattelut ovat tarjouskyselyiden muodossa olevia kyselyita eri kuljetusalo-
jen muodoilta, jotka ovat maakuljetukset seka raidekuljetukset. Tarjouskyselyt
on tarkoitus pyytaa useilta kuljetusyhtidilta seka toimijoilta, joiden perusteella
voin vertailla helposti kustannuksia kuljetuksien osalta. Lisaksi tarjousten mu-
kana on tarkentavia kysymyksia koskien kuljetuksia niiden kestoa ja kuinka
monta yksikkda voi kerralla kuljettaa. Laadullisen tutkimuksen kysymysten
vastaajiksi valikoituu, niin huolintayrityksia kuin suoraan kuljetusyhtioita. Eli he
ovat henkiloita, jotka voivat antaa parhaan mahdollisen tiedon tutkimuksen
kannalta (Kananen 2017.)

4 LOGISTIIKKA JA TOIMITUSKETJU

Logistiikka tarkoittaa todella karkeasti avattuna materiaalivirtojen ohjaamista.
Logistiikan kasite on laajentunut vuosien varrella paljon esim. 1960-luvulla lo-
gistiikka oli paloiteltu 13:sta osaan, 1980- luvulla nama muuttuivat materiaali-

hallinnoksi ja fyysiseksi jakeluksi ja vasta 1990-luvulla alettiin puhumaan logis

tiikasta, jota alettiin 2000-luvun alussa puhumaan "Toimitusketjun hallinnasta”
(Toimitusketju ja kilpailukyky 2024.)

Logistiikasta puhuttaessa tarkoitetaan siis tavaroiden fyysista liikuttamista ja
varastointia. Logistiikan paaohjaamisen tavoitteet ovat toimintojen kustannuk-
sien ja muiden haitallisten vaikutuksien kuten turvallisuuden ja jatteiden mini-
moiminen, jotta tavara on kaytettavissa siella missa sita tarvitaan silloin kun

sita tarvitaan (Tapaninen 2018, 2.1 Logistiikka).

Toimitusketjulla pyritaén vahvistamaan yritysten kilpailukykya asiakastarpei-
siin vastaamalla, jotta asiakkaan ostama tai myyma tuote saadaan kuljetettua
mahdollisimman. Toimitusketjut yleensa kilpailevat keskenaan eika niinkaan

yksittaisia yrityksia vastaan taman seurauksena yleensa saadaan asiakkaalle
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kilpailukykyinen hinta seka tuotteet toimitetaan asiakkaille sovitussa ajassa
seka palvelutason mukaisesti (Toimitusketju ja kilpailukyky 2024).

4.1 Kuljetusmuodot

Suomessa kuljetusmuodot voidaan kolmeen kategoriaan tiekuljetuksiin, rauta-
tiekuljetuksiin seka vesikuljetuksiin viimeisin kuljetusmuoto pitaa sisallaan
my0s sisavesikuljetukset ja merikuljetukset. Ulkomaankaupan osalta kaytetyin
muoto on vesikuljetus ja kotimaanliikenteen osalta maantiekuljetus. (Tapani-

nen 2018, 2.6 Tavaraliikenteen kuljetusmuodot).

4.2 Merikuljetukset

Suomen ulkomaankauppa kulkee paaasiallisesti meritse ja sen osuus on noin
kaikista ulkomaakauppakuljetuksista 83 prosenttia. Suomessa vuoden 2003
jalkeen ulkomaanliikenteen volyymi on ollut tasaisessa kasvussa. Yksi osa syy
tahan on Suomen teollisuuden monipuolistuminen. Taman myo6ta suuryksikko-
kuljetusten (konttien, semitrailereiden) osuus on kasvanut ja on, jo runsas nel-

jannes kuljetusmaarista. (Tapaninen 2018, 6.3 Suomen meriliikenne).

Merikuljetusten osalta nama voidaan jakaa kahteen erilaiseen kategoriaan eli
linjaliikenne ja hakurahtilikenne. Linjaliikenteessa, joka on Ita-merella yleisin
kuljetustapa alukset kulkevat tiettyja ennalta annettujen reitteja pitkin tiettyihin
satamiin ilmoitettujen aikataulujen mukaisesti. Tallaisia aluksia ovat muun mu-
assa feeder-alukset, jotka kuljettavat paasaantodisesti kontteja sekd RORO-
alukset (kuva 2.), joissa menee niin kontteja, trailereita kuin mobiiliyksioita.
Hakurahtilikenne on epasaanndllista laivaliikennetta, mutta tama tapa on ylei-

sin merikuljetustapa maailmanlaajuisesti. (Hakurahtilikenne, 2024.)
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Kuva 2. Linjaliikenteen mukaisesta Roro-aluksesta. (Lahde: Finnlines. 2024)

4.3 Rautatiekuljetukset

Rautatiekuljetuksilla voidaan kuljettaa melkein mita vain nykypaivana tietysti
tietyt mitat huomioiden mutta paasaantdisesti rautatiet ovat tehokkaimmillaan
suurten massojen saannollisissa kuljetuksissa. Tallaisia virtoja ovat esimer-
kiksi raskaan metsa- ja metalliteollisuuden vientikuljetuksia tehtailta satamiin

(Tapaninen 2018, 4.4 Rautateiden tavaraliikenne).

Suomen kotimaan rautatieliikenteessa on kaytdssa todella monipuolinen vau-
nukalusto, kuten esimerkiksi tyhjille kontti — ja kevyille metsa/maatalouskonei-
den kuljetuksiin on KBP ja OCC-vaunuja (yleisvaunuja) ja paperi, sahatavara

ja sellulle on omanlaisensa vaunut.

L VR TR

'""'“ } J

[RNSPOINT
) T

Kuva 3. Selluvaunu. (Lahde: VR-transpointin kalusto. 2024)
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4.4 Intermodaalikuljetukset

Intermodaalikuljetuksella tarkoitetaan kuljetusmuotoa, jossa kuljetettava ta-
vara on koko ajan samassa kuljetusyksikdssa kuten esimerkiksi semitraile-
rissa tai kontissa mutta taman kuljetukseen kaytetaan vahintaankin kahta eri-
laista kuljetusmuotoa. Yleisimmat yhdistelméat ovat laivajuna ja maantie-juna-
kuljetukset. (Makela ym. 2005, 99.)

Taman kuljetusmuodon etuja on kohtuulliset kustannukset, tavaran nopea toi-
mitus seka turvallisuus. Joka esimerkiksi iimenee vuonna 2006 tehdyssa tutki-
muksessa intermodaalikuljetuksien kuljetusvahinkoreklamaatioikustannnuk-

sista, joita oli keratty vuosina 1997-2004. Tutkimuksessa kaytetty vakuutusyh-
tididen tilastoja, joista ei kay ilmi kuinka kattavasta eri kuljetuksista oli tilastoitu

(Kuljetusalan ja logistiikan tuotevahingot 2011).

@ =
300000
250000 = 1997
o0 o 1998
1999
- | 2000
|
| g 150000 @ 2001
' [ @ 2002
100000 - —_—
o W 2003 |
O |
50000 - I_" o .2004..-
0 - . —-—_—r:._,_l:h | Ml : ol | H-h_‘
Ship Truck Railway Air Storage
Mode of transport
N o

Kuva 4. Kuljetusvahinkojen kokonaiskustannukset (KSEK) eri kuljetusmuodoilla Ruotsissa

2006 (Lahde: Kuljetusalan ja logistiikan tuotevahingot 2011).

4.5 Maantiekuljetukset

Maantien kuljetukset ovat tasaisesti nousseet 1970-luvulta alkaen Euroo-
passa. Suomessa maantiekuljetuksilla hoidetaan noin 90 % kuorma-autoilla.
Vuonna 2021 maantiella kuljetettujen tavaroiden yhteen laskettu tonnimaara
oli noin 259 miljoonaa, ja keskimaarainen kuljetusmatka oli noin 80 kilometria.



13

Suomessa maantieteellisesti laajalle alueelle hajasijoittunut teollisuus ja asu-
tus, jonka seurauksena muihin kuljetusmuotoihin ndhden maantiekuljetukset

ovat helposti hoidettavissa ja nopeita (Logistikanmaailma.fi 2024).

Suomen maantiekuljetukset voidaan myos jakaa auto- ja irtoperakuljetuksiin.
Autokuljetuksissa kuljetuksessa on mukana kokonainen ajoneuvoyhdistelma
koko kuljetuksen ajan, mutta irtoperakuljetuksissa kuljetus tapahtuu puolipera-
vaunulla, jota voidaan vetaa vetoautolla tai kuljettaa muilla kuljetustavoilla.

(Kauppakamari. 2011. Maantiekuljetukset).

Suomessa tavaraa kuljetetaan suuremmilla ajoneuvoyhdistelmilla kuin muissa
EU-valtioissa. Suuret kuljetusyksikot ovat toimiva ratkaisu ymparistopaastojen
ja kustannuksien alentumiseen varsinkin pitkalla matkoilla. Taysperayhdistel-
mat kuljettavat noin 60 % taman hetkisista tavaratonneistamme. Jos verrataan
yhdistelmia Keski-Euroopan liikenteeseen niin niiden tyypillinen maksimi
massa on 40 tonnia ja pituus 16,5 metria kun taas Suomessa se on 76 tonnia
ja 34,5 metria (Kuva 5.) (SKAL Maanteiden tavaraliikenne Suomessa. 2024).

76 tonnia
enimmdispaino

00

34,5 metria
enimmadispituus

r’o\t’o‘u’o\J fo\r’o\fc)\

Kuva 5. Suomen liikenteen kaytdssa oleva maksimi ajoneuvoyhdistelma kokonaisuus. (Iahde:

SKAL Maanteiden tavaraliikenne Suomessa. 2024).

Vaikkakin suurin osa Suomen sisaisesta ja Euroopan tavaraliikenteesta me-
nee kumipyodrilla niin vime vuosina, on huomattu suurta vaihtelua naiden va-
lilla. Euroopassa kuljetustenmaarat pienentyneet ja Suomessa ne ovat hie-
man, jopa lisdantyneet ja naiden odotetaan kasvavan viela lisaa tulevaisuu-

dessa.

5 SATAMAN ROOLIKULJETUSKETJUSSA

Satama on kuljetusketjussa se kohta, jossa tavarat tai matkustajat siirtyvat
maaliikenteen kuljetusvalineista laivoihin tai muihin vesiliikenteen kuljetusvali-
neisiin taman lisaksi satamaan liittyy keskeisesti myos tavaroiden kasittelyyn

ja varastointiin (Tapaninen 2019 9.2 Sataman operatiivinen toiminta).



14

Satamat voidaan maaritelld monella tapaa riippuen siitd mita kaikkea toimin-

taa siihen sisallytetaan:

e Satama on fyysisesti alue, joka kasittaa kentat, laiturit seka meri- ja

maakuljetusvaylat

e Fyysisen alueen lisaksi satama kasittaa rakennukset ja laitteet kuten
varastot, nosturit, tydkoneet ja terminaalit.

e Laajimmassa maaritelmassa satama sisaltdd maa- ja vesialueen seka
kaiken infrastruktuurin lisaksi myds palvelutuotannon, jotka satamassa
toimivat organisaatiot tuottavat (Karvonen & Tikkala 2004.)

Satama on siis vesi- ja maa- seka rautatiekuljetuksien kohtaamispiste, jossa

vesilikenne muuttuu jommaksikummaksi naista tai toisinpain. Satama voidaan

myOs maaritella alusten lastausta, purkausta, sailytysta ja kunnostusta varten

vesivaylan varteen rakennetuksi alueeksi, joka suojaa aluksia tuulelta, aallo-

koilta ja virtauksilta ja tekee mahdolliseksi vientitavaroiden lastauksen aluk-

seen tai tuontitavaroiden jatkokuljetukset niiden vastaanottajille

Oheisessa alla kuviossa on yleisesti satamissa toimivat varsinaiset yritykset,

niiden kayttajat ja erilaisia palveluja tuottavat yritykset seka satamissa toimivat

viranomaistahot.

Satamaorganisaatiot
Satamanpitdjat

— Satamalaitokset ja liikelaitokset
— Omistajayhtiot
Satamaoperaattorit

Palvelujen tuottajat
Laivanselvitys

Huolinta

Laivamuonitus
Polttoainehuolto

Huolto ja korjaus

Hinaus

Luotsaus

Jddanmurto
Merimigspalvelu- ja lihetys

Sataman sidosryhmat

Sataman kiyttdjat/asiakkaat
Varustamot

Maalilkenneyritykset

Laivaajat

Tavaran vastaanottajat
Matkustajat

Viranomaiset
Merenkulku
Tulli

Poliisi
Ymparistd
Rajavartiosto

Kuva 6. Sataman sidosryhmat (Lahde: Meriliitto. 2024).
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Suomen ulkomaankaupasta vuonna 2022 merilikenteen osuus oli 92,4 %. Lii-
kenne kasvoi vuodesta 2021 kymmenen prosenttia. Vuonna 2022 tavaroita
kuljetettiin Suomen ulkomaan merilikenteessa yhteensa 94,8 miljoonaa ton-
nia. Kuljetusten maara pysyi melko samana edelliseen vuoteen verrattuna ja
tasta oli kauttakulku eli transitoliikenteen osuus 9 % eli 5,1 miljoonaa tonnia.
Vertauksena transitoliikenne oli ennen Venajan hyokkaysta Ukrainaan 8,2 mil-
joonaa tonnia eli tiputus oli 38 % hydkkaysta edeltdvaan aikaan verrattuna

(Suomen Varustamot. 2024).

Suomessa on noin 50 ulkomaan merikuljetuksia hoitavaa satamaa, joista 23
satamassa pyritaan ympari vuoden turvaamaan liikenne. Eniten kuljetettiin
kappaletavaraa, dljytuotteita ja raakadljya, jotka vastasivat yhteensa 41 % kai-
kista kuljetuksista. Suurimpia ulkomaan merikuljetusten satamia vuonna 2011
olivat Kilpilahti 18,4 milj.t, Hamina-Kotka 13,1 milj.t, Helsinki 11,1 milj.t, Kok-
kola 7,3 milj.t ja Naantali 6,7 milj.t (Meriliitto. 2024).

5.1 Satamaoperaattori

Satamaoperaattorit ovat paaasiallisesti yksityisia yrityksia, joista useat tarjoa-
vat ahtaustoiminnan lisdksi myos muita satamiin liittyvia palveluksia. Satama
operaattori tarjoaa ahtaus- ja terminaalitoimintaa seka satamien muita tava-

rankasittely- ja logistiikkapalveluja.

Satamaoperaattorin tehtaviin kuuluu tavaroiden ja kuljetusyksikoiden lastaus
ja kiinnitys aluksiin tai muihin kuljetusvalineisiin ja purkaus aluksista tai muista
kuljetusvalineista seka muunlainen tavarankasittely satama-alueen sisapuo-

lella.

Lastaus tai purku laivaan tai laivasta riippuen minkalainen alus on kyseessa.
Roro laivoista padsaantoisesti yksikot puretaan, joko vetomestarilla vetamalla,
nosturilla nostamalla tai mobiiliyksikon ajamisella tai ohjaamalla. Feeder-

alusta pystyy ainoastaan lastamaan tai purkamaan nostureilla.
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5.2 Satamassa kaytossa olevia tyokoneita

Vetomestari
Terminaalitraktori eli vetomestari (Kuva 6.) on erikoisajoneuvo, jota kaytetaan

lauttavaunujen ja peravaunujen eli semitrailereiden siirtelyyn satamissa ja ter-

minaaleissa. Tunnettuja vetomestari merkkeja on Kalmar, Terberg ja Ottawa.

Kuva 6. Terminaalitraktoreita. (Lahde: Finnsteve. 2024)

Konttilukki

Konttilukki (Kuva 7.) on varta vasten merikonttien nostamiseen ja siirtdmiseen
kehitetty ajoneuvo. Lukki kuljettaa ja nostaa kontin sen jalkojensa valissa, ja
silla pystyy pinomaan, jopa 4 normaalin korkuista konttia paallekkain. Mutta
paasaantoisesti satamassa kontit lastataan, joko 2 tai 3 paallekkain, jotta nii-
den yli pystyy viela ajamaan kontti kyydissa. Lukin nostokyky on yksittaisen

kontin kohdalla 40 tonnia ja twin-nostona voi olla, jopa 60 tonnia.

; lwf'“" ——

-

Kuva 7. Konttilukki. (Lahde: Finnsteve. 2024).
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Raskas- ja pikkukurottaja

Kurottajalla on mahdollista pinota kontteja useaan riviin ja, jopa 8 konttia paal-
lekkain. Kurottajalla pystyy myds nostamaan junavaunuista kontteja tai traile-
reita. Mutta trailereiden nostoon esimerkiksi junavaunusta tarvitsee kurotta-

jassa olla hukkepackkijalat (nakyvat kuvassa 8).

Kuva 8. Kurottaja lastaa semitraileria junavaunuun. (Lahde: Research gate 2024).

Pikku kurottaja (kuva 9.) eli empty container handler pystyy ainoastaan kasit-
telemaan tyhjia kontteja, joiden paino on maksimissaan 10000 kg. Naita pikku
kurottajia on erilaisia mutta suurin osa talla hetkella, joita satamaoperaattorit
kayttavat ovat pysty suoraan nostavia, joilla pystyy nostamaan kaksi konttia

samanaikaisesti.
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Kuva 9. Pikkukurottaja. (Lahde : Kalmar product. 2024)

Forklift truck eli haarukkakone

Satamissa on my0Os kaytdssa normaaleja ja jareita trukkeja, joiden nostokyky
voi, jopa 40 tonnia. Mutta yleisemmat trukit ovat pikkutrukkeja, joita kaytetaan
terminaaleissa. Naiden koneiden nostokyky on 2000 kg aina 6000 kg asti.
Paasaantoisesti nailla lastataan, joko lavetteja tai paperirullia kontteihin tai

lauttavaunujen paalle.
Satamanosturi

Satamanosturi on nimensa mukaisesti satamissa kaytettava nostolaite, jolla
paasaantoisesti siirrelldaan kontteja tai muuta rahtia satama-alueella, joko lai-
vaan tai laivasta. Satamanosturit yleensa luokitellaan kolmeen kokoluokkaan:
Panamax, post-panamax ja super-post-panamax. Nopeasti avattuna panamax
kokoisella nosturilla voi purkaa konttilaivaa, jonka koko on 5000 TEU:ta. Ja
Post-panamax laivan koko on maksimissaan 14000 TEU:ta ja viimeisin super-
post-panamax on kokoluokaltaan noin 24000 TEU:ta. Selvennyksen vuoksi
Tanskan Salmesta, ei mahdu isompaa alusta kuin 5000 Teu:n kokoluokkaa

omaava, jonka syvyys voi olla maksimissaan 15 metria.
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Kuva 10. STS post-panamax crane. (Lahde: Finnsteve 2024)

5.3 Satamassa kasiteltavia lasteja

Suuryksikko

Satamissa kasiteltavista lasteista kaytetaan paasaantoisesti termia suuryk-
sikkd. Suuryksikkd on kuljetusyksikkoa, joka on lahtdmaaranpaassa lastattu ja
se puretaan vasta maaranpaahan tultuaan. Suuryksikdn periaate on siis, etta
lastattua kuormaa ei tarvitse kasitella erikseen kuljetuksen aikana tai kuljetus-
muodon muuttuessa vaan kasittely yksikkdna toimii aina lastattu yksikkd. Toi-
nen varteen otettava asia on yksididen nopeat ja sujuvat kasittelyt. Suuryk-

sikko voi olla

* Kkontti

* puoliperavaunu

* ajoneuvoyhdistelma

* junanvaunu

* ajoneuvo

« erikoisrakenne, kuten kuorma-alusta tai -vaunu.

Suuryksikoita pyritdan kuljetusketjun aikana kasittelemaan mahdollisimman
vahan, koska kasittelysta aiheutuu kustannuksia ja jokainen kerta kun yksikko
kasitelldadn on vaarana vauriot, joko yksikélle tai lastatuille tavaroille. Eniten

suuryksikoiden kasittelyja tapahtuu kuljetusmuodon vaihtumisen yhteydessa
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eli satamissa ja terminaaleissa. Tyypillisia kuljetusmuodon kasittelytilanteita
on suuryksikoiden siirtamiset terminaalialueella, seka myos laivojen lastausten
ja purkamisten yhteydessa tapahtuvia siirtoja, jotka ovat laivan viereen siirto
tai terminaalikentalle vienti. Suurin osa suuryksikdista on standardoituja, jotta
ongelmat kuljetusmuotojen valilld saadaan minimoitua. Konteille on tietyt stan-
dardit, jotka tulevat kansainvalisista ISO—standardien sopimuksista ja yhdis-
tyksilta. Ajoneuvojen ja junanvaunujen mittojen ja massojen seka kuormaulot-
tumien maarittelemiseksi kaytetdan Euroopan Unionin huomioiden kuitenkin
kunkin valtion lakeja ja asetuksia. Erilaisten valtioiden valisissa laeissa on
eroja, joista syntyy ongelmia kansainvalisissa kuljetuksissa. Eniten tamankal-
taisia ongelmia syntyy esimerkiksi erilaisten mitta- ja massasaannosten valille,
kuten raideleveyksien ja suurimpien sallittujen ajoneuvojen mittojen ja masso-

jen valille.

Kontti

Kontti on todella yksinkertainen keksintd pelkkd metallilaatikko, joka mullisti lo-
gistiikan vuonna 1950-luvulla. Laivojen konttilikenteessa kaytetaan perus 20
tai 40 jalkaisia kontteja ja niistd puhutaan TEU nimella (twenty foot equivalent
unit eli tavallinen kontti). Yksi TEU on mitoiltaan 20 x 8 x 8,5 jalkaa ja sisatila-
vuudeltaan noin 32 kuutiometria. Konttien kayttdé mullisti heti alussa taysin
marikuljetukset ja koko logistiikan, ja samalla nopeutti globalisaatiota (Kontti,
logistiikan mullistaja 2024).

Kun puhutaan laivakonteista niin ne ovat paasaantdisesti standardimittaisia,
joten niiden kasitteleminen on helppoa, nopeaa ja niita voidaan muotonsa
vuoksi pinota useita paallekkain. Kontit ovat nimenomaan suunniteltu kesta-
viksi ja toistuviin kuljetuksiin. Kontti on siita kateva, ettd se on samaan aikaan
sopiva pakkaus seka erilaisia kuljetuksia etta varastointia varten. Konttien ka-
sittely tapahtuu joko yla- tai alakulmista olevista kulmapaloista, joiden kautta

ne myos kiinnitetaan kuljetusvalineeseen.

Kontti sopii yhta hyvin rekan lavetille ja junan vaunuun kuin laivan kannelle tai

ruumaan. Lisaksi normaalien konttien lisaksi on viela lampoeristettyja ja jaah-
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dytyslaitteilla varustettuja kontteja, jotka on nimenomaan suunniteltu elintarvik-
keiden kuljetuksiin pitkille matkoille. Kontteja paasaantoisesti kasitellaan lu-
keilla ja kurottajilla kun niitd nostellaan, joko autolle tai viedaan laivan viereen

odottamaan lastausta (Laakso. 2010 4.3 Suuryksikaét.)

Nykyaan lahes kaikki pitkan matkan kuljetukset hoidetaan konttien avulla.
Noin 90 % maailman kaikista tavaroista ja elintarvikkeista kuljetetaan kon-
teissa. Kontteja on maailmassa joidenkin laskelmien mukaan noin 20 miljoo-
naa kappaletta. Kontit ovat intermodaalisten ja yhdistettyjen kuljetusten perus-
kalustoa. Kontteja kuljetetaan sellaisenaan eri kuljetusmuotojen avulla lahetta-

jalta vastaanottajalle (Kontti, logistiikan mullistaja 2024.)

K10GSTICS

HEG ICRLER

Kuva 11. Kuva kontin siséalta. (Lahde: Kontti, logistiikan mullistaja. 2024).

Semitraileri

Suuryksikkdna on mahdollista kayttdd myds semitrailereita. Eniten kaytetty on
puoliperavaunu, jonka kayttd yhdistetyissa kuljetuksissa on kansainvalisesti
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monipuolista. Puoliperdvaunujen syotto- seka kuormauskuljetukset suorite-
taan maantiekuljetuksena mutta runkokuljetukset kulkevat paasaantoisesti
merikuljetuksina. Puoliperavaunuja on kaytdssa useita erilaisia ja tyypillisim-
mat suuryksikkona kaytettavat puoliperavaunut ovat varustettu kiintealla umpi-
kuormatilalla tai pressupeitteisella kapelli kuormatilalla. Puoliperavaunua voi-
daan kayttaa itsenaisena suuryksikkona tai osana ajoneuvoyhdistelmaa.
(Laakso. 2010 4.3 Suuryksikot)

6 KUIVASATAMA

Sataman tavoin toimiva konsepti, johon suuryksikéita tai kappale tavaraa tuo-
daan junavaunulla tai rekoilla. Kuivasatamassa on mahdollista kasitella aivan
samoja yksikoita kuin normaalissa satamassa, joita esimerkiksi ovat kontit ja
seka rautatieliikenteen suuryksikot, puutavaraa tai projektilastit. Tallaisissa ter-
minaaleissa on myos yleensa reefer-konteille sailytysmahdollisuus sahkopaik-
koineen seka IMO-kentta, jossa voidaan tilapaisesti sailyttaa vaarallisten ai-

neiden yksikadita.

Suomessa kuivasatama konsepti on todella uusi konsepti. Kuivasatama mah-
dollistaa rataverkon monipuolisemman hyddyntamisen Suomen sisaisissa kul-
jetuksissa. Kuivasatama mahdollistaa kerata lasteja yhteen rautateitse runko-
kuljetuksiin tai vastaavasti jakaa rautateitse tuotuja isoja maaria pienemmiksi
maantiekuljetuksiin. Kuivasatamien tavoite on siirtdd maanteiden tavarankulje-
tukset EU:n tavoitteiden mukaan muihin likennemuotoihin, kuten rautatie- tai
vesiliikenteeseen tavoite on 30 % vuoteen 2030 mennessa. Mikali tahan ta-
voitteeseen paastaisiin niin vahentyisivat CO2 — paastot tehokkaasti myds

Suomessa (Kouvolan kuivasatama. 2024.)

Suomessa tosin ei viela kauheasti ole kuivasatamia/kombiterminaaleja mutta
naapuri maassamme Ruotsissa naita on 32 kappaletta. Ja kun katsotaan ver-
rataan Eurooppaan niin Saksassa naita terminaaleja on 51 kpl ja Puolassa 30
kpl. Ruotsissa on erittdin hyvin saannilla dataa tallaisten terminaalien toimi-

vuudesta ja hyodyista, joista yhdesta avaan pikkuisen seuraavassa osiossa.
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Kuva 12. Kartta Itdmeren alueen terminaaleista terminaalityypin mukaan varitettyna.

Hallsbergin terminaali

Hallsberg on keski-Ruotsissa sijaitsevat pieni kunta, noin 15000 asukkaan ko-
koinen. Kunnalla on erittdin vahva rautatieverkosto, koska laanissa on 4 rauta-
tieta. Taman vuoksi Hallsbergilla on loistavat yhteydet Ruotsin suurimpiin sa-

tamiin, seka Etela-Ruotsiin, Pohjois-Ruotsiin ja naapurimaa Norjaan. Halsber-
gin kunnasta saavutetaankin 200 kilometrin etdisyydella, jopa noin 50 % Ruot-

sin asukkaista ja 60 % yrityksista (Laakso. 2010 5.1 Sijainti ja yhteydet.)

Hallsbergin terminaalialueen sijainti on Iahes optimaalinen Ruotsin tavaralii-
kenteen kannalta, koska terminaali sijaitsee kahden suuren sataman Gote-
borg ja Tukholman suurten tavaravirtojen valissa. Maantieyhteydet Hallsber-
giin ovat huonot verrattuna rautatieliikenneyhteyksiin. Kyseisen terminaalin
myota koko Hallsbergin kunta on hyotynyt terminaalista, koska alueen yhtey-

teen on muodostunut erilaisia yrityksia tukemaan logistiikkaa ja kuljetuksia.
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Esimerkiksi Hallsbergin terminaalialueella ja Volvolla on pitkaaikaisia yhteis-
tyosopimuksia varastoinnista, logistiikasta seka yhdistettyjen kuljetuksien hoi-

tamisesta (Arvidsson. 2010.)

7 TARJOUSTEN AVAAMINEN

Tarjousten kysely tehtiin sahkopostiviestilla, joka lahetettiin usealle kuljetusyh-
tidlle. Tapauksessa oli kyse kuvitteellisesti puhe lastikonteista, joidenka paino
on olisi 15000 kiloa per kappale ja kokonaismaara olisi 20 kpl. Sahkoposti

viestissa kysyttiin seuraavat asiat kuljetusyhtidilta:

e Paljonko yhden lastikontin kuljetus maksaa Helsingista — Kouvolaan ja

toisinpain?

e Paljonko yhden lastikontin kuljetus maksaa Kotkasta — Kouvolaan ja
toisin pain?

e Lisaksi kuinka monta konttia yhtio pystyy kuljettamaan yhdella kuor-
malla?

e Kuinka kauan yhden kuorman vieminen kestaa Kouvolaan? Niin Helsin-
gista kuin Kotkasta?

Tarjouksia lahetin kahdeksalle kuljetusalan yritykselle ja sain vain muutamasta
indikatiivisen tarjouksen naille kuvitteellisille 20 kappaleen lastikonttien ajosta,
joidenka painoluokka olisi noin 15000 kiloa. Tarjoukset koskevat vain Helsin-
gistd Vuosaaren satamasta Kouvolaan ja takaisin seka KotkaHamina Mussa-
losta Kouvolaan ja takaisin. Lisaksi kysyin, kuinka kauan ajamiseen menee ai-
kaa yhteen suuntaan. Laskelmissa ei oteta huomioon satamassa menevaa ai-

kaa.

Maantiekuljetuksen hintojen keskiarvo oli Vuosaaresta Kouvolaan, seka Kou-
volasta Vuosaareen 20 ja 40" jalkaisen kappale hinta oli 345€ / kpl (kuva 13.)
ja samaan kuormaan osa saa ajaa kolmea konttia kerralla ja osa vain kahta
konttia kerralla riippuen kuljetusyhtion kalustosta. Pitaa kuitenkin huomioida,
etta kuljetuksen kokonaispaino ei saa ylittda 76 tonnia. Kuljetusyhtio, joka
pystyy ajamaan 3 x 20" konttia kerralla menee 20 kappaleen ajamiseen me-

nee aikaa yhteensa 28 tuntia eli 3,2 tydpaivaa kun kaikki yksikot on ajettu
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maaranpaahan. Ja kuljetusyhtio, joka pystyy ainoastaan ajamaan 2 kappa-
letta, joko 20" tai 40" kerralla niin 20 kappaleen maaraan menee 40 tuntia,

joka on noin 4,5 tydpaivaa ja naiden kokonaiskustannukseksi tulisi 6900€.

Maantiekuljetuksen hintojen keskiarvo oli Mussalosta Kouvolaan, seka Kouvo-
lasta Mussaloon 20- ja 40-jalkaisen kappale hinta oli 250€ (kuva 13.). Kulje-
tusyhtio, joka pystyy ajamaan 3 x 20" konttia kerralla menee 20 kappaleen
ajamiseen menee aikaa yhteensa 14 tuntia eli 1,5 tyopaivaa kun kaikki yksikot
on ajettu maaranpaahan. Ja kuljetusyhtio, joka pystyy ainoastaan ajamaan 2
kappaletta, joko 20" tai 40 kerralla niin 20 kappaleen maaraan menee 20 tun-

tia, joka on noin 2,2 ty6paivaa, talldin kokonaiskustannus on 5000€.

Kumpikaan laskelmista ei sisalla polttoainelisia, eivatka muuttujia sataman si-
salla tai tieliikenteessa vaan ovat teoreettisesti laskettu pelkastaan ajoaikaa ja
tybaikaa katsoen. Maantiekuljetuksien hintoihin lisataan viela polttoainelisa,

joka saattaa olla 28 %. Polttoainelisat ovat yleensa ilmoitettu kuljetusyhtididen

omilla kotisivuilla tai tarjouksen yhteydessa.

Maantiekuljetus Vuosaari - Kouvola
Konttityyppi Hinta/kpl  Kuljetus aika
20 345,00 € 2h

40 345,00 € 2h

Maantiekuljetus Mussalo - Kouvola
Konttityyppi Hinta/kpl  Kuljetus aika
20° 250,00 € 1h

40 250,00 € 1h

Kuva 13. Keskiarvohinnat lastiyksikdiden maantiekuljetuksiin

Raidekuljetuksen kustannukset olivat laskettu niin ikaan, etta kaikki yksikot

haetaan kerralla satamasta ja toimitetaan maaranpaahan. Naiden 20kpl yksi-
koiden kuljetukseen menee noin 2 tuntia niin Helsingista kuin Kotkastakin. Ja
mikali Vuosaaren tapauksessa yhdisteltaisiin kuljetusreitille jotain muuta mu-

kaan niin kuljetus olisi yhden yon yli oleva tapahtuma.
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Helsingista kokonaiskustannukset olisivat 6000€ ja Kotkasta olevat kustan-
nukset olisivat 3000€.

Raideliikenne Vuosaari - Kouvola

Konttityyppi Hinta/kpl Kuljetus aika
20° 300,00 € 2h
40 300,00 € 2h

Hinta on laskettu 20kpl lastiyksikén mukaan
Raideliikenne Mussalo - Kouvola

Konttityyppi Hinta/kpl Kuljetus aika
20 150,00 € 2h
40 150,00 € 2h

Hinta on laskettu 20 kpl lastiyksikén mukaan

Kuva 14. Kuljetushinnat raideliikenne tarjouksen mukaan

8 JOHTOPAATOKSET

Pelkastaan jo nailla tarjouksilla pystymme tulemaan siihen johtopaatokseen,
ettd mita pidempi matka ja mitd useampi yksikkd on kyseessa niin sita hal-
vemmaksi raideliikenne tulee. Helsingista — Kouvolaan raideliikenteella tulisi
suoria saastoa tallaisessa maarassa, jo noin 1000€ ja toimitusajassa saastet-
taisiin useampi tyopaiva, josta tulisi tydehtosopimuksen mukaisen tuntipalkan
myo6ta saastda noin 500€ kun lasketaan 4,5 tydpaivaa, joka pitaa sisallaan 9

tydtuntia per paiva.

Lisaksi suuryksikoiden toimittaminen kuivasataman kautta vahentaisi maantie-
kuljetuksia, joka vahentaisi samalla myos maantieliikenteen paastoja huomat-
tavasti. Suuryksikéiden siitdminen muuttuu kannattavaksi, jos yksikon 1ahto

satamaan on yli 200 km matka lastauspaikalta, mutta naita yksikoita pitaa olla

enemman lahdossa kuin muutama.

Haastavaksi raideliikenteen kaytolle tulee naiden yhdistettyjen kuljetuksen
kuormauspakkojen rajallinen maara. Naita on talla hetkella ainoastaan esimer-
kiksi Oulussa, Seingjoella, Tampereella, Porissa, Helsingissa, Kotkassa seka
Kouvolassa. Toinen haastavuus saattaa olla lastiyksikdiden volyymimaarat,

reittiverkosto on harventunut vahaisen kysynnan vuoksi ja toiminta on ollut
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tappiollista rautatieoperaattoreille vaikka raideliikenne tuo séastoja kustannuk-
sissa verrattuna maantiekuljetuksiin. Taman vuoksi lastiyksikoiden volyymi-
maarat pitaisi olla iso yli 20 TEU:ta per 1ahtd, jotta se olisi kannattavaa ja jat-
kuvaa. Mikali tavaramaara olisi saannilla noistakin kuormauspaikoista tar-
peeksi Etelan satamiin niin pitdd huomioida, etta yksi juna vastaa noin 20 rek-

kaa maanteilla.

9 YHTEENVETO JA POHDINTA

Tassa luvussa kasitellaan tutkimus kysymyksia ja tuloksia seka pohditaan itse
opinnaytetyon tulosta ja mahdollista jatkotutkimusmahdollisuutta. Luku jaetaan
kahteen alaluokkaan yhteenveto tutkimus tuloksiin ja pohdintaan.

Luvussa 9.1 kadydaan lapi opinnaytetydntulosta seka mahdollista jatkotutki-
musmahdollisuuksia. Luvussa 9.2. pohditaan omaa nakemysta asiaa koke-
muksien kautta ja puretaan samalla omia ajatuksia, joita syntyi opinnaytetyon
aikana.

9.1 Opinnaytetyon tulokset

Opinnaytetyon tavoitteena oli tutkia alla olevien tutkimuskysymyksia, joiden

perusteella Iahdettiin etsimaan vastauksia tyon tavoitteisiin:

o Ketka olisivat potenttialiset asiakkaat, jotka hyotyisivat yhdistetyista kul-
jetuksista ja kuivasataman kaytosta?

e Minkalaista olisi naiden asiakkaiden kuljetettavat tavaravirrat?

e Mita muita hyotyja on yhdistettyjen kuljetuksien ja kuivasataman kay-
tosta?

Omat tavoitteeni opinnaytetyon lopputuloksessa tayttyivat osin ja sain kasva-
tettua omaa nakdkulmaa naihin yhdistettyihin kuljetuksiin seka paasin mieles-
tani hyvaan lopputulokseen vaikkakin olisin toivonut lahetettyihin tarjousky-
selyihin vastauksia enemman, nain ollen olisin saanut viela kattavamman kus-

tannusrakenteen maantiekuljetuksille.

Kuivasataman potentiaaliset asiakkaat voisivat hyvin olla kaikki ketka tydsken-

televat logistiikan ja huolinnan parissa ja haluavat tarjota asiakkailleen mah-
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dollisimman edullisen ja nopean kuljetuksen pitkille matkoille. Naiden asiakkai-
den paasaantoiset tavarat ovat suurimmalta osin lastattu kontteihin, joita on

helppo liikutella ja varastoida terminaalialueilla.

9.2 Pohdinta

Kuivasatama on todella uusi konsepti Suomen markkinoilla, joten nyt tarvitaan
vain enemman kiinnostusta tata konseptia kohtaan ja kovaa tahtotilaa reittiver-
koston laajentamisen ja kehittamiseen. Hyvana esimerkkina Helsingin Satama
pisti aluilleen tallaisen kombiterminaali selvityksen yhdessa kiinnostuneiden
asiakkaiden kanssa. Yksi syy tahan oli, etta yhdistettyjen kuljetukset nahdaan
Suomen logistisen Kilpailukyvyn ja huoltovarmuuden turvaamisena ja Euroo-
pan ilmasto tavoitteiden yhtena osatekija paastojen vahentamisessa maantie-
kuljetuksissa.

Kuivasatama konseptille tarvitaan nyt kunnon logistiikan operaattori, jolle rai-
deliikenne ja terminaalitydoskentely on tuttua kauraa ja, jolla on hyvat yhteydet
suurimpaan osaan asiakas kuntaan. Naita operaattoreita ovat ainakin Nurmi-
nen Logistics, jolla on yhteyksia niin Norjan pohjoiseen satamaan, josta jo nyt
tuovat raiteilla yksikdita Helsinkiin sekd Euroopassa saaneet jalan sijaa naihin
yhdistettyihin kuljetuksiin. Myos joku satama operaattoreista voisi hyodyntaa
osaamistaan taman kuivasatama konseptin aloittamisessa mielestani naita
ovat

e Steveco, jolla on toimintaa niin Helsingissa kuin Kotkassa.

e Euroports, jolla on toimintaa Oulussa, Raumalla, Hangossa, Pietarsaa-
ressa ja Haminassa.

e Rauanheimo, jolla on toimintaa Kokkolassa, Helsingissa, Kotkassa, Ou-
lussa ja Torniossa.

e Finnsteve, jolla on toimintaa Helsingissa ja Turussa.

Suurin osa naista satamaoperaattoreista hyotyisivat tasta uudesta konsep-
tista, ja saisivat itselleen enemman asiakkaita ympari Suomea. Satamat ovat
talla hetkella aika tdynna tavaraa eika niissa pystyta kauhean pitkaan varastoi-
maan yksikoita. Tama konsepti toisi tdhan helpotusta lisaksi myds sataman
rekkaliikenteeseen.
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Lopuksi avaan mietteita vahan satamien tilanteista omasta nakdokannasta.
Vaikkakin suurin osa Suomen satamista ovat keskittyneet talla hetkella aino-
astaan, nopea kulkuiseen tavaraliikenteeseen, joka on esimerkiksi Helsingin
sataman paatavoite, etta yksikot, jotka kulkevat heidan kauttansa niin eivat
makaisi odottamassa laivapaikkaa satamassa useita paivia. Taman paatel-
man saa Helsingin sataman hinnastosta, jossa ilmaista vuokra-aikaa on aino-
astaan maksimissaan nelja vuorokautta taman jalkeen kustannukset nousevat
aika hurjasti lyhyessa ajassa. Ja Helsingin sataman alueella ei tosiaankaan

ole tiloja suuryksikoiden pitkaaikaisvarastoinneille ainakaan kohtuu hintaisesti.

Mikali taas verrataan Kotka-Haminaan niin siella ilmaista vapaa-aikaa ei ole
ollenkaan vaan, heti ensimmaisesta paivasta alkaa vuokrat juoksemaan ja yli

21 paivan vuokrista pitaa sopia erikseen.

Tassa nakisin yhden hyvan markkina osuuden milla Kouvolan kuivasatama
saisi potentiaalisia uusia asiakkaita. Talla tarkoitan asiakkaista kuten sailio-
kontti yrityksia, joilla saattaa kontit seista varastossa aika pitkaakin tai vaihto-
ehtoisesti traileri yrityksia, jotka saattaisivat tarvita tyhjien trailereiden varas-
toinnille paljon tilaa. Toinen mita pohdin, niin Kouvolan kuivasataman saattaisi
olla todella hyva vaihtoehto ja satamaoperaattoreille esimerkiksi satamien yli-
vuodoille. Ylivuoto eli operaattorin laskennallinen yksikkd kapasiteetti on
taynna mutta tulevaa ja lahtevaa tavaraa tulee koko ajan lisaa. Tassa pitaa ot-
taa huomioon, etta asiakkaiden kenen tavarat tulevat esimerkiksi konteissa,
niin he joutuvat maksamaan kontista vuokraa niin kauan kun se on palautettu
varustamon osoittamaan depottiin eli tyhjien konttivarikkoon. Tietysti naissa
saattaa olla varustamon ja asiakkaan valilla erilaisia sopimuksia mutta paa-
ohje on, etta depotista lastaukseen haetusta kontista alkaa juoksemaan kontti-
vuokra, joka paattyy, kun purettu kontti palautetaan johonkin sille osoitettuun

depottiin takaisin.

Tietenkin my0Os depotin perustaminen kuivasataman alueelle nopeuttaisi esi-
merkiksi konttien palautumisaikaa. Mutta tama vaatii sitten sopimuksia varus-
tamoiden kanssa seka heidan kanssaan sovittavista pelisaanndista ja mahdol-

lisista sanomaliikenteesta.
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Kouvolan kuivasataman alueen vieressa on Kouvolan cargo yard seka logis-
tiikka alue, jota my0Os pystyisi asiakkaiden nakokulmasta hyodyntamaan. Nai-
hin saisi esimerkiksi satamasta tulevat kontit purkuun, mikali asiakas ei halu-
aisi lahtea koko konttia viemaan ja palauttamaan sitten sitd myohemmin takai-
sin talléin kontin niin sanottu kierto olisi lyhyt. Naiden alueiden lisaksi Kouvo-
lan kuivasatamalla on yksi todella iso valttikortti verrattuna Helsingin tai Kotka-
Haminan satamiin eli tilaa laajentua. Helsingin ja Kotka-Haminan ainoat suun-
nat mihin voivat laajentua niin on merelle pain ja tammaisten projektien hinta-

lappu on usein todella iso ja takaisin maksuaika pitka.

Jatkotutkimus kysymys voisi olla

o (CO2-paastdjen vahentaminen kuljetusketjussa seka ns.nollapaastoisen
kuljetusketjun luominen yhdistettyjen kuljetusten seka esim. sahkoisten
jakeluajoneuvojen avulla?

e Yhdistettyjen kuljetuksien pysyvyys Helsinki — Kouvola — Kuopio — Oulu
— Seinajoki — Helsinki valilla, sen tuomat hyodyt ja ongelma kohdat?
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