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Maakuljetusten ensisijaisena tehtävänä on huolehtia kerätyn jätteen toimittamisesta 
välivarastointi- ja loppukäsittelypisteisiin. Maakuljetustoimintojen tehtävänä on torjun-
nan jatkuvuuden takaamiseksi huolehtia myös tarvittavien huoltokuljetusten järjestä-
misestä. Mikään yksittäinen kalustotyyppi ei sovellu koko kuljetustoiminnan käyttöön, 
vaan tarvetta on eri tavoin varustelluille ajoneuvoille. Kustannustehokkaimmaksi vaih-
toehdoksi voidaan arvioida irrotettavien korirakenteiden, kuten vaihtolavojen käyttö 
etenkin alueilla, joilla jäte kerätään käsityönä. Imu- ja säiliöajoneuvojen käyttö öljy-ve-
siseoksen kuljettamiseen on perusteltua lastinkäsittelykertojen minimoimiseksi. Myös 
junakuljetuksia voidaan hyödyntää, jos se vahingon sijainnin puolesta on tarkoituksen-
mukaista.
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Tiivistelmä
•	 Kuljetusten organisointia tarkasteltaessa on 

lähtökohtana, että pelastustoimen oma kalusto 
ei riitä tehtävän suorittamiseen, vaan suuri 
osa kuljetuksista on hoidettava ostopalveluna 
kuljetusyrityksiltä.

•	 Maakuljetusten organisointiin vaikuttavat mer-
kittävästi öljyvahingon ajankohta sekä vedessä 
tapahtuvan torjuntatyön onnistuminen. Mikäli 
öljy sotkee rantoja, muodostetaan keräystyön 
nopeudesta arvio, jonka perusteella voidaan 
varata riittävä määrä oikeanlaista kalustoa.

•	 Kustannusten kannalta soveltuvinta on vaih-
tokuormakorilaittein varustettu kalusto, joka ei 
sido ajoneuvoa lastauksen ajaksi. 

•	 Irrotettavan korirakenteen vuokrakustannuk-
set muodostavat kuljetuskustannuksista vain 
murto-osan, joten tilaamalla esimerkiksi kaksi 
lavakertaa yhtä ajoneuvoa kohden voidaan 
odotusaikoja pienentämällä vaikuttaa myöntei-
sesti kustannuksiin.

•	 Ajoneuvoyhdistelmien käyttö on tarkoituksen-
mukaisinta pitkillä kuljetusmatkoilla eli niin 
sanotuissa runkokuljetuksissa. Tällöin kustan-
nukset kuljetettua tonnia kohden pienenevät. 

•	 Tarvittavan astiakaluston määrää voidaan 
vähentää käyttämällä vesi-öljyseoksen kul-
jettamiseen säiliö- ja imuautokalustoa. Näin 
pystytään lisäksi vähentämään siirtokertoja 
astiasta tai kuljetusvälineestä toiseen.

•	 Jos välilastauksia ei ole mahdollista välttää, 
ne kannattaa tehdä kuljetusmatkan alkuvai-
heessa. Lyhyillä matkoilla siirtokuormaus ei 
ole taloudellisesti järkevää. Pyritään suuriin 

ajoneuvoihin, joissa on irrotettavat kuljetusyk-
siköt.

•	 Eri pelastustoimialueet eroavat vaatimuksil-
taan maakuljetusten organisoinnin suhteen. 
Erot muodostuvat pitkälti rantojen rakentamis-
tiheydestä ja muista infrastruktuurin ominai-
suuksista. Lisäksi joillakin keskusta-alueilla on 
vaarallisten aineiden kuljetusten läpiajokieltoja. 
Etenkin raskaan teollisuuden tarpeisiin on 
rakennettu rautatieyhteyksiä, mitkä alueellises-
ti mahdollistavat myös junakuljetusten käytön 
öljyvahinkojätteen kuljetuksissa. Niitä tuleekin 
harkita etenkin pidemmillä kuljetusmatkoilla. 

•	 Junaan lastauksesta huolehtiminen kuuluu 
useimmiten asiakkaalle: paikalle tulisi jär-
jestää trukki- tai pyöräkuormaajakalustoa. 
Tulee arvioida myös mahdollisuus hyödyntää 
junavaunuja välivarastona ja välivarastointi-
alueiden sijoittamista raideyhteyden lähelle. 
Varmistetaan vastaanottajan mahdollisuudet 
ottaa vahinkojäte vastaan irtotavaravaunuissa. 
Siten säästetään astiakustannuksissa.

•	 Kuljettajilta vaaditaan ADR-perusajolupa. 
ADR-säiliölupa tarvitaan, jos nestesäiliön tila-
vuus ylittää yhden kuution. Pätevyydet omaa-
via kuljettajia voi etsiä jätehuoltorekisteristä.

•	 Valtioneuvoston asetuksella voidaan myöntää 
poikkeuksia pelastustehtävissä suoritetuille 
VAK-kuljetuksille. VAK-kuljetuksissa tarvitaan 
siirtoasiakirja, rahtikirja sekä turvaohjekortti.

•	 Kuljetusasiakirjojen laadinta on jätteen lähettä-
jän eli haltijan vastuulla.

Tämän manuaalin osan pääasiallisena lähteenä on käytetty S. Pynnösen (2010) SÖKÖ II -hankkeelle 
laatimaa selvitystä Maakuljetusten järjestäminen alusöljyvahingon torjunnassa. Sähköisten seurantajär-
jestelmien osuus perustuu Älykö-hankkeen selvitykseen ICT-teknologia öljyvahinkojätteen kuljetusten 
ja varastoinnin seurannassa (V. Malk & J. Halonen 2017) ja A. Peräkylän (2009) SÖKÖ II -hankkeelle 
laatimaan opinnäytetyöhön Tiestön valintaperusteet öljyvahinkojätteen maantiekuljetuksissa. 
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1 Johdanto
Luvussa esitetään vastauksia kysymyksiin:
•	 Kuinka maakuljetukset tulisi parhaiten järjes-

tää vakavan öljyvahingon torjunnassa?
•	 Millaisia ovat kuljetuskaluston valintaperus-

teet?
•	 Kuinka paljon kuljetuskalustoa tarvitaan?
•	 Mitkä ovat eri kuljetusmuotojen kustannusra-

kenteet?
•	 Mitkä ovat käytettävät kuljetusyksiköt?
•	 Miten henkilö-, tavara-, ja huoltokuljetukset 

järjestetään?

Maakuljetusten tehtäviin kuuluvat:
•	 vahinkojätteen kuljetuksista huolehtiminen
•	 torjuntahenkilöstön kuljetukset
•	 huollon kuljetukset
•	 ajoreittien suunnittelu ja kuljetuspisteiden si-

joittelu (käsitellään manuaalin osassa 10)
•	 loppukäsittelypisteiden valinta kuljetusten nä-

kökulmasta. 

Kuljetuskaluston mitoittamiseksi tarvitaan tietoa 
vahingon laajuudesta, työmaiden erityispiirteistä ja 
jätteen keräysnopeudesta. Näillä tiedoilla voidaan 
varmistaa, että keräysalueelle saapuu oikea määrä 
tehtävään parhaiten soveltuvaa kalustoa.

Tarvittava kuljetuskapasiteetti määräytyy puh-
distustyön nopeuden mukaan. Keräysnopeutta on 
kuitenkin hankala etukäteen määritellä. Siksi kul-
jetustarvetta voidaan havainnollistaa esimerkiksi 
kokonaisjätemäärän avulla. Jos lähtötietoina käyte-
tään ELSU-raportissa esitettyjä arviota jätemäärien 
kertoimista (katso lisätietoa vihkosta 8), saadaan 
Saimaalla tapahtuvan 300 kuution öljyvahingosta 
kuljetettavaksi kokonaismääräksi todennäköisesti 
noin 2 500 tonnia. Kuljetettavaa jätettä muodostuu 
siis keskimäärin 25 tonnia rantakilometriä kohden. 
Määrä vastaa vajaan perävaunuyhdistelmän tai 
puolentoista kuorma-auton kuormaa kilometriltä. 
Suurin osa jätteestä, noin 1 200 tonnia on voimak-
kaasti öljyyntynyttä maa-ainesta. Lievästi öljyistä 
maa-ainesta muodostuu kuljettavaksi noin 860 ton-
nia ja öljy-vesiseoksia 380 tonnia ja sekajätettä noin 
40 tonnia. 

Pahimman mahdollisen arvion mukaan jätemäärä 
voi myös satakertaistua vuotaneeseen öljymäärään 
verrattuna. Silloin kokonaisjätemäärä olisi noin 30 
500 tonnia (ks. vihko 8). 

Kuljetustarvetta voidaan arvioida myös loppukä-
sittelypaikkojen vastaanottokapasiteetin avulla, 
jos jätettä kuljetetaan päivittäin niin paljon, kuin 
käsittelypaikat voivat ottaa vastaan. Jätteiden toi-
mittamiseen eteenpäin pois keräystyömaalta tar-
vitaan riittävästi kalustoa. Liiallinen kalusto taas 
aiheuttaa tarpeettomia kustannuksia ja pahimmil-
laan ruuhkia. Kaluston tarpeeseen vaikuttaa lisäk-
si kunkin keräystyömaan etäisyys välivarastointi- 
tai loppukäsittelypisteestä.

Saimaan alueella loppukäsittelypaikkojen vas-
taanottokapasiteetti ei todennäköisesti muodostu 
kuljetusten pullonkaulaksi. Olettaen, ettei käsit-
telykapasiteettia ole sidottu muuhun jätteenkäsit-
telyyn, voivat esimerkiksi sekä Riikinnevan, Sor-
sasalon että Jyrin käsittelyasemat vastaanottaa yli 
10 000 tonnia öljyisiä maa-aineksia kerrallaan. 
Itä-Suomen loppukäsittelypaikkojen yhteenlas-

2 Kuljetustarpeen määrittely ja kaluston saatavuus
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Ajoneuvotarpeen laskenta

Kaluston tarvetta laskettaessa yhden ajoneuvon kapasiteettina voidaan käyttää kyseisen ajoneuvon kantavuut-
ta. Öljyisen jätteen ominaispainon vaihdellessa välillä 1–3 tonnia/kuutio ei koko tilavuuskapasiteettia useinkaan 
voida hyödyntää. Tämän vuoksi on mielekkäämpää kuvata kaluston tarvetta ja kapasiteettia kantavuuden ra-
joissa.
Kuljetustuotannon tarve voidaan siis nähdä tavarakapasiteetin ja etäisyyden tulona: tarvittavana kuljetussuo-
ritteena eli tonnikilometreinä. Yksinkertaistettuna tämä tarkoittaa sitä, että esimerkiksi 10 000 tonnikilometrin 
päivätarve voi tarkoittaa vaikkapa:
•	 1000 tonnin siirtoa kymmenen kilometrin päähän tai
•	 50 tonnin siirtoa 200 kilometrin päähän.

Kuljetuskapasiteetti on ajoneuvokohtainen ja riippuu enimmäkseen kantavuudesta. Yhden ajoneuvon kuljetus-
kapasiteetti eli enimmäiskuljetustyö saadaan kaavasta

 

missä:
•	 Wmax = ajoneuvon kuljetuskapasiteetti [tkm/vrk]
•	 vkeski = ajoneuvon keskinopeus [km/h]
•	 t = kokonaiskuljetusaika [h]
•	 mmax = ajoneuvon kantavuus [t]
•	 d = kuljetusajanjakso [vrk]

Kalustomäärän laskennassa voidaan keskimääräisenä päiväkohtaisen tavarakapasiteetin tarpeena pitää ko-
konaisjätemäärän kuljettamista eri käsittelyvaihtoehtojen mahdollistamille käsittelyajoille. Tässä esimerkissä 
Itä-Suomen öljyisiä maan-aineksia vastaanottavat jätteenkäsittelylaitokset voivat käsitellä yhteensä noin 15 
000 tonnia kuukaudessa. Päiväkohtaisina kuormina tämä tarkoittaisi noin 500 tonnia päivässä, eli 30 kuorma-
autokuormaa (kantavuus 17 tonnia) päivittäin. Lievästi pilaantuneen maan vastaanottokyky on parempi, jolloin 
vastaanottokapasiteetti lisääntyy kuukaudessa noin 5 000 tonnia. 

Laskelma perustuu siis suoraan käsittelylaitoksiin suoritettavaan syöttöliikenteeseen, jossa kuljetusmäärä pe-
rustuu puhtaasti laitoksen kapasiteettiin. Mikäli jätettä pystytään keräämään rannalta käsittelylaitosten päiväka-
pasiteettia suurempi määrä, tulee jätettä kuljettaa välivarastoon. Jätteen toimittaminen käsittelyyn välivaraston 
kautta lisää kuljetuskaluston tarvetta.

Laskelmissa voidaan käyttää ajoneuvojen keskimääräisenä nopeutena 65 kilometriä tunnissa. Tämän lisäksi 
kuhunkin lastaus- ja purkutapahtumaan arvioidaan käytettävän 0,5 tuntia. Kuljetustuotannon ja kaluston määrän 
tarve arvioidaan tässä esimerkissä kolmelle eri kuljetusmatkalle: 75, 150 ja 200 kilometriä (taulukko 1). Yhden 
ajoneuvon laskennallinen ajosuorite riippuu kuljetusmatkasta seuraavasti:

								                (Jatkuu seuraavalla sivulla)

Kaavat sivun 9-10 lisätietolaatikkoon 

 

Yhden ajoneuvon kuljetuskapasiteetti eli enimmäiskuljetustyö saadaan 

kaavasta 

, missä: 

• Wmax = ajoneuvon kuljetuskapasiteetti [tkm/vrk] 

• vkeski = ajoneuvon keskinopeus [km/h] 

• t = kokonaiskuljetusaika [h] 

• mmax = ajoneuvon kantavuus [t] 

• d = kuljetusajanjakso [vrk]. 

 

 

Ajoneuvojen määrä laskettiin kaavalla 

, missä: 

• Qajon = tarvittavien ajoneuvojen määrä 

• mkok. = kuljetettava tavaramäärä vuorokaudessa 

• mmax = ajoneuvon kantavuus 

• t = työaika vuorokaudessa 

• t1 = kuljetusmatkasta riippuva yhden ajon pituus. 
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Tehollisen ajosuoritteen laskennassa (taulukko 1) on käytetty tarkkoja arvoja pitkän aikavälin tuotannollisen tar-
peen havainnollistamiseksi. Esimerkiksi 200 kilometrin kuljetusmatkalla on ilmeistä, ettei päivän aikana ehditä 
tehdä kuin yksi kokonainen matka, kun edestakainen ajoaika on 7,15 tuntia. Toisaalta esimerkiksi 150 kilometrin 
kuljetusmatkalla edestakaisen matka-ajan ollessa 5,62 tuntia on mahdollista, että joinakin päivinä tehdään 2 
ajoa. Ylityöaikaa voidaan kompensoida toisina päivinä tekemällä vain 1 ajo.
Ajoneuvojen määrä on laskettu kaavalla

 missä:
•	 Qajon = tarvittavien ajoneuvojen määrä
•	 mkok. = kuljetettava tavaramäärä vuorokaudessa
•	 mmax = ajoneuvon kantavuus
•	 t = työaika vuorokaudessa
•	 t1 = kuljetusmatkasta riippuva yhden ajon pituus

Esitetyillä arvoilla kuljetuskalustoa tarvitaan välineestä ja kuljetusmatkasta riippuen 8–96 ajoa päivittäin (tau-
lukko 2), jos koko 500 tonnin päiväkapasiteetti halutaan hyödyntää. Keräystyön hitaudesta johtuen tavoite ei 
kuitenkaan ole kovin realistinen. Keräysnopeuden selvittyä voidaan arvioida kuljetettava tavaramäärä, jolloin 
ajoneuvojen tarve voidaan laskea tarkemmin edellä esitettyä kaavaa käyttäen. Suurta kalustoa suosimalla voi-
daan vähentää ajokilometrejä ja alentaa kustannuksia.

Taulukko 2. Kuljetuskaluston tarve päivittäisten kuljetusten hoitamiseen.

Kuljetusmatka 
(1 suunta)

Ajoaika 
(2 suuntaa)

Kokonaisaika 
lastauksineen 

[h]

Ajojen määrä 
päivässä

Tehollinen ajosuorite 
päivän aikana [km]

75 2,31 3,31 2,27 170,06
150 4,62 5,62 1,34 200,34
200 6,15 7,15 1,05 209,68

Kokonaiskuljetustarve       500 t/d Ajoneuvojen tarve eri kuljetusmatkoilla, kpl
Ajoneuvotyyppi Kantavuus t 75 km 150 km 200 km

Kuorma-auto 2-aks. 5 45 75 96
Kuorma-auto 3-aks. 9,5 23 39 49
Kuorma-auto 4-aks. 17 13 22 28
Ajoneuvoyhdistelmä 30 8 13 16

Taulukko 1. Laskennallinen ajosuorite päivässä eri kuljetusmatkoilla

S. Pynnönen (2010). Maakuljetusten järjestäminen alusöljyvahingon torjunnassa. Päivitetty Saimaan vahinkokokoluokkaan 2018.

Kaavat sivun 9-10 lisätietolaatikkoon 
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kettu päivittäinen käsittelykapasiteetti on arvi-
olta 500 tonnia, jolloin käsittely veisi noin kaksi 
kuukautta. Öljyisen veden vastaanottokapasiteetti 
taas on huomattavasti vähäisempi, katso lisätieto-
ja vihkosta 12.

Parhaan kalustosaatavuuden pystyvät yleisesti ot-
taen takaamaan alueelliset KTK-yritykset eli kul-
jetustilauskeskukset, joiden toiminta perustuu jä-
senyritysten autokantaan. KTK-järjestelmä kattaa 
koko maan. Lisäksi suuri osa merkittävistä kulje-
tusyrityksistä kuuluu Huoltovarmuuskeskuksen 
maakuljetuspooliin. Tämä tarkoittaa, että esimer-
kiksi vakavan ympäristöonnettomuuden sattuessa 
osa sen kalustosta pystytään allokoimaan pelastus-
toimen käyttöön, vaikka yrityksen muut toimin-
not hieman viivästyisivätkin. Yritysten käytöstä 
päättää aina torjuntaviranomainen. Maakuljetusten 
järjestely on syytä antaa jo suhteellisen pienissäkin 

vahingoissa erikseen nimetyn huolto- tai logistiik-
kapäällikön hoidettavaksi. 

Öljyvahinkotilanteessa torjuntaviranomaisella on 
lisäksi oikeus ottaa tilapäisesti käyttöön tarpeelli-
sia kuljetusvälineitä ja työkoneita (öljyvahinkojen 
torjuntalaki 1673/2009, 23§). Myös jälkitorjuntaa 
johtava kunnan viranomainen voi ottaa käyttöön-
sä tarpeellisia kuljetusvälineitä, jos tämä on öljy-
vahingon torjumiseksi ja vahinkojen seurausten 
rajoittamiseksi välttämätöntä. Välttämättömyys-
kriteerin täyttymistä täytyy arvioida tapauskohtai-
sesti, sillä se ei todennäköisesti täyty yhtä helposti 
jälkitorjunnan osalta kuin torjunnan alkuvaiheessa.

Yleisesti ottaen kaluston saatavuutta voidaan pitää 
varsin hyvänä. Kaluston saatavuus talviaikaan tu-
lisi myös selvittää, sillä lumikuljetukset saattavat 
sitoa kalustoa hetkellisesti merkittäviä määriä.

3.1 Vaihtolava-autot
Kevyt ja keskiraskas kuorma-auto (2–3-akseliset, 
kokonaismassaltaan noin 10–26 tonnia) soveltu-
vat parhaiten käytettäviksi lyhyillä ja keskipitkillä 
kuljetusmatkoilla. Kevyitä kuorma-autoja voidaan 
käyttää esimerkiksi lähisaarissa, joille johtava silta 
on painorajoitettu. Päällystämättömillä teillä, jotka 
soveltuvat kuorma-autolla ajoon, voidaan käyttää 
vaihtokuormakorilaitteita, jotka on varustettu joko 
vaijeri- tai koukkulavanostimin. 

Toistaiseksi vaijerivaihtolavalaitteet ovat yleisem-
piä, mutta koukkulavalaitteet ovat jatkuvasti yleis-
tymässä. Koukkulavalaitteiden etuina vaijerilaittei-
siin nähden ovat esimerkiksi nopeus ja turvallisuus 
etenkin suuria massoja käsiteltäessä. Tämän lisäksi 
koukkulavalaitteilla on mahdollista sekä työntää 

että vetää kuljetettavaa yksikköä, mistä on huo-
mattavaa etua ahtaissa metsäolosuhteissa. Kuvatun 
kaltainen siirtely ei vaijerilaitteilla ole turvallisesti 
mahdollista.

Vaihtolavojen tulee olla nestemäisen lietteen ajoon 
tarkoitettuja, jotta voidaan välttyä vuodoilta kul-
jetuksen aikana. Tarvittaessa lavat voidaan vielä 
erikseen tiivistää esimerkiksi rakennusmuovilla. 
Yhden vaihtolavan tilavuus on noin 12 kuutiota.

Vaihtolavakuljetuksiin on saatavilla myös varsi-
naisia perävaunuyhdistelmiä. Täysperävaunuyh-
distelmällä voidaan kuljettaa kolmea vaihtolavaa 
kerrallaan, joten ne soveltuvat parhaiten pitkille 
kuljetusmatkoille. Kuljetuskapasiteetti kolmen 
vaihtolavan kuljetuksessa on noin 35 tonnia. 

3 Kuljetusvälineet
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3.2 Kappaletavara-autot
Perälautanostimella varustetut autot ovat usein 
käytännöllisiä pienillä teillä. Suurimman hyödyn 
ne pystyvät tarjoamaan päällystetyillä teillä, jol-
loin on mahdollista käyttää kuljetuspisteen astioina 
IBC-kontteja, joita voidaan liikutella käsikäyttöi-
sin haarukkavaunuin (pumppukärryin), eikä kuor-
maamiseen tällöin tarvita erillisiä koneita. Tämän 
vuoksi niiden käyttö on kannattavinta kaupunki-
maisessa ympäristössä. Vaihtoehtoisesti päällystä-
mättömillä teillä tai mahdollisissa runkokuljetus-
ten lähtöpisteissä voidaan käyttää pyöräkuormaajia 
tai trukkeja auton lastaamiseksi.

IBC-säiliökontteihin pakatun tai pumpatun jätteen 
siirtoon on mahdollista käyttää myös kappaleta-
varan kuljetuksiin tarkoitettua ajoneuvokalustoa. 
Tarjolla on esimerkiksi kokosivuaukeavaa perälau-
dalla varustettua umpikorista ajoneuvoyhdistelmää 
sekä 48 ja 30 tonnimetrin hiab-nostureilla varustet-
tuja ajoneuvoja. 

Raskaat kuorma-autot, (4–5 -akseliset, koko-
naismassaltaan noin 32–38 tonnia), yleisimmin 
maansiirtokäyttöön tarkoitetut ajoneuvot ovat 
käytännöllisiä paikoissa, joissa ne voidaan lastata 
koneellisesti ilman erillisiä välivaiheita, esimer-

kiksi rannalta, joka on mahdollista puhdistaa ko-
neellisen maankuorinnan avulla. Kauhakuormaa-
ja voi tällöin kuormata jätteen suoraan ajoneuvon 
kyytiin.

3.3 Säiliöajoneuvot
Öljy-vesiseoksen kuljettaminen säiliöajoneuvoilla 
on mahdollista, mikäli jätteen seassa ei ole kiinteää 
ainesta. Tehtävään soveltuu raskasöljykalusto, jolla 
kuljetetaan myös esimerkiksi pilssivesiä laivoista. 
Kalustoa on saatavilla kohtalaisesti, pois lukien 
talvikausi, jolloin voimalaitosten öljynkulutus on 
huipussaan. 

Kerätyn öljy-vesiseoksen tyhjentämiseen soveltuu 
myös lokakuljetuksiin käytettävä imuautokalusto. 
Kalustoa on saatavana myös suurtehoimureilla, 
joiden imuteho mahdollistaa 400 metriä pitkien 
imuletkujen käytön. Näin kalusto soveltuu hyvin 
alueille, joilla ei ole suoraa ajoyhteyttä rantaan asti. 
Imuautokalustoa voidaan operoida myös aluksen 
tai lossin päältä. 

3.4 Erikoiskuljetuskalusto
Hankalassa maastossa, kuten huonokuntoisilla 
metsäautoteillä tai pienillä yksityisteillä, voidaan 
käyttää esimerkiksi traktoreilla vedettäviä koukku-

Kuva 1. IBC-kevytsuurpakkausten lastausta ajoneu-
von kyytiin (MDL Group).

Kuva 2. Koukkuvaihtolavalaitteella varustettu trakto-
rin perävaunu (Rekola Juhani Tmi 2009). 
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lavalaittein varustettuja peräkärryjä. Tällaisia ovat 
esimerkiksi METAKA-nimiset viiden metrin pitui-
set vaihtolavakuljetuksiin suunnitellut perävaunut, 
joiden kokonaispaino on noin 21 000 kg. Mallissa 
on 500 millimetrin hydraulinen korkeudensäätö, 
joka mahdollistaa paremman ajettavuuden maasto-
olosuhteissa sekä esimerkiksi lastin kippaamisen 
toiselle vaihtolavalle. Rakenne mahdollistaa myös 
lavojen kuormaamisen kuorma-auton perävaunun 
kyytiin ja kyydistä.

Perävaunusta on myös saatavana hydraulivoiman 
ulosotto esimerkiksi apulaitteiden käyttöön. Perä-
vaunu on varustettu kuorman tuntevalla jarruvoi-
man säädöllä, mikä parantaa turvallisuutta erityi-
sesti ilman lastia ajettaessa. Kaikkia toimintoja 
voidaan ohjata traktorin hytistä käsin. 

3.5 Junakalusto
Junakaluston käyttöä kuljetuksissa puoltaa pitkillä 
matkoilla maantiekuljetuksia suurempi kantavuus 
ja alhaisemmat kustannukset. Junakuljetus sovel-
tunee parhaiten käytettäväksi tilanteissa, joissa 
siirretään suuri määrä jätettä esimerkiksi sata-
massa sijaitsevasta välivarastosta loppukäsittely-
laitokselle. Kuljetuskustannusten näkökulmasta 
olisi perusteltua harkita välivarastojen sijoittamista 
sivuraiteiden läheisyyteen. Saimaan öljyvahingon 
kokoluokassa junakuljetusten käyttäminen ei vält-
tämättä ole tarpeen, ellei se vahingon sijainnin puo-
lesta ole tarkoituksenmukaista. 

Tarvittaessa vaunukalustoa voidaan käyttää myös 
eräänlaisena välivarastona ennen loppukäsittely-
paikkoja. Junakaluston käyttöä välivarastona saat-
taa rajoittaa vaunukaluston saatavuus sekä pääosin 
suurempi kuljetusastiakapasiteetin tarve, kun suuri 
osa astioista on junissa odottamassa tyhjennystä.

VR toimittaa vaunukaluston tilauksen mukaisesti 
sovittuun paikkaan ja vetää sen lastauksen jälkeen 
määräpaikkaan. Yleensä asiakas huolehtii lasta-

uksesta, joten paikalla tulee olla trukki- tai pyörä-
kuormaajakalustoa sekä maansuojausmateriaalia. 
Sivuraiteiden käyttömahdollisuus järjestyy VR 
Cargon kautta. Saimaan alueella on useita suuria 
teollisuuslaitoksia, minne on rautatieyhteys. Näil-
lä teollisuuslaitoksilla on omat tavara-asemat ja 
yleensä jonkinlainen järjestelyratapiha. 

Lyhyillä matkoilla vaunukalusto soveltuu maan-
tiekuljetuksia korkeamman kustannustason vuoksi 
parhaiten käytettäväksi tilanteissa, joissa siirretään 
kerralla suuri määrä jätettä esimerkiksi välivaras-
toista loppukäsittelylaitoksiin. Useat välivarastoin-
tipisteet on suunniteltu teollisuuslaitosten yhtey-
teen, jolloin jätekuljetukset loppukäsittelypaikkaan 
voisi olla perusteltua hoitaa rautatiekuljetuksina. 

Käyttötarkoitukseen soveltuvat esimerkiksi VR:n 
katetut yleisvaunut, kuten Gbln, Gbln-t sekä Gbls. 
Vaunut ovat kaksiakselisia, ja niiden kokonaiskan-
tavuus on 29,5–30 tonnia. Vaunun sisämitat ovat 
12,78 m x 2,85 m, joten kyytiin mahtuu kerrallaan 
24 IBC-konttia (yhdessä tasossa). Vaunun kantavuu-
den rajoissa kyytiin mahtuu yhteensä noin 26 kont-
tia jätteen ominaispainon ollessa 1,15 tonnia/kuutio.

Mikäli jätettä kuljetetaan irtonaisena, on mahdol-
lista käyttää 54,5 tonnin kantavuudella varustet-
tuja Ome-irtotavaravaunuja. Vaunut on varustettu 
hydraulisesti enintään 52 asteen kulmaan kallis-
tettavalla kaukalolla, jonka avulla kuorma voidaan 
purkaa noin metrin päähän kiskosta. Mikäli jätteen 
kuljetus irtonaisena on loppukäsittelypaikan rajoi-
tusten puitteissa mahdollista, kannattaa sitä suosia 
vähentyvän astiamäärän vuoksi. 

Säiliökonteissa tapahtuvaan kuljetukseen voidaan 
käyttää myös avovaunuja. Niiden käytössä etuna on 
neljän akselin tuoma suurempi, jopa 58 tonnin kan-
tavuus. Avovaunujen keskimääräinen saatavuus on 
pienempien kysyntävaihteluiden vuoksi parempi 
kuin irtotavaravaunujen.
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Öljyinen jäte on luonteeltaan hyvin tahraavaa. 
Tämä asettaa omat vaatimuksensa käytettävän ka-
luston suojaukselle. Kuljetettaessa jätettä suoraan 
vaihtolavalla tai vastaavalla rakenteella, kun jätettä 
ei ole lastattu erillisiin kuljetusastioihin, tulee kul-
jetusväline suojata. Suojaamiseen soveltuu raken-
nusmuovi, jolla kuljettaja tai muu kalustosta vas-
taava henkilö suojaa vähintään lavan takaosan niin, 
ettei jätettä pääse valumaan pois lavalta. Joissain 
tapauksissa on tarpeen suojata koko lavan pohja. 
Esimerkiksi öljyn likaaman lavan puhdistaminen 
jälkikäteen on hyvin aikaa vievää. Huomioi myös, 

ettei ajoneuvo likaa yleisiä teitä muulla tavoin, ku-
ten öljyyntyneillä renkailla.

Rakennusmuovin lisäksi vaihtolavakaluston suo-
jaamiseen on saatavilla myös tarkoitukseen suun-
niteltuja muovisia suojapusseja. Polyeteenimuo-
vista valmistetut pussit ovat kertakäyttöisiä ja 
lavan muotoon ommeltuja, minkä lisäksi niissä on 
kuorman päälle taittuvat läpät. Näin varmistetaan 
myös lavan päälle tulevan peitteen suojaaminen. 
Pussit voidaan hävittää polttamalla energiajätteen 
seassa. 

4 Kaluston suojaus

Jätteen kuljetusketju on monista tekijöistä riippu-
vainen. Kerättyä jätettä joudutaan luultavasti siirto-
kuormaamaan kuljetusvälineestä tai -yksiköstä toi-
seen. (Kokonaiskuljetusketjua on havainnollistettu 
manuaalin osassa 10.) Välilastauksella saavutettava 
hyöty on arvioitava tapauskohtaisesti. Sen lisäksi, 
että välilastaukset vaikuttavat kuljetusketjun kus-
tannuksiin, siirtokerrat lisäävät vahinkojen riskiä.

Tavallisesti tonnikilometrikustannus pienenee aina 
auton kuljetuskapasiteetin kasvaessa. Välilastaus 
aiheuttaa kuitenkin oman kustannuksensa, joten 
aivan kuljetuksen loppuvaiheessa sitä ei enää kan-
nata tehdä. Välilastaus on taloudellista, kun mak-
simissaan noin 70 % kokonaismatkasta on takana.

Seuraavassa esitellään todennäköisimpiä vaihtoeh-

5 Maantiekuljetusketju

Kuva 3. Pitkien imuletkujen ja suurtehoimureiden avulla voidaan öljy-vesiseosta kerätä pidemmänkin etäi-
syyden päästä. Kevyttä polttoöljyä kerättiin Raaseporin öljyvahingossa 2012 suoraan imuautoon. Veden 
mukaantulon välttämiseksi imuletkua oli pideltävä tarkasti vedenpinnan korkeudella. (Cedre ja Länsi-Uuden-
maan pelastuslaitos).
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toja kuljetusten järjestämiseksi eri jätelajien ja kul-
jetusyksiköiden tapauksissa.

5.1 Vedestä tai rannalta kerätty öljy-
vesiseos
Vedestä kerättävä öljy-vesiseos voidaan pakata 
keräysaluksissa suursäkkeihin, jotka lasketaan ta-
kaisin veteen odottamaan noutoa. Säkit on järke-
vintä kuljettaa satamasta eteenpäin vaihtolavalla, 
joka voi olla satamassa valmiina odottamassa eikä 
siten sido kuljetuskalustoa. Vaihtoehtoisesti öljy-
vesiseosta voidaan kerätä aluksen tankkeihin, jotka 
voidaan tyhjentää laiturilla olevaan säiliöön. Käsit-
telykertojen vähentämiseksi seos kannattaa pum-
pata suoraan säiliöajoneuvoihin, mikäli se vain on 
mahdollista. 

Rannalta kerättävä öljy-vesiseos pumpataan esi-
merkiksi IBC-kevytsuurpakkauksiin tai suoraan 
imuautoon. Imuautoilla kerättäessä mukaan tulee 
runsaasti vettä, mikä kasvattaa merkittävästi jät-
teen määrää. Imuautoja kannattaakin ensisijaisesti 
hyödyntää muulla tavoin kerätyn jätteen keräyssäi-
liöiden tyhjentämiseen ja pois kuljettamiseen.

Öljy-vesiseoksen kuljettaminen imuautoilla sovel-
tuu myös alueille, joilla ei ole tieyhteyttä rantaan 
asti, sillä likaantunut vesi voidaan imeä pitkillä 
imuletkuilla jopa 400 metrin etäisyydeltä.

5.2 Rannalta manuaalisesti kerätty 
öljyinen maa-aines
Mikäli keräyspiste sijaitsee esimerkiksi trakto-
riuran tai vastaavan maastokelpoisella ajoneuvol-

la ajettavan tien varrella, kannattaa jätteen siirto 
kuljetuspisteeseen hoitaa mainittujen maastoajo-
neuvojen avulla. Mikäli ranta on vaikeasti liiken-
nöitävissä, voidaan jätteen kuljettamista vesiteitse 
proomun avulla pitää hyvänä vaihtoehtona. Vahin-
kojätteen kuormaamista käsin ja siirtämistä astiois-
ta toiseen tulee välttää aina, kun se on mahdollis-
ta. Turhien tai lisäarvoltaan vähäisten toimintojen 
välttäminen vähentää keräyshenkilöstön työtaak-
kaa, astioihin ja säkkeihin kohdistuvaa rasitusta ja 
lisävahinkojen riskiä.

5.3 Koneellisesti kerätty maa-aines
Koneellinen maa-aineksen kerääminen edellyttää 
suhteellisen kantavaa maapohjaa ja mahdollisuutta 
ajaa lähelle rantaa. Tämän vuoksi koneellisen ke-
räyksen menetelmät soveltuvat hyvin esimerkiksi 
taajamien tai teollisuusalueiden rannoille. Maa-
aines lastataan pyöräkuormaajilla tai ajoneuvon 
omilla laitteistoilla suoraan kuormalavalle.

Vaikeakulkuisilla rannoilla jäte voidaan siirtää en-
sin traktorikalustolla tien varteen kuorma-autolla 
noutamista varten. Mikäli käytetään traktorilla 
vedettäviä vaihtolavalaittein varustettuja perävau-
nuja, voidaan jäte pitää koko matkan samassa kul-
jetusyksikössä. Tällöin ainoastaan kuljetusväline 
vaihtuu matkan varrella. Vaihtolavalle lastattua 
jätettä ei tarvitse noutaa välittömästi, vaan se voi-
daan tarvittaessa jättää odottamaan sopivaa nou-
toajankohtaa. Mikäli vaihtolavat jäävät maastoon 
odottamaan kuljetusta, on tärkeää huolehtia niiden 
asianmukaisesta peittämisestä, jottei sadevesi pää-
se jätteen joukkoon.

Kuva 4. Koneellinen 
työskentely mahdol-
listaa kuormaamisen 
suoraan ajoneuvoihin 
(Cedre).
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Torjuntaorganisaatio tarvitsee jatkuvaa huoltoa py-
syäkseen toimintakykyisenä. Tässä luvussa esitel-
lään ehdotus maa-alueilla suoritettavien huoltokul-
jetusten organisoimiseksi. Kaikkea huoltoa ei ole 
järkevää pyrkiä hoitamaan itse, vaan sen ulkoista-
minen soveltuvin osin on tarkoituksenmukaista.

6.1 Torjuntahenkilöstön kuljetukset 
maa-alueilla
Keräyshenkilöstön kuljettaminen rantaan on ruuh-
kien välttämiseksi hyvä hoitaa yhteiskuljetuksena 
linja-autoilla. Kuljetusten lähtöpaikaksi määritel-
lään jokin helposti saavutettava piste, jossa on py-

säköintitilaa omilla autoilla saapuville.

Linja-autokalustoa on yleensä varsin hyvin saata-
villa, ruuhkaisimpien aikojen ollessa tilausajojen 
kannalta yleensä touko-kesäkuu sekä elo-syyskuun 
vaihde. Henkilöstön vesikuljetuksia käsitellään 
manuaalin osassa 14.

6.2 Torjuntakaluston maakuljetukset
Manuaaliseen keräykseen käytettävä, pääosin äm-
päreistä ja saaveista koostuva astiakalusto on siirrel-
tävissä kevyiden kuorma-autojen avulla. Valmiiksi 
kontteihin pakatun öljyntorjuntakaluston siirtely 

Kaluston soveltuvuus eri kuljetustehtäviin

Kalusto Soveltuvuus Tarkennus

Kevyt ja keskiraskas 
kuorma-auto

Lyhyillä ja keskipitkillä 
kuljetusmatkoilla

Päällystämättömillä teillä vaijeri- tai koukkulavanostimin varus-
tettuja vaihtokuormakorilaitteita

Koukkulavalaitteet ahtaissa metsäolosuhteissa

Perälautanostimella varustetut autot käytännöllisiä pienillä 
päällystetyillä teillä

Raskaat kuorma-autot, 
yleisimmin maansiirto-
käyttöön tarkoitetut

Käytännöllisiä paikois-
sa, joissa ne voidaan 
lastata koneellisesti 
ilman erillisiä välivai-
heita.

Rantaan, joka on mahdollista puhdistaa koneellisen maankuo-
rinnan avulla. Kauhakuormaaja voi tällöin kuormata jätteen 
suoraan ajoneuvon kyytiin.

Ajoneuvoyhdistelmät Pitkillä kuljetusmatkoil-
la eli niin sanotuissa 
runkokuljetuksissa.

Erikoiskuljetusvälineet Lyhyillä matkoilla Huonokuntoisilla metsäautoteillä tai pienillä yksityisteillä, jotka 
eivät ole kuorma-autoilla ajettavassa kunnossa, käytettään 
esim. traktoreilla vedettäviä koukkulavalaittein varustettuja 
peräkärryjä.

Pitkillä matkoilla ja 
suurilla jätemäärillä

Jätteen siirtoon välivarastoilta loppukäsittelylaitoksiin

Taulukko 3. Kaluston soveltuvuus erityyppisiin kuljetustehtäviin

6 Huoltokuljetusten organisointi
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onnistuu helpoiten sideloader-nostureilla. Nosturit 
vaativat kuormaus- ja purkausvaiheessa kantavan 
alustan.

Trukkien, pyöräkuormaajien ja muiden työkonei-
den siirrot täytyy suunnitella aina tapauskohtaisesti. 
Trukkikaluston siirtoon soveltuu esimerkiksi hen-
kilöautojen kuljetuksiin käytettävät lava-autot. Pyö-
räkuormaajien siirtoon vaaditaan lavettikalustoa.

6.3 Ruoka- ja varustehuoltokuljetukset 
Ruokahuolto on järkevintä ostaa ulkopuoliselta, 
tehtävään erikoistuneelta yritykseltä. Kenttäruo-
kailussa vaadittavat ruoka-astiat sekä erilaiset 
kuljetuslaatikot on näillä yrityksillä valmiina, 
eikä niitä tarvitse tällöin erikseen hankkia. Val-
takunnallisesti paras kokemus kenttäruokailujen 
järjestämisestä lienee Suomen Puolustusvoimilla. 
Ruokakuljetuksissa on ehdottomasti varmistettava 
kylmäketjun katkeamattomuus.

Rannalla toimiville keräysjoukoille on myös syytä 
järjestää tarvittavat käymälätilat keräysalueen lä-
heisyyteen. Yleensä yritysten tarjoamaan palveluun 
kuuluu WC-yksiköiden kuljetus alueelle, kunnossapi-
to ja tarvittaessa tyhjennys määräajoin. Tyhjennys on 
tarpeellinen noin 550 käyttökerran välein. Käymälöi-
tä tarvitaan keskimäärin yksi 20 henkilöä kohden. 

WWF:llä on torjuntatyön aloittamiseen tarvittava as-
tia- ja suojavaatetuskalusto. Tämän lisäksi WWF:llä 
on myös varuste- ja taukotiloiksi soveltuvia kontteja.

Torjuntatyön pitkittyessä etenkin suurissa onnetto-
muuksissa varustehuolto on järkevää keskittää tiet-
tyyn pisteeseen, josta palvellaan koko torjuntaor-
ganisaation varustetarpeita. Väliaikaisiin tiloihin, 
kuten kaarihalleihin perustettuna varusvarasto on 
siirreltävissä torjuntatyön edetessä.

6.4 Polttoainehuolto
Pelastuslaitoksilla on omaa polttoainesäiliökalus-

toa, joka kuitenkin on luultavammin melko sidot-
tuna keräysalusten polttoainehuoltoon. Jätekulje-
tusten polttoainehuollon järjestämiseksi voi olla 
vaihtoehtona oman polttoaineaseman perustami-
nen. Maantieliikenteessä käytettävä kalusto kan-
nattanee tankata yleisillä polttoaineasemilla, mutta 
työkoneiden polttoainehuolto voi ajan säästämiseksi 
olla perusteltua järjestää omalta pienasemalta.

Polttoaineastioiden saatavilla olevista malleista pie-
nimmät ratkaisut ovat metsä- ja maansiirtokoneiden 
polttoainehuoltoon suunniteltuja 500–900 litran 
säiliöitä, jotka voidaan varustaa joko käsi- tai säh-
köpumpulla. Seuraava kokoluokka on 1 000–3 000 
litran IBC-konttiin rakennettu polttoainesäiliö, joka 
on siirreltävissä nostoketjuilla ja rakseilla ylhääl-
täpäin. Siirtoon soveltuu esimerkiksi trukki. Myös 
nämä mallit ovat varustettavissa joko käsi- tai säh-
kökäyttöisellä pumpulla. Malliston järein vaihtoeh-
to on yhteensä 9 000 litran polttoaineasema. Ase-
ma koostuu 20-jalan merikontin sisään sijoitetusta 
kolmesta 3 000 litran säiliöstä ja automaattisesta 
pumppujärjestelmästä. Polttoaineasema on siirrel-
tävissä kuten normaali merikontti, minkä lisäksi se 
voidaan varustaa koukku- ja vaihtolavavarustuk-
sella. Sähköisestä pumppausjärjestelmästä johtuen 
malli vaatii sähkövirran toimiakseen. 

Kuva 5. Länsi-Uudenmaan pelastustoimen polttoai-
nesäiliökalustoa (M. Pascale, SÖKÖ II 2008).
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Öljyvahinkojätteiden keräämistä, kuljettamista ja 
käsittelyä säädellään sekä öljyvahinkojen torjunta-
lailla (1673/2009) että valtioneuvoston asetuksella 
öljyvahinkojen torjunnasta (249/2014). Jätelakia 
(646/2011) sovelletaan öljyvahinkojen torjuntalais-
sa tarkoitetussa öljyvahingossa tai aluskemikaali-
vahingossa syntyneeseen jätteeseen sen jälkeen, 
kun välttämättömät torjuntatoimet vahingon ra-
joittamiseksi ja öljyn tai muun haitallisen aineen 
keräämiseksi on tehty, eli käytännössä siirryttäessä 
jälkitorjuntavaiheeseen (jätelaki 646/2011, 2§).

Jätteen haltijan on oltava selvillä jätteen määrästä, 
lajista, laadusta ja muista jätehuollon järjestämi-
selle merkityksellisistä jätteen ominaisuuksista, ja 
tarvittaessa annettava näitä koskevat tiedot muil-
le jätehuollon toimijoille (jätelaki 646/2011, 12§). 
Jotta jätelain mukainen selvillä olo-velvollisuus 
on mahdollista toteutua, tulee kulloinkin torjunta-
vastuussa olevan viranomaisen siirtää tieto vahin-
kojätteen tilanteesta seuraavalle torjuntavastuuta 
kantavalle taholle, tai torjuntatöiden lopettamisen 
jälkeen jätehuoltotehtävän vastaanottaneelle tahol-
le. Tietojen dokumentointia tarvitaan myös vahin-
gonkorvausmenettelyjä varten. 

Jätteiden kuljettamisessa tulee noudattaa lainsää-
dännön normaaleja käytäntöjä. Jätteet tulee kul-
jettaa esimerkiksi asianmukaisesti kuormattuina, 
peitettyinä ja tarpeen mukaan pakattuina. Kuljetta-
jan tulee tehdä jätteen ammattimaisesta kuljettami-
sesta ilmoitus jätehuoltorekisteriin hyväksymistä 
varten (jätelaki 646/2011, 94 ja 100 §). Vaarallis-
ten jätteiden maantiekuljetuksissa on noudatettava 
vaarallisten aineiden maantiekuljetuksista annettu-
ja määräyksiä.

7.1 Lainsäädäntö vaarallisten aineiden 
kuljettajien ajoluvista
Jätelain kaikenlaisen jätteen ammattimaiset kul-

jetukset ovat säädeltyjä. Jokaisen ammattimaista 
jätteen kuljettamista tai -välittämistä harjoittavan 
tahon on kuuluttava ympäristöviranomaisen yl-
läpitämään jätehuoltorekisteriin. Organisoitaessa 
jätekuljetuksia keräystyömaalta tämä on tärkeää 
pitää mielessä, sillä jätteen saa luovuttaa ainoas-
taan jätehuoltorekisteriin hyväksytylle toimijalle. 
Mikäli kuljettajalle määrätty vastaanottopiste ei 
pysty ottamaan jätettä vastaan, palauttaa kuljettaja 
jätteen takaisin luovuttajalle. Tuolloin laki määrää 
luovuttajan ottamaan jätteen vastaan. 

Koska öljyjätteen kuljetus luokitellaan vaarallisen 
aineen kuljetukseksi, vaaditaan kuljettajalta tehtä-
vän suorittamiseen ADR-ajolupa (European Agree-
ment concerning the international carriage of Dan-
gerous goods by Road, vaarallisen aineen kuljetus) 
eli lupa vaarallisten aineiden kuljettamiseen tiellä. 
ADR-luvasta säädetään asetuksessa vaarallisten ai-
neiden kuljettajien ajoluvasta 23.12.1998/1112.

ADR-perusajolupa suoritetaan osallistumalla nel-
jän päivän (32 h) peruskurssille ja jatkokoulutuk-
sena voi suorittaa kaksipäiväisen säiliökurssin (16 
h). Säiliölupa vaaditaan, kun kuljetettavan kiinteän 
tai irrotettavan säiliön tilavuus on suurempi kuin 
1 kuutiota. Ajolupa on uudistettava koulutuksen ja 
tutkinnon kautta joka viides vuosi. Ajolupatutkin-
toja ottavat vastaan Liikenteen turvallisuusvirasto 
Trafin valtuuttamat toimipisteet. ADR-perusajolupa 
oikeuttaa kuljettamaan kaikkia vaarallisia aineita 
kuorma-autolla kappale- ja irtotavarakuljetuksissa. 

Suomi tunnustaa vaarallisten tavaroiden kansain-
välisistä tiekuljetuksista tehtyyn eurooppalaiseen 
sopimukseen (SopS 23/1979) liittyneissä ja Euroo-
pan talousalueeseen kuuluvissa muissa valtioissa 
asianmukaisesti myönnetyt ajoluvat, joten myös ul-
komaisten yritysten käyttäminen kuljetuksissa on 
mahdollista. Tämä saattaa tulla kysymykseen, jos 

7 Kuljetustoimintaan liittyvä lainsäädäntö
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jätettä päätetään siirtää ulkomaisille loppukäsitte-
lylaitoksille.

VAK-lain 11b §:n nojalla voidaan Valtioneuvoston 
asetuksella säätää poikkeuksia ajoluvan vaatimi-
sesta poliisi- ja pelastustehtävissä sekä muissa 
kuljetuksen ja tilapäisen säilytyksen valvontaan 
liittyvissä tehtävissä (Laki vaarallisten aineiden 
kuljetuksesta 2.8.1994/719). 

7.2 Kuljetusasiakirjat
Vahinkojätteiden kuljetuksissa tulee noudattaa la-
kia vaarallisten aineiden kuljetuksesta (719/1994), 
valtioneuvoston asetusta vaarallisten aineiden 
kuljetuksesta tiellä (194/2002) sekä jätelakia 
(646/2011). Kuljetettavasta jätteestä tai vaarallises-
ta jätteestä edellytetään asianmukaiset jätettä kos-
kevat siirtoasiakirjat (jätelaki 121 §). Vaarallisten 
aineiden kuljetuksissa tarvittavat asiakirjat ovat 
siirtoasiakirja, rahtikirja ja turvaohjekortti. Ajanta-
sainen tieto kuljetuksissa tarvittavista asiakirjoista 
sekä muista kuljetuksiin liittyvistä lainsäädännöl-
lisistä vaatimuksista löytyy Liikenne- ja viestintä-
ministeriön Internet-sivuilta.

Jätteen haltijan on huolehdittava siitä, että siirto-
asiakirja on mukana jätteen siirron aikana ja että se 
annetaan siirron päätyttyä jätteen vastaanottajalle. 
Vastaanottajan on vahvistettava jätteen vastaanotto 
ja vastaanotetun jätteen määrä asiakirjaan tehdyllä 
allekirjoituksellaan. Siirtoasiakirja voi olla sähköi-
sesti tallennettuna, jos se varustetaan sähköisin al-
lekirjoituksin ja on luettavissa kuljetuksen aikana. 
(jätelaki 646/2011 121§.) Lisäksi vaarallista jätettä 
kuljetettaessa on lähettäjän laadittava jokaisesta 
kuljetuksesta erillinen rahtikirja kuljetusliikkeelle 
sekä annettava kuljettajalle turvaohjekortit. Vaa-
rallisia jätteitä luovutettaessa vastaanottaja saattaa 
pyytää myös käyttöturvallisuustiedotteen. 

Siirtoasiakirjassa on oltava valvonnan ja seurannan 
kannalta tarpeelliset tiedot jätteen lajista, laadusta, 

määrästä, alkuperästä, toimituspaikasta ja -päivä-
määrästä sekä kuljettajasta. Siirtoasiakirja on säi-
lytettävä kolme vuotta allekirjoitushetkestä.

Rahtikirjan tarkoituksena on siirtoasiakirjan ta-
voin antaa tietoja tavaran määrästä ja laadusta sekä 
kuljetuksen osapuolista. Rahtikirjan laadinnasta 
vastaa lähettäjä. Vaarallisia aineita kuljetettaessa 
tulee siihen normaalin rahtikirjan tietojen lisäksi 
merkitä seuraavat tiedot: aineen nimi, YK-numero, 
VAK-luokka ja -kohta sekä lyhenne VAK (Vaaral-
lisen aineen kuljetus). Tämän lisäksi rahtikirjaan 
tulee lisätä lauseke ”vakuutamme, että toimitus on 
annettu kuljetettavaksi VAK-säädösten mukaan ja 
että pakkaus, merkinnät ja muut tiedot vastaavat 
tilausta.”

Turvaohjekortin tarkoituksena on taata kuljetuksen 
ja kuljettajan turvallisuus. Sen laadinnasta vastaa 
jätteen kuljetettavaksi lähettävä taho. Turvaohje-
kortti sisältää muun muassa ohjeet kuljetettavien 
aineiden turvallisesta käsittelystä sekä toiminta-
ohjeet vaaratilanteisiin. Toimintaohjeet sisältävät 
muun muassa toiminta- ja ensiapuohjeet tilanteis-
sa, joissa kolli särkyy ja ainetta joutuu tielle tai 
ympäristöön. Kuljetuksen suorittajan vastuulla on 
huolehtia, että asianmukainen turvaohjekortti on 
jokaisessa kuljetusta suorittavassa ajoneuvossa. 
Turvaohjekortin tulee olla kaikkien kuljettajien 
ymmärtämillä kielillä.

Turvallisuusneuvonantajan nimeäminen on pa-
kollista kaikille vaarallisten aineiden kuljetusta ja 
lastausta tai purkua tai pakkaamista suorittaville 
toiminnanharjoittajille. Poikkeuksia turvallisuus-
neuvonantajan nimeämisestä on vain puolustusvoi-
mien kuljetuksilla sekä tietyin ehdoin suoritetta-
villa poikkeuskuljetuksilla. Poikkeuskuljetukseksi 
voidaan lukea esimerkiksi pelastusviranomaisten 
valvonnassa tapahtuva hätäkuljetus, jolla estetään 
välittömien lisävahinkojen syntyminen. Vahinko-
jätteen kuljetusten ei kuitenkaan voida katsoa ole-
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van hätäkuljetuksia, joten maakuljetuksille on lain 
mukaan nimettävä turvallisuusneuvonantaja.

Lisätietoja turvallisuusneuvonantajan toimesta saa 
Liikenteen turvallisuusvirastosta.

7.3 Sähköiset seurantajärjestelmät
Vahinkojätteen keräämisen, kuljetusten, varastoin-
nin ja käsittelyyn toimittamisen seurantaan tuli-
si olla käytettävissä sähköinen dokumentointi- ja 
seurantajärjestelmä, joka olisi nopeasti käyttööno-
tettavissa. 

Suurin haaste öljyvahinkojätteen seurantajärjes-
telmän teknisessä toteutuksessa on järjestelmän 
satunnainen käyttötarve, jolloin järjestelmän luo-
minen, ylläpito ja käyttäminen muodostua liian 
kalliiksi. Toinen suuri haaste on vaihtelevat sää-
olosuhteet ja pinnat. Tunnisteiden pitäisi kestää ja 
niiden pitäisi pysyä kiinni esimerkiksi öljyisissä 
varastointisäiliöissä ankarissakin sääolosuhteissa. 
Tunnisteet voivat sotkeutua öljyyn ja kastua. Tun-
nisteen lukeminen pitäisi olla helppoa ja varmaa 
kaikissa olosuhteissa. Haasteena on myös, että vä-
livarastointipaikat voivat sijaita internet-yhteyksien 
ulottumattomissa eli järjestelmän pitäisi pystyä toi-
mimaan myös ilman internet-yhteyttä. 

Seuraavaksi on tarkastelu öljyvahinkojätteen kulje-
tusten seurantajärjestelmän vaatimia toimintoja ja 
sisältöä sekä eri tunnistetekniikoiden soveltuvuutta 
käyttötarkoitukseen.

Seurannan solmukohdat

Sähköisen seurantajärjestelmän aloituspiste on kul-
jetuspiste, jossa jäte siirretään ensimmäisen kerran 
kuljetusyksikköön kuten imuautoon tai kuorma-
auton lavalle. Jätteen käsittelyketjussa tätä ennen 
sähköisten tunnisteiden käyttö nähdään paitsi han-
kalaksi, myös tarpeettomaksi.

Seurantajärjestelmä kattaisi jätteen kuljetuksen 

mahdollisen välivarastointipisteen kautta loppukä-
sittelyyn. Välivarastointipisteessä vahinkopaikan 
läheisyydessä tai jätekeskuksen tms. alueella jäte 
varastoidaan konteissa tai säiliöissä ennen kuljetus-
ta loppukäsittelyyn. Sähköinen seuranta päättyisi, 
kun jäte vastaanotetaan käsittelylaitokseen. Näin 
ollen seurantaan sisältyy neljä solmukohtaa:
1. jätteen kuljetus kuljetuspisteestä välivarastointi-
pisteeseen tai loppukäsittelyyn alkaa
2. vastaanotto välivarastointipisteessä
3. kuljetus välivarastointipisteestä loppukäsittelyyn 
alkaa
4. vastaanotto loppukäsittelylaitoksessa.

Jos välivarastointia ei tarvita, seuranta kohdistuisi 
vain kohtiin 1 ja 4. Myös tässä tapauksessa kulje-
tuspisteitä ja loppukäsittelylaitoksia voi olla usei-
ta, jolloin sähköinen järjestelmä helpottaisi jätteen 
seurantaa.

Kerättävä tieto

Sähköisen seurantajärjestelmän tulisi kerätä lain 
edellyttämät tiedot jätteen määrästä, lajista, laadus-
ta ja muista jätehuollon järjestämiselle merkityk-
sellisistä jätteen ominaisuuksista. Järjestelmässä 
voitaisiin tarvittaessa luoda ja allekirjoittaa sähköi-
set siirtoasiakirjat. 

Järjestelmään tulisi voida päivittää jätteen status eli 
onko jäte kuljetuksessa, varastoinnissa vai käsitte-
lyssä. Lisäksi järjestelmän pitäisi kerätä jätteen si-
jaintiin liittyvät tiedot eli koordinaatit ja aikaleima. 
Järjestelmään tulisi jäädä myös tieto jätteen halti-
jasta kuljetusketjun eri vaiheissa ja mahdollisesti 
sähköinen allekirjoitus.

Sähköinen seurantajärjestelmä mahdollistaisi eri-
laisten raporttien koostamisen esimerkiksi kunkin 
logistisen pisteen kokonaisjätemääristä tai eri jäte-
erien kuljetus-, varastointi- tai käsittelystatuksesta 
reaaliajassa. Tämä helpottaisi jätehuollon suunnit-
telua, hallintaa ja dokumentointia.
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Sähköiset tunnisteet

Seurantajärjestelmä voitaisiin toteuttaa esimerkik-
si viivakoodeja, QR-koodeja tai RFID-tekniikkaa 
hyödyntäen. Kaikissa tekniikoissa tunnisteesta 
siirtyy numerosarja lukijan kautta palvelimena 
toimivalle tietokoneelle. Tiedot tallentuvat tauluk-
koon, josta ne siirtyvät esimerkiksi pilvipalveluun. 
Lukija voi olla kännykkä tai erillinen laite. Tunnis-
teen numerosarjan mukana siirtyviä tietoja halli-
taan tietokone/kännykkä-sovelluksella. 

RFID-tekniikka soveltuu yleensä viivakoodeja ja 
QR-koodeja paremmin ulkokäyttöön. Tunniste voi 
olla tarrassa, kortissa tai avaimenperässä. Kestävin 
vaihtoehto on kaikkia sääolosuhteita ja eri kemi-
kaaleja kestävä ”nappi”. Näissä napeissa on kuiten-
kin yleensä taustalla liimapinta kiinnittämistä var-
ten ja liimapinta ei välttämättä kestä esimerkiksi 
öljyä. 

RFID-tunnisteita on erilaisia. NFC-tunnisteiden 
etuna on, että useissa kännyköissä ja tableteissa 
on NFC-lukija, jolloin erillisiä lukijoita ei tarvita. 
Kännykän GPS-toimintoa hyödyntämällä saadaan 
kännykästä tallennettua suoraan lukuhetken koor-
dinaatit. NFC-tunnistimien lukuetäisyys on hyvin 
pieni eli käytännössä lukijan (kännykän) täytyy 
koskettaa tunnistetta. UHF-tunnisteilla lukuetäi-
syys on noin kaksi metriä eli tunniste voidaan lu-
kea automaattisesti, kun esimerkiksi kuorma-auto 
ajaa portin läpi, johon on liitetty lukija. Tämä sääs-
tää työaikaa, mutta UHF-tunnisteita ei voi lukea 
kännykällä vaan tarvitaan erillinen lukija. Lukija 
ei näe metallin taakse, jolloin tunnisteen on oltava 
samalla puolella autoa kuin lukija. 

RFID-tekniikassa tunnisteeseen on mahdollisuus 
lisätä tekstiä myöhemminkin, kun taas viivakoo-
dissa ja QR-koodissa tulostettua koodia ei voi jäl-
kikäteen muuttaa. Tästä ominaisuudesta voi olla 
hyötyä esimerkiksi silloin kun tietoja luetaan inter-
net-verkon ulottumattomissa. Tiedot voidaan tallet-

taa tunnisteeseen, josta ne siirtyvät eteenpäin, kun 
tunniste luetaan seuraavan kerran paikassa, jossa 
internet-yhteys on saatavilla. 

RFID-tunnisteet ovat hieman kalliimpia kuin vii-
vakoodit tai QR-koodit. Sekä viivakoodit että QR-
koodit ovat alttiita sääolosuhteille, vaikka koodi 
voidaankin tulostaa vahvalle ja säänkestävälle 
paperilaadulle. Esimerkiksi öljytahrat estäisivät 
tunnisteen lukemisen. Viivakoodin lukeminen 
vaatii käytännössä viivakoodin lukijan, sillä esi-
merkiksi kännykän viivakoodilukijoiden toiminta 
on epävarmaa ja olosuhderiippuvaista. Tämä lisää 
kustannuksia ja viivakoodilukijoiden hankkiminen 
pelkästään harvoin tapahtuvia öljyvahinkotilantei-
ta varten ei ole tarkoituksenmukaista. QR-koodin 
kuva sen sijaan on helppo lukea esimerkiksi känny-
källä myös pienen etäisyyden päästä, mutta esimer-
kiksi huono valaistus voi jonkin verran heikentää 
kuvan lukemista. 

Sähköinen tunnistautuminen ja tietoturva

Sähköisellä seurantajärjestelmällä voidaan kerätä 
automaattisesti tietoja esimerkiksi lukijana toimi-
van kännykän SIM-kortilta. Näin voitaisiin esimer-
kiksi puhelinnumeron perusteella tunnistaa lukija 
jätteen kuljetusketjun eri vaiheissa. Lukijana toi-
mivien kännyköiden olisi hyvä olla asianmukaisten 
tietoturvakäytäntöjen ja päivitysten piirissä. 

Öljyvahinkojätteen tapauksessa jäteastiat ovat esi-
merkiksi välivarastointipisteessä tyypillisesti ul-
kona ilman valvontaa. Tällöin ei ehkä haluta, että 
kuka tahansa voi lukea tunnisteen kännykällä ja 
päästä käsiksi tietoihin. Tunnistautuminen voidaan 
toteuttaa niin, että sovelluksessa eteenpäin pääse-
minen vaatii käyttäjätunnuksen ja salasanan. Toi-
nen vaihtoehto on, että jäte-erän vastaanottavalla 
tms. henkilöllä on oma esim. NFC-henkilötunnis-
te, joka henkilön pitää ensin lukea sovelluksessa 
eteenpäin pääsemiseksi. 
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Siirtoasiakirjojen sähköinen allekirjoitus on tyypil-
lisesti toteutettu kirjoittamalla allekirjoitus känny-
kän tai tabletin näytölle sormenpäällä tai kosketus-
näytölle tarkoitetulla kynällä. 

Mobiilisovellus ja pilvipalvelu

Sähköisen tunnisteen lukeminen liitetään sovelluk-
seen. Öljyvahinkojätteen seurantajärjestelmässä 
sovellukseen liittyisi lomake, jonka kautta tiedot 
esimerkiksi jätteen alkuperästä, jätelajista, pitoi-
suuksista, haltijasta jne. liitetään sähköisen tunnis-
teen numerosarjaan. Kuljetusketjun eri vaiheessa 
sovellus keräisi lukijasta (esim. kännykästä) au-
tomaattisesti tietoja kuten ajan, GPS-koordinaatit 
ja tarvittaessa esim. SIM-kortin kautta puhelin-
numeron. Sovelluksen kautta voidaan täyttää kä-
sin lisätietoja kuten kuljetus-, varastointi- tai kä-
sittelystatus. Sovellus mahdollistaisi sähköisen 
allekirjoituksen. Sovelluksen kautta tietoihin on 
mahdollista liittää myös valokuvia tai videoita ja 

sovelluksen avulla tiedoista on mahdollisuus koos-
taa raportteja. 

Tunnisteiden ja jäte-erien yhdistäminen

Siirrettäessä öljyvahinkojätettä pienemmistä kul-
jetusyksiköistä suurempiin, uudelle jäte-erälle voi-
daan antaa uusi tunnus. Jos esimerkiksi viisi pientä 
säiliötä tyhjennetään yhteen isoon säiliöön, pienten 
säiliöiden sähköiset tunnisteet luetaan lukijalla ja 
sovellukseen kirjataan kaikille näille uusi yhteinen 
tunnus. Yksi sähköinen tunniste jatkaa matkaa ison 
säiliön mukana ja loput neljä tunnistetta voidaan 
halutessa heittää pois. Pienten säiliöiden aikaisem-
min tallentuneet tiedot säilyvät sovelluksessa uu-
den ison säiliön tiedoissa. 

Seurantajärjestelmän kokonaiskustannuksia on ar-
vioitu Älykö-hankkeen loppuraportin artikkelissa 
ICT-teknologia öljyvahinkojätteen kuljetusten ja 
varastoinnin seurannassa (Malk & Halonen 2017).

Kuljetussopimuksia laadittaessa on tärkeä ottaa 
huomioon monia seikkoja, ja nämä tulee kirjata. 
On sovittava esimerkiksi, haluaako tilaajaosapuo-
li ajoneuvon käyttöönsä ja täten oman määräys-
valtansa alle. Vaihtoehtoisesti voidaan sopia, että 
kuljetusyritys huolehtii keräysastioiden tyhjennyk-
sestä tietyin väliajoin, jolloin kyseinen kalusto voi-
daan asettaa muuhun yrityksen ajoon. Käytettävän 
sopimuksen tulee perustua todelliseen kuljetustar-
peeseen, ja sopimuksia kannattanee olla muutamaa 
perustyyppiä. 

Seuraavassa on esitetty kuljetussopimuksen laa-
dinnassa harkittavia seikkoja:
•	 Maksuperuste: aika, ajokilometrit vai näiden 

yhdistelmä? On luultavasti perusteltua käyttää 
molempia maksuperusteita tapauskohtaisesti.

•	 Miten kuljettaja raportoi tekemästään työs-
tä? Hyvänä vaihtoehtona voisi olla päivittäin 
täytettävä ajopäiväkirjalomake, josta kävisi 
ilmi työtunnit, ajetut kilometrit sekä ajoreitit. 
Kuljettajan ja torjuntaorganisaation ajojärjes-
telijän allekirjoittamasta lomakkeesta on hyvä 
olla yksi kappale sekä kuljetusyritykselle että 
maakuljetustoimistolle. 

•	 Odotusajan veloitus: Onko ”ilmaista” odotus-
aikaa? Kuinka pitkään ajoneuvo voi odottaa 
ennen veloituksen alkamista?

•	 Kuka määrittelee ajoneuvon käytön? Onko 
ajoneuvo asetettu torjuntatöiden johdon alai-
suuteen? Saako yritys käyttää sitä muihin kul-
jetuksiinsa?

•	 Mitkä kalustovariaatiot hyväksytään? Mitä sank-
tioita muunlaisen kaluston käytöstä annetaan?

8 Kuljetussopimusten laadinta
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•	 Sopimuksen voimassaolo ja sen purkaminen
•	 Mitä sisältyy kuljettajan tehtäviin? Tämä 

määritellään usein kuljettajan työehtosopi-
muksessa, joten vaikutusmahdollisuudet ovat 

rajalliset. Erikseen voidaan kuitenkin sopia 
esimerkiksi lastaukseen liittyvistä toimenpi-
teistä, kuten lavojen pressutuksista.

Saimaan ranta-alue on hyvin rikkonainen ja paikoin 
lähin ajokelpoinen tie on varsin kaukana rannasta. 
Koska keräystyö tapahtuu rannassa, on todennä-
köistä, että kerätyn jätteen siirtoon tarvitaan mön-
kijä-, traktori- tai dumpperikalustoa. Poikkeuksen 
tekevät tiheästi asutettujen alueiden, pääasiassa taa-
jamien, rannat, jotka ovat tiheään rakennetut.

Tämän lisäksi suurella osalla tiestöstä on kulje-
tuskalustolle asetettuja rajoituksia, kuten painora-
joituksia. Painorajoitukset koskevat useimmiten 
siltoja, mutta esimerkiksi kelirikon aikaan pääl-
lystämättömät tiet saattavat asettaa rajoituksia 
kaluston suurimmalle kokonaispainolle. Tiheään 
asutuilla alueilla on lisäksi rajoituksia ajoneuvo-
jen enimmäispituuksille sekä vaarallisten aineiden 
kuljetuksille. Trafin antaman määräyksen (TRA-
FI/248800) perusteella näistä säädöksistä saa poi-
keta, mikäli määräysten noudattaminen vaikeuttaa 
kiireellisiä pelastustoimia. Öljyntorjuntaoperaati-
ossa öljyisen jätteen kuljetukset eivät ole luokitel-
tavissa kiireellisiksi pelastustoimiksi. Mikäli ope-
raation toteuttaminen vaatii tuolloin esimerkiksi 
vaarallisten aineiden kuljetuksia ADR-kuljetuksilta 
suljettujen taajama-alueiden läpi, on poikkeusluvan 
saamiseksi käännyttävä poliisin puoleen. 

9.1 Tien kantavuuden arviointi
Jotta kerätty jäte voidaan noutaa päällystämättö-
miltä teiltä turvallisesti, on tien kunto (kantavuus, 
leveys, kääntöpaikat, läpiajomahdollisuudet) selvi-
tettävä etukäteen. Näin voidaan välttyä lisävahin-
kojen syntymiseltä, kuten esimerkiksi ajoneuvojen 
kaatumisilta tai kilometrien peruutusmatkoilta. 

Tien kantavuuden arviointi on ensiarvoisen tärkeää 
etenkin kelirikon aikaan, kun sortumisvaara on ta-
vanomaista suurempi.

Tien kantavuutta voi kohtalaisella tarkkuudella ar-
vioida silmämääräisesti. Tarkempaan arviointiin 
on olemassa laitteistoja, joilla tien kuntoa voidaan 
arvioida. Nyrkkisääntönä voidaan pitää, että jul-
kishallinnon vastuulla olevat tieosuudet, eli yleiset 
tiet kestävät maakuljetustoiminnan aiheuttaman 
rasituksen vaikeimpia kelirikkoaikoja lukuun ot-
tamatta. Muiden asiaa puoltavien seikkojen ohella 
myös tämän vuoksi tuleekin ensisijaisesti hyödyn-
tää yleistä tieverkkoa.

9.2 Tieverkon ylläpito
Saimaan alueen tieverkko voidaan tienpitovelvoit-
teen perusteella jakaa yleisiin teihin ja yksityis-
teihin. Yleisten teiden, joita ovat maantiet sekä 
paikallistiet, tienpidosta vastaa valtio tai alueen 
kunta. Tienpitoviranomaisena toimii toimivaltainen 
elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus. Vastuu 
taajama-alueilla olevien katujen kadunpidosta kuu-
luu kunnalle. (maantielaki 23.6.2005/503, 9.–11. §, 
maankäyttö- ja rakennuslaki 5.2.1999/132 84. §). 
Yksityisteiden tienpitovelvollisuus on tien vaiku-
tuspiiriin kuuluvien kiinteistöjen omistajilla eli tie-
osakkailla (laki yksityisistä teistä 15.6.1962/358, 22. 
§). Tienpidolla käsitetään muun muassa tien kun-
nossapitoa, joka sisältää ne toimenpiteet, jotka ovat 
tarpeen tien pysyttämiseksi sen tarkoitusta vastaa-
vassa kunnossa, niihin luettuina tien aukipitämi-
nen talvella ja puhtaanapito (laki yksityisistä teistä 
15.6.1962/358, 6. §).

9 Tieverkosto
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Kuljetusyritysten hinnastot on monesti rakennettu 
useaa eri veloitusperustetta käyttäen. Sekaannuk-
sia voi tulla, mikäli tilaajaosapuoli ei ymmärrä tar-
kalleen, mistä maksaa. Kuljetuksia tilattaessa tulee 
varmistaa, että molemmat osapuolet ymmärtävät, 
mitä kuljetussopimus pitää sisällään ja mihin kul-
jetusyrityksen veloitus perustuu.

Öljyvahinkojätteen kuljetus- ja käsittelykustan-
nuksia Itä-Suomessa on arvioitu Älykö-hankkeen 
artikkelissa Öljyvahinkojätteen käsittelymenetel-
mien teknistaloudellinen tarkastelu (Malk 2017). 
Laskelma perustuu paikkasidonnaiseen case-tapa-
ukseen. Seuraavaksi esitettävien laskelmien tavoit-
teena on antaa yleisempiä ohjeita kustannusarvion 
tekemiseen.

10.1 Jäte- ja huoltokuljetusten kustan-
nusarvio
Arvioitaessa kuljetuskustannuksia lasketaan kar-
kea arvio muodostuvista kustannuksista erikseen 
tavarankuljetuksen ja henkilökuljetuksen osalta. 
Lisäksi kustannukset kannattaa arvioida erikseen 
esimerkiksi rautatiekuljetuksille ja tiekuljetuksille. 
Maantiekuljetusten osalta palveluntarjoajia on rau-
tateihin verrattuna selkeästi enemmän, joten ko-
konaiskustannuksissa todennäköisesti on selkeästi 
enemmän hajontaa. 

Maantiekuljetusten osalta päiväkohtainen jätekul-
jetuksen kustannusarvio voidaan laskea kaavalla:

C maantie = h1 *q1 * c1 + h2* q2 * c2 + hn* qn * cn

missä
h = ajoneuvotyyppikohtaiset työtunnit työpäivän 	
      aikana
q = ajoneuvotyypin lukumäärä työpäivän aikana
c = ajoneuvotyyppikohtainen tuntikustannus

Kustannusten arviointi aloitetaan arvioimalla tar-
vittavien ajoneuvojen määrä ja tyyppi. Lyhyillä 
kuljetusmatkoilla sama ajoneuvo voi tehdä useam-
man ajon päivässä. Tarvittavien ajoneuvojen mää-
rä kerrotaan kyseisen ajoneuvotyypin tuntiveloi-
tuksella ja yhden päivän työtunneilla. Lopuksi eri 
ajoneuvotyyppien työpäivän aikana tuottamat kus-
tannukset lasketaan yhteen. On kuitenkin otettava 
huomioon, ettei pelkkä ”vakiokalusto” pysty katta-
vasti hoitamaan kaikkia maakuljetustehtäviä. Eri-
koiskalustoa käytettäessä korkeammat tuntiveloi-
tushinnat nostavat kustannustasoa. Erikoiskaluston 
käyttö nostaa kokonaiskustannuksia arviolta noin 
10–15 %. Lisäksi ajoneuvojen tilaaminen työmaalle 
kauempaa voi tuottaa siirtokustannuksia.

Suuret jäte-erät on tarkoituksenmukaista kul-
jettaa rautateitä pitkin etenkin sellaisissa tapa-
uksissa, missä loppukäsittelypiste mahdollistaa 
junakuljetukset suoraan käsittelylaitokseen. Rauta-
tiekuljetusten kustannukset ovat yleensä tonni- ja 
etäisyysperusteisia. Näin päiväkohtainen kokonais-
kustannus on laskettavissa yhtälöllä: 

C rautatie = c * t 

missä
c = kustannus kyseisellä matkalla rahtitonnia 
      kohden (€/t)
t = rahdattava päivittäinen tonnimäärä

Rautatiekuljetusten kustannuksia kasvattaa eri-
tyisesti lyhyt kuljetusmatka. Rautatiekuljetusten 
kilpailuetu tiekuljetuksiin nähden muodostuukin 
vasta verrattain pitkillä kuljetusmatkoilla. Edellä 
esitetyn kustannuslaskelman lisäksi on otettava 
huomioon maantiekuljetusosuus, jolla jäte kul-
jetetaan radan läheisyyteen. Rautatiekuljetusten 
käyttöä on kuitenkin syytä arvioida tapauskohtai-
sesti sen tuomien etujen valossa. Näitä etuja ovat 

10 Kuljetustoiminnan kustannusarvion laskenta
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esimerkiksi kapasiteetin tuoma kuljetusvälineiden 
(erityisesti kuorma-autojen) määrän vähentäminen 
joko hetkellisesti tai pysyvästi sekä yhden kuor-
mauspaikan tuoma kuormauskaluston tarpeen vä-
hentyminen.

Huoltokuljetukset, kuten ruoan ja varusteiden toi-
mittaminen keräyshenkilöstölle, on kustannusten 
kannalta viisainta hoitaa mahdollisimman pienellä 
tarkoituksenmukaisella kalustolla. Käyttötarkoi-
tukseen soveltunee parhaiten pakettiauto tai kevyt 
kuorma-auto. 

10.2 Keräyshenkilöstön kuljetusten 
kustannusarvio
Keräyshenkilöstön linja-autokuljetuksiin on saata-
villa kalustoa pääasiassa hyvin. Linja-autokaluston 
hinta riippuu paikkaluvusta. Linja-auto voidaan ti-
lata käyttöön koko päiväksi tai osaksi päivää. Mi-
käli linja-autokuljetuksia ei tarvita kesken päivän, 
voidaan tilata vain henkilöstön vienti ja nouto, jol-
loin kustannukset todennäköisesti laskevat.

Henkilökuljetusten päiväkohtaiset kustannukset 
henkilöä kohden voidaan laskea käyttämällä seu-
raavaa kaavaa: 

Chenkilö = Cajon *qkeräys / kapasit. ajon.

missä
Cajon.         = käytettävän ajoneuvon yhtiökohtaiset 	
	      päiväkustannukset
qkeräysh.      = keräyshenkilöstön määrä
kapasitajon. = käytettävän ajoneuvon henkilökapasi-	
	       teetti (paikkaluku).
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Muistilista kuljetuksista vastaavalle henkilölle
•	 Selvitä keräysnopeus keräystyömaittain. Missä kalustoa tarvitaan, minkälaista kalustoa tarvitaan? 

Kuinka paljon kalustoa tarvitaan?
•	 Jaottele kalusto tyypeittäin. 
•	 Järjestä yhteydenpito kuljetuspisteisiin. Onko resurssit allokoitu oikein? Mitä mahdollisuuksia resurssi-

en uudelleenjärjestelyyn on?
•	 Selvitä kaluston huolto-ohjelma ja aikatauluta huollot päällekkäisyyksien välttämiseksi. Huolehdi tar-

vittaessa korvaavan kaluston järjestämisestä huoltopäivien ajaksi.
•	 Huomioi rajoitukset, kuten painorajoitukset, erityisesti kelirikon aikaan sekä kaluston enimmäispituudet 

ydinkeskustoissa.
•	 Huolehdi, että kuormatut ajoneuvot ovat soveltuvia yleisille teille: ei jätevuotoja eikä öljylikaa renkaissa.
•	 Vahinkojäte on hyvä lastata junavaunuihin sivuraiteita hyödyntäen. 
•	 Huolehdi viranomaisyhteistyön järjestämisestä ja ajantasaisesta tiedottamisesta. Ano tarvittaessa lu-

paa poliisipiiristä vaarallisen aineen kuljettamiseksi alueella, jossa se ei muuten ole sallittu.

Kuljetussopimuksen laadinnassa harkittavia seikkoja:
•	 Maksuperuste: aika, ajokilometrit vai näiden yhdistelmä? On luultavasti perusteltua käyttää molempia 

maksuperusteita tapauskohtaisesti.
•	 Miten kuljettaja raportoi tekemästään työstä? Hyvänä vaihtoehtona voisi olla päivittäin täytettävä ajo-

päiväkirjalomake, josta kävisi ilmi työtunnit, ajetut kilometrit sekä ajoreitit. Kuljettajan ja torjuntaorgani-
saation ajojärjestelijän allekirjoittamasta lomakkeesta on hyvä olla yksi kappale sekä kuljetusyrityksel-
le että maakuljetuksista vastaavalle huolto/logistiikkapäällikölle. 

•	 Odotusajan veloitus: Onko ”ilmaista” odotusaikaa? Kuinka pitkään ajoneuvo voi odottaa ennen veloi-
tuksen alkamista?

•	 Kuka määrittelee ajoneuvon käytön? Onko ajoneuvo asetettu torjuntatoimen johdon alaisuuteen? Saa-
ko yritys käyttää sitä muihin kuljetuksiinsa?

•	 Mitkä kalustovariaatiot hyväksytään? Mitä sanktioita muunlaisen kaluston käytöstä annetaan?
•	 Sopimuksen voimassaolo ja sen purkaminen
•	 Mitä sisältyy kuljettajan tehtäviin? Tämä määritellään usein kuljettajan työehtosopimuksessa, joten 

vaikutusmahdollisuudet ovat rajalliset. Erikseen voidaan kuitenkin sopia esimerkiksi lastaukseen liitty-
vistä toimenpiteistä, kuten lavojen pressutuksista.

15TOK Maakuljetukset
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Kuljetusketjut

Suositeltu kuljetustapa

Vaihtoehtoinen kuljetustapa,
käytetään tarvittaessa

A
joneuvoyhdistelm

ät

Loppukäsittelypisteet

Maansiirtoauto, keräys 
esim. kauhakuormaajalla

Suurtehoimuri 
(kallioranta, tie lähellä)

Vaihtolava-autoyhdistelmät 
(manuaalinen keräys)

Vaihtolava-autot 
(manuaalinen keräys)

Kappaletavara-autot / 
IBC-kontit 
(manuaalinen keräys)

Keräystyömaat

Väliaikaissäiliö 
rannassa

Säiliöajoneuvo

Ajoneuvoyhdistelmät 
jätetyypin mukaan

Keräysjäte
saarista

Rakennettu satama

Rakennettu kaupunkiympäristö

Kuljetuspisteet maastossa

Vedestä kerätty 
roskaton öljy-vesiseos

Loka-auto, 
imu rannalta käsin

Säiliöajoneuvo, keräys 
skimmerillä

Maansiirtoauto, keräys 
esim. kauhakuormaajalla

Aluskeräys. Loka-auto 
lossin päällä, tai muu 
keräys aluksesta käsin

Aluskeräys

Siirtokuljetus

Kuljetuspisteet

Välivarastot



Maakuljetusten järjestäminen 2928

Muistiinpanoja



SÖKÖSaimaa – Öljyntorjunnan toimintamalli Saimaan syväväylälle PB30

Muistiinpanoja


