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Rauman sataman konttiterminaali on vuonna 2007 kriittisessä pisteessä, konttiliiken-
teen kasvun kannalta. Kasvumahdollisuudet ovat nykyisillä toimintatavoilla lähes 
mahdottomat. Näin ollen täytyy miettiä uusia vaihtoehtoja ja kehityssuuntia. 
 
Opinnäytetyössä tutkittiin konttikentän parannusmahdollisuuksia optimointijärjes-
telmän avulla. Järjestelmällä pystyttäisiin maksimoimaan tämänhetkinen varastointi-
tila ja saataisiin kaikki koneet työskentelemään taloudellisemmin ja tehokkaammin. 
Myös turhilta virheiltä vältyttäisiin, jos kuljettajat voisivat keskittyä ajotyöhön, eikä 
heidän tarvitsisi keskittyä koko ajan tietokoneen käyttöön. Säästöjä tulisi syntymään 
muun muassa henkilökustannuksista sekä koneiden korjaus- ja polttoainekustannuk-
sista.    
 
Opinnäytetyön perusteella ongelmaan kehitellään joitakin ratkaisuja. Niissä tulisi ot-
taa huomioon tämänhetkinen tietokantajärjestelmä OPERA, joka otettiin käyttöön 
syksyllä 2006. Kokonaan uudenkin järjestelmän hankkiminen on mahdollista. 
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The container terminal of the port of Rauma is at a critical point when taking into ac-
count the growth of container traffic. The possibilities of growth are nearly impossi-
ble with the current methods. 
 
The possibilities to improve the container field with the operating system were exam-
ined in the thesis. With the operating system the current warehousing capacity would 
be maximized and all the machinery would function more economically and effi-
ciently. Many errors could be avoided if the drivers could focus only on driving, in-
stead of having to concentrate on using the computer. There would be savings in the 
personnel expenses, and also in the repairing and fuel expenses of the machinery.  
 
On the basis of the thesis some solutions will be developed. The present database 
system OPERA, which was commissioned in autumn 2006, should be taken into ac-
count when making the solutions. It is also possible to acquire a completely new sys-
tem. 
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LÄHTEET 

LIITTEET 



 

TERMILUETTELO 

 

Bookkaus  Asiakkaan antama toimeksianto. 

EDI  Organisaatioiden välinen elektroninen tiedonsiirto. 

Feeder- liikenne  Valtamerikuljetuksiin liittyvät syöttökuljetukset. 

IMO  International Maritime Organiztion. Kansainvälinen me-

  renkulkujärjestö. 

Konttiblokki  Konttien varastointi kentällä tarkalleen (konttien sijainti, 

  niiden varastointipaikalla päällekkäin ja vierekkäin). 

Kontti-depot  Tyhjien konttien varastointi. 

Konttipukkinosturi Container Ship to Shore Gantry Crane. Laivan ja laituri-

  alueen väliseen konttien siirtoon tarkoitettu nostolaite. 

Kontitustoiminnot Konttien lastausprosessi, lastin siirto konttiin, lastin tuen-

  ta ja kiinnitys sekä kontitukseen liittyvän tiedonsiirron. 

Konttitoiminnot Käsittää kaikki konttien käsittely- ja tarkastustoiminnot 

  sekä varastoinnin. 

Konttivaunu  Konttitraileri on terminaalitraktorin vetämä perävaunu, 

  jolle kontti/kontit kuormataan. 

Kurottaja  Reach stracker. Kurottaja on yleistynyt konttien käsittely-

  laite. 

Lo-lo-alus  Lift on-lift off-alus, jossa lastinkäsittely tapahtuu nosta-

  malla lastiyksiköt alukseen sen partaan yli. 

Lukki  Straddle carrier. Lukkitrukki on konttien nostoihin, siir-

  toihin ja varastointiin tarkoitettu kone, jolla siirretään  

  kuorma sen jalkojen välissä. 

Manifesti  Tavaralista, josta käy ilmi määrä, laatu, vastaanottaja, lä-

  hettäjä sekä mahdolliset suuryksikön numerot. 

Mobiilinosturi Mobile harbour cranes. 

Mover  Container mover. Konttimover on terminaalitraktorin ve-

  tämä siirtovaunu. 

Nonstop  Työaikamuoto, jossa työskennellään kolmessa ryhmässä, 

  yhden ryhmän ollessa aina tauolla ja kahden työskentele-

  vän. 



OPERA  Operatiivinen tietojärjestelmä (Stevedoringin oma järjes-

  telmä). 

Overseas  Valtameren yli tapahtuva konttiliikenne. 

Plaaninpiirto  Vientilastien lastaussuunnitelma. 

Port-to-port  Satamasta satamaan tapahtuva konttiliikenne. Kontin si-

  sältö lastataan ja puretan satamassa. 

Reefer-palvelut Jäähdytyskontti- eli erikoiskonttipalvelut, joissa konttien 

  lämpötilaa voidaan säädellä. 

RMG  Rail mounted gantry crane. Kiskoilla liikkuva portaalinos-

  turi, jota käytetään suurissa intermodaaliterminaaleissa ja 

  satamissa. 

Ro-ro-alus  Roll on-roll off –alus, jossa lasti viedään laivaa, joko keu-

  la-, sivu- tai peräportin kautta. Tavara pysyy alustoillaan 

  koko merimatkan ajan. 

RTG  Rubber tyred gantry crane. Kumipyörillä liikkuva portaa-

  linosturi, joka sopii keskisuuriin ja suuriin terminaaleihin. 

TEU   Twenty foot equivalent units (TEU). Ilmaisee kuinka  

  monta 20 jalan konttia alus pystyy lastamaan. 

Tilapäistyöntekijä Henkilöt ilmoittautuvat etukäteen työvoimakeskukseen, 

  josta heidät valitaan töihin ja jaetaan työkohteisiin. 

Terminaali  Täysien konttien varastointitoiminnot. 

Twistlock  Konttilukko, joka lukitsee kontin sen kulmakappaleista. 

5-vuoro (3-vuoro) Työaikamuoto, jolloin töitä tehdään 24 tuntia vuorokau-

  dessa, viidessä eri ryhmässä. 

2-vuoro   Työaikamuoto, jolloin tehdään töitä sekä aamu- että ilta

  vuorossa.

 



 

 

1 JOHDANTO 

 

 

1.1 Tutkimusaiheen esittely ja työn taustaa 

 

Tutkimuksen aiheena on GPS-pohjainen optimointijärjestelmä Rauman sataman 

konttiterminaaliin. Järjestelmän olisi tarkoitus tehostaa tuotantoa, varastointia ja re-

surssienjakoa. Konttiliikenne on kiihtyvää vauhtia kasvanut Rauman satamassa ja 

muuallakin maailmassa, ja siitä on tullut yksi tärkeimmistä kuljetusmuodoista. 

 

Konttiliikenne lähti kiihtyvään kasvuun vuonna 1997, jolloin konttiliikenteen määrä 

oli Raumalla noin 62 tuhatta TEU:ta ja seuraavana vuonna TEU-määrä oli kasvanut 

jo 74 tuhanteen. Vuonna 2001 koettiin TEU-määrissä pieni notkahdus, mutta sen jäl-

keen vuoteen 2005 kasvu on ollut tasaista. Vuonna 2006 kasvukäyrään tuli suuri 

hyppäys ylöspäin noin 164 tuhanteen TEU:hun. (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2006. 

s. 13.) 

 

Työn taustasta sen verran, että nykyisellä toimintaperiaatteella ollaan kriittisessä pis-

teessä, mikä tarkoittaa sitä, että kasvumahdollisuudet alkavat nykyisellä toimintata-

valla olla minimaaliset. Kaikki resurssit on likimain jo käytetty, ja nyt olisi uusien 

tuulien aika. Muutoksia tarvitaan, jotta asiakkaita pystyttäisiin palvelemaan samaan 

tapaan tai paremminkin kuin ennen. 

 

Rauman sataman laajennussuunnitelmat olisivat toteuduttuaan Srevedoringille täys-

osuma. Uusia alueita saataisiin konttien käyttöön, ja näin ollen tilanpuute konttiken-

tillä helpottuisi. Kuitenkin laajennussuunnitelmat odottavat ympäristölupaa, ja käyt-

töönotto voisi tapahtua aikaisintaan 2010. Tämän vuoksi uusia toimintamalleja on 

tarkasteltava, jotta pysytään kasvuvauhdin mukana ja kyetään palvelemaan asiakkai-

tamme heidän vaatimillaan tavoilla. 
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1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset 

 

Opinnäytetyön tavoitteena on esittää ratkaisuja, joiden tuloksena olisi konttikentän 

tehokkaampi käyttäminen Rauman satamassa. Tärkeitä tavoitteita työssä on Rauma 

Stevedoringin konttiterminaalin nykytilakartoitus sekä perehtyminen Cosmosin, Na-

visin sekä muutaman muun yrityksen tarjoamiin optimointijärjestelmiin sekä tarkas-

tella, miten ne soveltuisivat Rauma Stevedoringin käyttöön. 

 

Tutkimukseni rajattiin käsittelemään ensisijaisesti vain konttikenttiä 55, 56, 58, 59, 

60, 61 ja 63 eli varsinaisia konttikentän alueita. Kuitenkin päätin myös mainita 

muutkin kentät, jotta tulisi selkeä kuva nykytilanteesta.  

 

Konttien ohjaus hoidetaan tällä hetkellä radioliikenteen ja osittain tietokoneiden väli-

tyksellä. Tarkoituksena olisi kuitenkin saada radioliikenne pääsääntöisesti loppu-

maan. Tällöin saataisiin tieto kulkemaan vain tietokoneiden välityksellä.  

 

OPERA-järjestelmä toi tullessaan niin paljon uutta, että lopussa olen myös perehty-

nyt järjestelmään konttiliikennettä silmällä pitäen. Tarkastellaan EDI-standardin 

käyttöönottoa konttiliikenteeseen. Miten EDI tulisi helpottamaan konttiliikenteenhoi-

tajien sekä tuonnin ja viennin henkilökunnan jokapäiväistä työtä. 

 

 

1.3 Tutkimusmenetelmät ja tutkimuksen eteneminen 

 

Tutkimuksen nykytilakartoitukseen materiaalina on käytetty yhtiön omia julkaisuja, 

tilastoja ja sisäistä tietokantaa. Lisäksi informaatiota on löytynyt lehdistä, ammatti-

kirjallisuudesta sekä suurimpana lähteenä internetistä. Olen myös haastatellut työnte-

kijöitä. Heidän mietteensä ja ajatuksensa ovat olleet tärkeitä. Työntekijöiden 

mielipiteet ja kehityshavainnot ovat olleet pohjana omalle tutkimukselle ja sille, mi-

ten toimintaa voitaisiin jatkossa parantaa ja tehostaa.  
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Oma kokemukseni lastinkirjaajana ja tällä hetkellä työnjohtajana on ollut suureksi 

avuksi. Kuitenkin konttikentän tuntemus oli aluksi heikkoa, joten perehtyminen kont-

tikenttään oli omalta osalta haastavaa ja mielenkiintoista.  

 

Tutkimukseni lähti liikkeelle koulujen välisestä yhteistyöprojektista. Projektiryhmän 

kanssa tuli tutkittua aihetta, ja samalla keräsin materiaalia lehdistä, internetistä, kir-

joista ja projektiryhmämme kokouksista. Kävin tutustumassa Helsingin satamassa, 

jossa on käytössä Cosmosin optimointijärjestelmä. Rauman sataman konttikenttään 

olen tutustunut kiertelemällä, kyselemällä ja seuraamalla depot-operaattoreiden työtä.  

 

Tarkoituksena olisi perehtyä tarkemmin Cosmosin ja Navisin tarjoamiin ohjaus- ja 

optimointijärjestelmiin ja tarkastella, minkälaisia kehitysmahdollisuuksia ne toisivat 

Rauma Stevedoringille. 

 

 

1.4 Tutkimuksen rakenne 

 

Työn teoriaosa alkaa konttitoimintojen nykytilakartoituksella, jonka tarkoituksena on 

selventää, minkälaisella kalustolla ja minkälaisilla tehtäviä nykyään on. Luvussa 2 

kohdissa 2.4 ja 2.5 selviää tarkemmin, minkä suuruiset resurssit konttiterminaaleissa 

ovat tällä hetkellä. Nykytilakartoitus on työn kannalta tärkeä, jotta saadaan selville, 

mitä toimintoja vielä voidaan kehittää. Kehitettävää on, koska konttiliikenne on edel-

leen pienoisessa kasvussa. 

 

Työn tutkimusosuus alkaa luvulla 3, jossa käsitellään tämänhetkistä ohjauslogiikkaa. 

Ohjauslogiikka on pyritty selventämään kaavioilla, joista selviää, ketkä työskentele-

vät missäkin tehtävissä sekä kuinka paljon eri työvaiheet vievät aikaa. Luvussa 4 kä-

sitellään konttien varastointia nyt ja tulevaisuudessa. Luvussa kerrotaan, miten paljon 

uusi toimintamalli toisi tehoja ja taloudellisia säästöjä. 

 

Luvussa 5 käsitellään koneiden seurantaa, mitä hyötyjä seuranta toisi tullessaan ja 

miten se tekisi työstä tehokkaampaa ja taloudellisempaa. Luku 6 kuvaa kokonaan 
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uutta aluevaltausta Rauma Stevedoringilla, EDI-toiminpiteitä. EDI tehostaisi ja vä-

hentäisi manuaalista työtä huomattavasti. EDI-toiminnot liitettynä OPERA-

järjestelmään ja voisivat olla yksi seuraavista investoinneista Rauma Stevedoringilla. 

Investoinnit tulisivat varmasti maksamaan itsensä takaisin lyhyellä ajanjaksolla. 

 

Luvuissa 8, 9 ja 10 käydään läpi eri järjestelmien tarjoajia ja kuvataan järjestelmiä. 

Viimeisessä luvussa 11 käsitellään vielä, miten ohjauslogiikka muuttuisi uuden jär-

jestelmän myötä.  
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2 KOHDEYRITYKSEN ESITTELY 

 

Kuva 1. Rauman satama. 

 

 

2.1 Oy Rauma Stevedoring Ltd 

 

Oy Rauma Stevedoring Ltd oli työn alkaessa UPM-Kymmene Oyj:n omistama sata-

mayhtiö, joka oli erikoistunut kemiallisen metsäteollisuuden vientiin sekä monenlais-

ten raaka-aineiden tuontiin (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2006. s. 4). Rauma Stevedo-

ring koki omistajan vaihdoksen 11.10.2007, kun Australialainen Babcock & Brown 

Infrastructure (BBI) osti yrityksen UPM-Kymmeneltä (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 

2007). Rauman satamassa toimivan yhtiön kautta viedään yli kolmannes Suomesta 

meritse kuljetettavasta paperista (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2006. s. 4). 

 

Oy Rauma Stevedoring Ltd on täyden palvelun satamaoperaattori. Yhtiön toimialaan 

kuuluvat kaikki satamaoperoinnissa tarvittavat palvelut:  

• lastinkäsittely 

• varastointi 

• huolinta 

• varustamopalvelut 

• kansainväliset kuljetukset ja 

• tullivarastopalvelut. (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2006.s. 4.)  

 

Rauman satama on myös Suomen suurin paperin raaka-aineen ja kaoliinin tuontisa-

tama. Rauman sataman ja Rauma Stevedoringin yhdistävinä tekijöinä ovat kasvava 
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toiminta konttiliikenteessä, jonka vuoksi Raumasta on tullut valtakunnallisesti mer-

kittävä konttisatama. Rauman satamassa käsiteltävistä liikennemääristä Rauma 

Stevedoring hoitaa yli 85 prosenttia. (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2006.s. 4-5.) 

 

2.2 Tunnusluvut 

 

Rauma Stevedoring perustettiin vuonna 1916, ja vuonna 2006 sen liikevaihto oli noin 

55 miljoonaa euroa, josta kasvua oli edellisen vuoteen noin 10 prosenttia. Stevedo-

ringilla on käytössään noin 200 erilaista työkonetta: trukkeja, kontinkäsittelylaitteita, 

vetomestareita jne. Koneiden keski-ikä on noin 7,6 vuotta. (M. Esko. 2007.) 

 

Henkilöstön määrä vuonna 2006 oli 612 henkeä, joista vakinaisia työntekijöitä oli 

400. Rauman Stevedoringin varasointikapasiteetti vuonna 2006 oli seuraavanlainen:  

• tasovarastot 200 000 m³ 

• kentät 130 000 m³ ja  

• siilot 200 000 m³. (M. Esko. 2007.) 

 

2.3 Toimintajärjestelmä 

 

Oy Rauma Stevedoring uusi vanhan ISO 9002 mukaisen laatujärjestelmänsä uudeksi 

toimintajärjestelmäkseen, joka täyttää standardien ISO 9001:2000 (laatu), ISO 14001 

(ympäristö) ja OHSAS (turvallisuus ja työterveys) vaatimukset. Rauma Stevedoring 

on myös näiden lisäksi standardoinut TTT-järjestelmän (työ, terveys ja turvallisuus). 

(Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2006. s. 8-9.) 

 

 Rauma Stevedoring haki Rauman sataman kanssa yhteistä ympäristölupaa kaikille 

toiminnoilleen, ja se myönnettiin vuoden 2007 alussa. Tarkoituksena on luoda luvan 

vaatimat toimintamallit ja tarvittavat investoinnit pöly- ja meluhaittojen vähentämi-

seksi. (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2006. s. 8-9.) 
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2.4 Laatuorganisaatio ja vastuualueiden kuvaus 

 

 

Rauma Stevedoringilla on siirrytty uudenlaiseen toimintamalliin vuonna 2004, jol-

loin vastuualueet jaettiin uudelleen. Resurssienhallinnalla pyritään saavuttamaan ta-

voitteiden mukainen resurssienjako. Aamuvuorossa resurssipäällikkö ja iltavuorossa 

nimetty työnjohtaja vastaa alue- ja laivaoperaattoreiden jaosta, resurssimäärityksestä 

aloittavissa laivoissa, muutoksista resurssien jaossa, priorisoinnista sekä ylitöistä. 

(Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2007.) 

 

  
Kaavio 1. Resurssienhallinnan toimintamalli. 

 

 

Tarkastellaan tarkemmin edellä mainittujen toimintamallien työnkuvausta. Resurs-

sienhallinnasta vastaa resurssipäällikkö, joka on alue- ja laivaoperaattoreiden ja työ-

voimakeskuksen esimies. Resurssipäällikön työtehtäviin kuuluvat työnjohdon jako 

työkohteisiin, aloittavien laivojen resurssitarpeiden määrittely ja päätökset ylitöiden 

tarpeesta. Resurssipäällikkö tekee päiväseurannan raportointia työnjohdon raporttien 

pohjalta. Lisäksi resurssipäällikkö tilaa kaupungilta tarvittavat nosturilaitteet ja neu-

vottelee laivanselvitysosaston kanssa laituripaikoista sekä vastaa suurempien poik-

keamatilanteiden hallinnasta. (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2007.) 

 

Alue- ja laivaoperaattoreiden vastuualueisiin kuuluvat resurssien tilaus työvoimakes-

kukselta ja työvoiman jakaminen omalla vastuualueellaan. Jokaisen työnjohtajan 

Resurssipäällikkö 

Alueoperaattorit (ter-

minaalitoiminnot)ja 

laivaoperaattorit 

Työvoimakeskus 

Yksikköliikennekeskus 

(Depot-operaattori, liiken-

teenhoitajat ja kontitustii-

mit) 
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omalla vastuualueellaan kuuluu tarkkailla, seurata ja organisoida, jotta työt suorite-

taan oikein ilman vaaratilanteita. Alue- ja laivaoperaattoreiden kuuluu vastata kaikis-

ta poikkeamista ja vaurioista ja heillä pitää olla valmius kehittää toimintoja. (Oy 

Rauma Stevedoring Ltd, 2007.) 

 

Työvoimakeskuksen tehtäviin kuuluu resurssienjako työkohteisiin tehtyjen tilausten 

perusteella. Työvoimakeskuksessa työskentelee viisi henkilöä kahdessa vuorossa. 

Heidän tehtävinään on ylläpitää työntekijöiden pätevyyksistä listaa, koordinoida kou-

lutusta, jakaa resursseja (oikea henkilö, oikea kone), kirjata ylityöt sekä kartoittaa re-

surssien riittävyys. Heidän toimenkuvaansa kuuluvat myös ahtaajien työmoraalin 

valvonta, ilmoitukset ylitöistä ahtaajille sekä yhteistyö resurssipäällikön kanssa. (Oy 

Rauma Stevedoring Ltd, 2007.) 

 

Yksikköliikennekeskus koostuu neljästä eri osasta: päälliköstä (konttitoiminnot), de-

pot-palveluista, lastitoiminnoista sekä kontistustoiminnoista. Päälliköllä on vastuu 

kaikista kolmesta alaryhmästä.  

 

Depot-palveluissa työskentelevät liikenteenhoitajat sekä depot-operaattorit. Liiken-

teenhoitajien työnkuvaan kuuluvat kontitettavien tilausten perustaminen, kontitusoh-

jeiden laadinta, asiakkaille raportointi ja laskutus. Operaattorin tehtäviin kuuluvat 

konttikentän ohjaus, resurssientilaus konttikentälle ja konttien kunnontarkastustoi-

mintojen valvonta. Lisäksi operaattori palvelee autoja ja vastaa konttien lähetyksistä 

asiakkaille. (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2007.) 

 

Lastioperoinnin vastuu on lastioperaattoreilla, jotka vastaavat ro-ro- ja konttialusten 

lasteista. Heidän vastuullaan ovat lastisuunnittelu aluksille, lastitietojen välitys varus-

tamoille sekä alusten tilanneseuranta. Lisäksi heidän tehtäviään ovat jälkiraportointi 

toteutuneista lastiplaaneista, poikkeamaraportointi sekä yhteydenpito varustamoiden 

ja sidosryhmien välillä. (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2007.) 

  

Viimeisenä ovat kontitustoiminnot, joihin kuuluvat 5- ja 2-vuorotiimit sekä työnjohto 

24 tuntia vuorokaudessa. Työnjohdon tehtävänä on hoitaa feeder-kontitusten työoh-

jeet, konttientilaus deposta sekä resurssitilaus. Tiimien tehtäviä ovat kontitukset, au-
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tojen ja junavaunujen purkaukset, kontituserien varastointi sekä kontitettujen lastien 

kiinnitys ja sidonta. (Oy Rauma Stevedoring Ltd, 2007.) 
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3 RAUMAN SATAMAN KONTTITOIMINTOJEN NYKYTILAKARTOITUS 

 

 

3.1 Konttiliikennemäärien kehitys 

 

Rauman sataman konttiliikenne on kasvanut kiihtyvää vauhtia edellisten kahden 

vuoden aikana. Kasvua TEU-määrissä on tullut vuosina 2005 – 2006 40,5 prosenttia. 

Kappalemäärissä konttiliikenne on kasvanut 34,8 prosenttia. Kehitys tonneissa vuo-

desta 2005 vuoteen 2006 on 28,1 prosenttia. kaaviossa 1 esitetyt lukemat kuvastavat 

hyvin, miten kiihtyvässä määrin konttiliikenne on kasvanut vuosina 2005 – 2006. 

Tarkasteluväliin kuuluvat vain vuodet 2005 ja 2006, mutta on hyvä kuitenkin huoma-

ta vuoden 2004 kehitys. Konttiliikennemäärät on kaaviossassa esitetty TEU- sekä 

kappalemäärissä, jotta voidaan verrata kehittymisen suhdetta toisiinsa. (Oy Rauma 

Stevedoring Ltd. 2006a.)  

 

Kuten kaaviosta voidaan huomata, on muutos ollut huomattava TEU määrissä sekä 

kappalemäärissä. Vuonna 2007 on kuitenkin huomattu konttiliikenteen kasvun jo 

hieman hidastaneen vauhtia. Enää ei mennä vuoden 2006 vauhtia ylöspäin, vaan nyt 

liikenne on tasaantunut, vaikka kasvua on vieläkin.  

 

 

 

 

             

 

 

 

 

 

 

Kaavio 2. Konttiliikenteen kehitys aikajänteellä 2004 – 2006.  
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Kaavio 3. TEU ja kappale määräinen muutos -% vuosina 2005-2006. 

 

 

Kaavioista 3 ja 4 voidaan huomata, miten tuonti- ja vientikontit liikkuvat Rauman sa-

tamassa. Tuontikonttien määrää pyritään nostamaan. Myös Raumalla kontitettavaksi 

tulevien konttien määrä on noussut voimakkaasti. Tuonnin kasvu on ollut 25770 

TEU:ta (50,5 %) ja konttien kappalemäärät ovat kasvaneet 14621 (42,5 %). Vienti-

määrät ovat nousseet 22917 TEU:ta ja 13025 kappaletta (28,9 %). (Oy Rauma Steve-

doring Ltd. 2006a.) 

 

Kaavio 4. Tuonnin ja viennin kehitys vuosina 2005 – 2006. 
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Kaavio 5. Tuonnin ja viennin muutos %:na vuosina 2005 - 2006. 

 

 

3.2 Konttilinjat 

 

Rauman sataman kautta liikennöivät feeder-alukset olisivat liikenteellisesti kasvussa, 

jos Rauman meriväylät antaisivat myöden. Suunnitteilla on meriväylän uudelleen sy-

väys, jossa saavutettaisiin 11 metrin syväys (J. Rantanen 2007. Uusi-Rauma). Toise-

na ongelmana Raumalla pidetään konttikenttien pienuutta. Tällä hetkellä satamassa 

käy viikossa noin 5-6 konttialusta. Raumalla asioivat konttialukset ovat kokoluokal-

taan feeder-tyyppisiä 600-1200 TEU:n aluksia.  

 

Rauman kautta liikennöi kaikkiaan neljä linjaa, jotka ovat Maersk, MSC, OOCL ja 

Team Lines. Konttialusten liikennöinti Rauman satamassa jakautuu seuraavasti. Alla 

on konttilinjojen asiointipäivät Raumalla. Päiviin voi kumminkin tulla muutoksia il-

maston ja määränpään purkauksen ja lastauksen vaikutuksesta. (Liite 1) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Luvussa käydään linjoittain esimerkki läpi konttien vaihtomääristä. Esimerkki on 

suuntaa antava. Tässä keskimääräinen esimerkki, koska vaihtomäärät muuttuvat 
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matkoittain. Maersk 339,75 konttia/matka, MSC 687,5 konttia/matka, OOCL 208 

konttia/matka ja Team Lines 232,78 konttia/matka. Vaihto ei kuitenkaan ole aina 

sama, joten luvut voivat vaihdella jonkin verran. Konttien vaihtomäärällä tarkoite-

taan pois purettavien ja laivaan lastattavien konttien yhteismäärää. (Lastioperaattori, 

henkilökohtainen tiedonanto, 5.2.2007.) 

 

Maerskin alukset muun muassa Rauma, Rome ja Roscoff, ovat kooltaan 1050 – 1200 

TEU:n aluksia. MSC:n alukset, muun maussa Grace ja India, ovat kooltaan noin 

1000 TEU:n aluksia. OOCL:n alukset Narva ja Novgorod, ovat kooltaan 750 – 870 

TEU:n aluksia sekä Team Linesin alukset Halland, Svealand ja Värmland, ovat kool-

taan 600 – 800 TEU:n aluksia. (Lastioperaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 

5.2.2007.) 

 

 
Kuva 2. MSC Grace.  
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3.3 Kontinkäsittelylaitteisto  

 

Tässä kappaleessa käydään läpi Rauman Stevedoringin ja Rauman satamalaitoksen 

käytössä olevia kontinkäsittelylaitteistoja ja niiden työtehtäviä. Työn liitteenä on tar-

kempia erittelyitä kurottajien teknisistä spesifikaatioista ja ominaisuuksista. (Liite 2) 

 

 

3.3.1 Konttikurottaja (Reach stacker) 

 

Rauma Stevedoringilla on käytössään yhdeksän kurottajaa, joista kaksi on tyhjäntoi-

mittajaa, eli ne käsittelevät vain tyhjiä kontteja. Suunnitteilla on uusien tyhjien sekä 

täysien konttien kurottajien hankintoja. Konttikurottajia käytetään pääsääntöisesti 

konttikentillä ja lyhyiden matkojen siirroissa kentiltä varastoon. Tyhjäntoimittajat 

kuljettavat tyhjiä kontteja sekä toimivat pesu- ja korjauspaikoilla. (A. Lehto. 2001b. 

s. 6.) 

 

 
Kuva 3. Kurottaja nostamamassa konttia auton kyydistä. 
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Kurottajan tehtäviä ovat: 

• konttitoiminnot varastoissa 18 ja 20, resurssienjaossa yksi kurottaja jaetaan 

hoitamaan varastoaluetta 

• toiminta konttikentällä  

• autojen ja junavaunujen purkaus- ja lastaustoiminnot (yleensä 5-vuoro) 

• konttialusten lastaus- ja purkaustoiminnot konttilaiturissa, mutta myös roro- 

laitureihin sijoitetuissa konttialuksissa apunaan vetomestari ja konttikärry 

• tarvittaessa kurottaja on käytössä terminaali 16:n raskasnostoissa, joihin 

yleensä kuluu pitkälti yli tunti aikaa  

• konttiblokkien järjestely ja pinoaminen konttikentillä. (A. Lehto. 2001b. s.7.) 

 

Kurottajissa ongelmia aiheuttavat vanhemmat mallit, jotka eivät pysty nostamaan 

tyhjiä kontteja kuin neljä konttia päällekkäin. Uudemmilla malleilla pystytään ka-

saamaan viisi tai jopa useampi tyhjiä kontteja päällekkäin. Vaikka kaluston ominai-

suudet eivät kaikissa koneissa yhdy, on Rauman Stevedoringilla päädytty nostamaan 

tyhjiä kontteja viisi päällekkäin. Täysiä kontteja kasataan kolmea tai neljää päällek-

käin. (J. Virta, henkilökohtainen tiedonanto, 24.1.2007.) 

 

 

Taulukko 1. Kurottajat Rauman satamassa. 

 

KONEEN NRO NOSTOKYKY MERKKI KÄYTTÖ 

2051 10 tn Kalmar Korjaus- ja pesutoiminnot 

2052 10 tn Fantuzzi Tyhjien konttien käsittely 

8201 yli 40 tn Kalmar Täydet ja tyhjät 

8202 yli 40 tn Sisu Täydet ja tyhjät 

8203 yli 40 tn Sisu Täydet ja tyhjät (5-vuoro) 

8204 yli 40 tn Sisu Täydet ja tyhjät 

8205 yli 40 tn Sisu Täydet ja tyhjät 

8206 yli 40 tn Sisu Täydet ja tyhjät 

8207 yli 40 tn SMV Täydet ja tyhjät 

8208 yli 40 tn Kalmar Täydet ja tyhjät 

8209 yli 40 tn Fantuzzi Täydet ja tyhjät 
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3.3.2 Moverit (Container mover) 

 

 
Kuva 4. Moveri työskentelemässä.  

 

 

Movereita Stevedoringilla on käytössään neljä, joista kolme on matalia ja yksi kor-

kea Liftec Conra -malli. Moverit hoitavat pääsääntöisesti varaston 11 ja G-

terminaalissa tapahtuvat konttien siirrot sekä yksi moveri on virallisesti nimetty 

työskentelemään varastossa 18 ja 20. (J. Virta, henkilökohtainen tiedonanto, 

24.1.2007.) 

 

Taulukko 2. Moverit Rauman satamassa. 

 

 

        

 

 

 

 

KONEEN NRO (vm) MERKKI KÄYTTÖ 

140/151 Liftec Contra Konttikenttä, varasto18/20 

149 Sisu TR 181 AL Varasto 11 ja G-terminaali 

150 Sisu TR 181 AL  
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3.3.3 Konttitrailerit  

 

Rauma Stevedoringilta löytyy kaksitoista kappaletta konttitrailereita. Näitä on pyritty 

käyttämään konttilaivojen lastauksissa ja purkauksissa. Konttitrailereilla vältetään 

kurottajien turha ajaminen ja niiden ylimääräinen rasittuminen. Näin ollen kurottajat 

voivat keskittyä omaan työhönsä konttikentällä konttien pinoamiseen. Lastattaessa ja 

purettaessa laivoja käytössä on tavallisesti työryhmien määristä riippuen 2-5 veto-

mestaria konttitrailerilla ja 1-2 kurottajaa. Konttitraileritekniikkaa käytettäessä kurot-

taja lastaa trailerit ja nosturi nostaa kontit suoraan trailerilta laivaan. Nosturi pystyy 

nostamaan jopa samanaikaisesti kaksi 20 jalan konttia, jos nosturi on varustettu oike-

anlaisella nostoapuvälineellä. Tätä periaatetta ei voida hyödyntää Ansaldolla. (A. 

Lehto. 2001b. s.8.)    

 

 

3.3.4 Nosturit 

 

Konttialusten lastauksessa ja purkauksessa käytetään Rauman satamalaitoksen omis-

tamia erityyppisiä pukki- tai mobiilinostureita. Rauman kaupungin omistuksessa ovat 

pukkityyppinen konttinosturi Ansaldo, jonka nostokyky on 40 tonnia ja lisäksi kolme 

Gottwaldia RK 7, RK 10 ja RK 13, joiden nostokyvyt vaihtelevat välillä 54–100 ton-

nia. Nostureiden kuljettajat ovat Rauman kaupungin palkkalistoilla ja heitä on 17. 

(A. Lehto. 2001b. s.8.) 

 

 

Tavallisesti konttialukset tulevat konttilaiturin ja siellä niiden purkauksen ja lastauk-

sen suorittaa Ansaldo. Käytettäessä toista jengiä on Ansaldon apuna Gottwald. Kont-

tilaiturin ollessa jo käytössä voidaan konttilaiva ottaa roro-laituriin, ja silloin lastaus 

ja purkaus suoritetaan kaupungin Gottwaldeilla. Ansaldon purkaus- ja lastausnopeus 

on noin 15 – 20 nostoa tunnissa, mutta Gottwaldeilla purkaus- ja lastausnopeudet 

ovat selvästi heikommat noin 10 – 15 nostoa tunnissa. (A. Lehto. 2001b. s.8.) 
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Kuva 5. Rauman kaupungin nostureita, edessä pukkinosturi Ansaldo ja takana mobiilinosturi Gott-

wald. 

  

 

3.4 Henkilöstö 

 

Tässä osiossa tarkastellaan Rauma Stevedoringin konttiterminaalin henkilöstöä sekä 

heidän työtehtäviään ja vastuualueita. Tarkastelualueeseen kuuluu depot-operaattori, 

lastioperaattori, konttiliikenteenohjaajat, konttikoneenkuljettajat, kontin tarkastajat 

sekä plaaninpiirtäjät. 
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3.4.1 Depot-operaattoreiden toiminta 

 

Depot-operaattorit työskentelevät ympäri vuorokauden. He työskentelevät katkea-

mattomassa 5-vuorossa. Tällä hetkellä depot-operaattoreina toimii viisi henkeä ja 

heillä on kaksi vuorottelijaa, mikä riittää pyörittämään toimintaa.  Depot-

operaattoreiden työ on siirtynyt suoranaisesta kentänohjauksesta rekkakuskien rahti-

kirjojen ja terminaali-ilmoitusten vastaanottamiseen ja luovuttamiseen. Tämän pe-

rimmäinen syy on konttien siirtäminen rekoilla. (Depot-operaattori, henkilökohtainen 

tiedonanto, 5.2.2007.) 

 

Viikonloppuisin ja öisin, kun on rauhallisempaa, pystytään keskittymään enemmän 

kentänohjaukseen. Depot-operaattorin työhön kuuluu töiden jako konttikoneiden kul-

jettajille sekä kontintarkastajille. Muun työn ohessa depot-operaattori syöttää laivasta 

ja vaunuista tulleet kontit tietojärjestelmään. (Depot-operaattori, henkilökohtainen 

tiedonanto, 5.2.2007.) 

 

Konttien vastaanotto perustuu kuljettajan hallussa olevaan rahtikirjaan tai terminaali-

ilmoitukseen, joista selviävät perustiedot konteista. Perustiedoista pitää ilmetä kont-

tien jatkokäsittely. Konttien luovutus tapahtuu konttien viitenumeroa vastaan. Viite-

numero pitää olla operaattorilla tiedossa ennen kontin luovutusta. Operaattori kuittaa 

rahtikirjat ja neuvoo kuljettajaa, mistä kontti on luovutettava tai vastaanotettava. 

Operaattorin syöttäessä tiedot koneelle, ilmestyy kurottajan koneelle työlista lastatta-

vista tai purettavista konteista sekä tieto, missä autossa tai mihin autoon kontti on 

menossa. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 5.2.2007.) 

 

Depot-operaattoreiden ja työkonttorin yhteistyö on huomattavan tärkeää, koska vain 

depot-operaattorit tietävät seuraavan päivän työmäärän reaaliajassa ja näin ollen voi-

vat vaikuttaa työntekijöiden määrään konttikentillä. Resurssien salliessa konttikentil-

lä pystytään työskentelemään ennakoiden, kuten purettavien konttien sijoituspaikko-

jen suunnittelussa, vientikonttien ennakkojärjestelyissä lastauksen nopeuttamiseksi ja 

konttikenttien tilojen tehokkaammassa järjestelyssä sekä kontintarkastustoiminnan 

tehostamisessa. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 5.2.2007.). 
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3.4.2 Konttiliikenteenhoitajan toiminta   

 

 Konttiliikenteenhoitajia tällä hetkellä on neljä, ja heillä on yksi vakituinen vuorotte-

lija, joka hoitaa muulloin depot-laskutuksia. Konttiliikenteenhoitajat huolehtivat 

konttilaivojen buukkausten/luovutusten vastaanotosta ja tilausten perustamisista. Lii-

kenteenhoitajat pitävät yhteyttä konttien omistajiin ja tehtaisiin yhdistäen tilaukset 

oikealle kontinomistajalle. Liikenteenhoitajien tehtävänä on myös pitää huolta Rau-

malta rekalla lähtevien konttien viitetiedoista, jotta konttioperaattorit voivat luovuttaa 

kontit eteenpäin. Liikenteenhoitajat suorittavat tietojenvaihtoa alihankkijoiden kanssa 

sekä raportoivat konteista asiakkaille. Mainittakoon eräs alihankkija, Arctic Con-

tainer, joka suorittaa konttien pesun ja korjaukset. Kyseiseen alihankkijaan ollaan yh-

teydessä moneen otteeseen päivän aikana. (J. Virta, henkilökohtainen tiedonanto, 

24.1.2007.) 

 

Työnjako liikenteenohjauksessa jakautuu niin, että jokaisella on huolehdittavanaan 

varustamo. Yksi hoitaa MSC:n, toinen Team Linesin, kolmas Maerskin sekä 

OOCL:n ja neljännellä heistä on hoidettavanaan laskutus ja raportointi. Heidän teh-

tävänään on hoitaa kaikki kontitusohjeiden laatimiset sekä syöttämiset tietojärjestel-

mään, jotta tieto kulkisi nopeasti kontitustyönjohdolle. (J. Virta, henkilökohtainen 

tiedonanto, 24.1.2007.) 

 

 

3.4.3 Lastioperaattoreiden toiminta 

 

Lastioperaattoreita työskentelee aamuvuorossa kaksi ja iltavuorossa yksi henkilö. 

Aamuvuorossa toinen lastioperaattori hoitaa roro-laivat ja toinen konttilaivat. Roro-

laivojen konttienvaihto määrä on kasvussa, ja näin ollen lähes kaikki laivat, jotka asi-

oivat Rauman kautta, kuljettavat kontteja mukanaan. Tämä on nykyään hyvin varteen 

otettava toiminto. (A. Lehto. 2001b. s. 12-13.) 

 

Lastioperaattori tilastoi lastin purkaukset ja lastaukset linjoittain kappale ja TEU- 

määrissä, sekä huolehtii plaaninpiirron eteenpäin lähetykset. Lastioperaattori pitää 

yhteyttä varustamon edustajaan sekä pitää tiiviisti yhteyttä huolintaan. Lastioperaat-
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tori seuraa tarkasti laivojen purkausta ja ongelmien tullessa on yhteydessä tarvittaviin 

sidosryhmiin. (A. Lehto. 2001b. s. 12-13.)  

 

 

3.4.4 Konttikoneen kuljettajat 

 

Konttikoneenkuljettajia on koneisiin nähden riittävästi, vaikka ryhmissä C ja D ol-

laankin yhden miehen vajauksessa koneisiin nähden. Kuitenkin on huomioitava sai-

rastapaukset ja muut poissaolot, jotka vaikuttavat työntekijöiden määrään. Seuraa-

vassa taulukossa on esitetty henkilöiden pätevyydet ryhmittäin. 

 

Taulukko 3. Koneenkuljettajien pätevyydet ryhmissä (Oy Rauma Stevedoring Ltd, Työkonttori, 

2007). 

 

Pätevyys A-ryhmä B-ryhmä C-ryhmä D-ryhmä 

Kurottaja 10 9 10 9 

Mover 11 10 9 10 

Mol. pätevyydet 9 8 9 9 

Yhteensä (hlöä) 12 11 10 10 

Kulj/kone/vuoro 1,1 1 0,9 0,9 

 

 

Taulukko 4. Konttikoneenkuljettajien pätevyydet vuoroissa (Oy Rauma Stevedoring Ltd, Työkonttori, 

2007). 

 

 AB-vuoro (hlöä) CD-vuoro (hlöä) 

Kurottaja 19 19 

Mover 21 19 

Molemmat pätevyydet 17 18 

Yhteensä (hlöä) 23 20 

Kulj/kone/vuoro 2,1 1,8 

 

 

Kuten edellä olleista taulukoista voidaan huomata, kaikkia koneita ei aina saada 

ajoon ryhmien C ja D kohdalla. Osa edellisiin ryhmiin lasketuista kuljettajista tekee 
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myös vain aamuvuoroa, mikä osaltaan vaikuttaa reaaliaikaan. Tärkeää olisi, että 

poissaolon sattuessa löytyisi tilalle ajotaitoinen kuljettaja. Vuoden 2007 aikana olisi 

tarkoitus pitää mover- ja kurottajakoulutus, jotta ammattitaitoissa kuljettajia saatai-

siin lisää vahvuuteen. Huomioitavaa on, että edellä mainitussa yhteenvedossa ei ole 

mukana 5-vuoron henkilöstöä, joilla on mover- tai kurottajapätevuus. 

 

 

3.4.5 Kontintarkastajat 

 

Kontintarkastus ei ole kovin yksinkertainen tehtävä, koska jokaisella varustamolla on 

omat vaatimuksensa kontin kunnosta. Nykyään kontintarkastuspisteellä on ohjevih-

koja, joista näkee eri varustamoiden vaatimukset. Tämän pitäisi auttaa ja vähentää 

kunnossa olevien konttien lähetystä korjattavaksi. (J. Virta, henkilökohtainen tiedon-

anto, 24.1.2007.)  

 

Tämän vuoksi kontintarkastuspisteellä on pyritty pitämään samoja henkilöitä, koska 

heidän taitonsa ja kokemuksensa kontin vaadittavasta kunnosta on karttunut. Tässä 

kuitenkin on ongelma, koska yhdeksän kontintarkastajaa on tilapäistyövoimaa ja vain 

kolme vakituista, joista kaksi työskentelee A-B–ryhmässä ja yksi C-D–ryhmässä. 

Koska kontintarkastuspätevyyden on vain harvoilla, syntyy ongelmia työnjaossa. 

Konttilaivan ollessa purkauksessa on kontintarkastajien tarve purkumääristä riippuen 

2-4 henkilöä.  

 

 

3.4.6 Plaaninpiirtäjät 

 

Plaaninpiirtäjiä eli konttilaivojen lastaustietojen kirjaajia on koulutettu yhteensä kuu-

sitoista henkilöä. Heistä A-B–vuorossa on viisi, C-D–vuorossa on seitsemän, kaksi 

työskentelee vain aamuvuorossa ja kaksi on tilapäistyöntekijöitä. Tällä hetkellä plaa-

ninpiirto suoritetaan yhtiön kannettavalla tietokoneella laivan lastauksen yhteydessä. 

Plaaninpiirtäjien kierrättäminen on tärkeää, jotta opittuja asioita päästäisiin kokeile-
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maan säännöllisesti. Tämä siksi, että kaikkiin laivoihin ovat omat ohjelmat, ja muis-

tettavaa on paljon, miten eri ohjelmat toimivat. 

 

  

3.5 Konttikentät Rauman satamassa 

 

Rauman satamassa on tällä hetkellä konttien varastointipinta-alaa noin 18 hehtaaria. 

Kontteja mahtuu laskennallisesti tälle alueelle tarvittaessa noin 15000–16000 TEU:ta 

(noin 11000 – 12000 kpl). Laskennallinen luku tarkoittaa 100 %:n käyttöastetta. To-

dellisuudessa käyttöaste on noin 60–70 % laskennallisesta arvosta. Konttikenttien 

käyttöasteen tehostaminen on tärkeää, sillä kaikki mahdolliset alueet ovat jo käytös-

sä. (Liite 3) 

 

Kuva 6. Konttikenttä. 
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Seuraavassa luettelossa on esitetty vuonna 2007 käytössä olevien kenttien pinta-alat, 

varastointikapasiteetti sekä varastointikorkeus.  

 

Kenttä 16P: tankkikontit varasto 16 pohjoisseinä (Liite 4) 

• pinta-ala noin 0,1 hehtaaria 

• varastointikorkeus 1–2 kerrosta 

• laskennallinen varastointikapasiteetti 24-48 TEU:ta  

• kentän pinta on päällystetty 

 

Kenttä 54: IMO-kenttä  

• pinta-ala noin 1,1 hehtaaria 

• varastointikorkeus maksimi neljä konttia päällekkäin, kontit voivat olla myös 

kasetin tai lauttavaunun päällä, jolloin yksi kontti kasetin tai lautan päälle 

• kentän pinta päällystetty  

 

Kenttä 55: Bruhnin kontteja sekä 30´ (Liite 4) 

• pinta-ala noin 0,81 hehtaaria 

• laskennallinen varastointikapasiteetti 592 TEU:ta (4 päällekkäin) 

• varastointikorkeus neljä HC- konttia ja viisi DC- konttia päällekkäin 

• kentän pinta päällystetty 

 

Kenttä 56: Depot-kenttä tyhjille konteille (Liite 5) 

• pinta-ala noin 4,5 hehtaaria 

• laskennallinen varastointikapasiteetti 3600 TEU:ta 

• varastointikorkeus HC- kontteja neljä ja DC- kontteja viisi päällekkäin 

• kentän pinta päällystetty 

 

Kenttä 57: Estimoidut kontit K1, K2, K3, K4 ja 57K estimointia odottavat kontit 

• pinta-ala noin 2, 0 hehtaaria 

• laskennallinen varastointikapasiteetti 1990TEU:ta 

• varastointikorkeus maksimi viisi konttia päällekkäin 

• kentän pinta päällystetty 
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Kenttä 58: Tuontikenttä (täydet tuontikontit) (Liite 8)  

• pinta-ala noin 1,02 hehtaaria 

• laskennallinen varastointikapasiteetti 564 TEU:ta 

• varastointikorkeus maksimi kolme konttia päällekkäin 

• kentän pinta on päällystetty, mutta hyvin epätasainen 

 

Kenttä 59 (a + b): Vientikenttä (Liite 8) 

• pinta-ala noin 0,57 hehtaaria 

• laskennallinen varastointikapasiteetti 768 TEU:ta 

• varastointikorkeus maksimi 4 konttia päällekkäin 

• kentän pinta päällystetty 

 

Kenttä 60: Vientikenttä (Liite 10) 

• pinta-ala noin 1,2 hehtaaria 

• laskennallinen varastointikapasiteetti 1233 TEU:ta 

• varastointikorkeus 2–3 päällekkäin 

• kentän pinta on päällystetty 

 

Kenttä 61: Vientikenttä (Liite 9) 

• pinta-ala noin 2,66 hehtaaria 

• laskennallinen varastointikapasiteetti 4040 TEU:ta 

• varastointikorkeus 4–5 päällekkäin  

• kentän pinta on osittain päällystämätön 

 

Kenttä 62: Kaoliini kontit 

• pinta-ala noin 0,3 hehtaaria 

 

Kenttä 63: Vientikenttä (Liite 7) 

• pinta-ala noin 0,9 hehtaaria 

• laskennallinen varastointikapasiteetti 720 TEU:ta 

• varastointikorkeus maksimi 4 konttia päällekkäin 

• kentän pinta osittain päällystämätön 



 

 

35 

Kenttä 67: Pesuun menevät kontit sekä pitkäaikaiset varastointikontit 

• pinta-ala noin 1,67 hehtaaria 

• laskennallista varastointikapasiteettiä ei ole tarkkaan laskettu, kentän käyttö-

tarkoituksen luonteesta johtuen 

• varastointikorkeus maksimi 4 konttia päällekkäin 

• kentän pinta päällystämättä 

 

Kenttä 68: Pesulupaa odottavat kontit 

• pinta-ala noin 0,72 hehtaaria 

• varastointikorkeus maksimi neljä konttia päällekkäin 

• kentän pinta päällystämättä 

 

Kontteja varastoidaan myös kenttien lisäksi varastojen 17, 18, 19 ja 20 seinustoilla ja 

päädyissä. Varaston 18 länsipäädyssä hoidetaan myös kontituksia tätä varten raken-

netuissa ovissa. Tämä ratkaisu on GPS-pohjaisen optimointijärjestelmän kannalta 

hyvä, koska silloin ei synny katvealueita. 

 

Taulukko 5. Konttien varastointikapasiteetti terminaalien yhteydessä (Liite 11 - 14). 

 

Varasto TEU 

17 688 

18 400 

19 896 

20 700 

 

 

Kontit, jotka vaativat lämpimät säilytystilat, varastoidaan varastoon 44, sekä sähköä 

tarvitsevat kontit löytyvät varastojen 5 ja 6 välistä tai IMO-kentältä, jossa on myös 

pistokkeet.  

 

Kontit pyritään sijoittamaan kentille matkan, määräsataman, koon ja painon mukaan. 

Kuitenkin tällä hetkellä konttikenttien tilanpuute estää tehokkaan varastoinnin, ja 

näin ollen lastaustehotkin heikentyvät. Tämä vaikuttaa myös kontintarkastukseen, 

missä on jouduttu kontteja purkamaan sinne, missä tilaa on. Nykyisten kenttien käyt-
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töastetta sekä varastointia tehostamalla kontit voitaisiin jakaa tehokkaammin laiva-

linjoittain ja matkoittain, jolloin varastoinnissa olisi heti käsitys, mihin kontit vie-

dään. Tämä kumminkin olisi mahdollista vasta, kun matkanumero ja lähtöpäivä ovat 

selvillä. Tämän kaltainen kentän seuranta tarvitsisi tuekseen optimointijärjestelmän, 

jolla varastointia pystytään ohjaamaan. (J. Virta, henkilökohtainen tiedonanto, 

17.4.2007.) 

 

Taulukko 6. Konttikentät Rauman satamassa vuonna 2007. 

 

kentän numero pinta-ala (ha) kapasiteetti TEU 

(lask.) 

käyttötarkoitus 

55 0,81 592 Bruhnin kontit 

16P 0,11 24 – 48 tankkikontit 

56 4,5 3600 depot-kenttä, tyhjät kontit 

57 2,0 1990 estimoidut/estimoitavat 

58 1,02 564 tuontikenttä 

59 0,57 768 vientikenttä 

60 1,2 1233 vientikenttä 

61 2,66 4040 vientikenttä 

63 0,9 720 vientikontit 

67 1,44 voisi olla noin 

2000 

pesulupaa odottavat kontit 

68 0,72  pesulupaa odottavat kontit 
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4 OHJAUSLOGIIKKA 

 

 

4.1 Tyhjän kontin toimitus varastoon 

 

 

Konttiliikenteenhoitajat saavat varauksen, jonka jälkeen he perustavat tilauksen. Ti-

lauksen perustaminen näkyy kontitustyönjohdon tietokoneella, jolloin nämä voivat 

luoda tilaukseen kontitusohjeen.  

 

Kontitustyönjohto ilmoittaa kurottajan kuljettajalle radiopuhelimitse, mitä, millaisia 

ja kuinka monta konttia tarvitaan. Työnjohdon ilmoitus kurottajalle ei vie kuin muu-

tamia sekunteja. Normaalisti työnjohto tilaa kerralla noin kymmenen konttia. Tarkoi-

tuksena on, että varastosta saadaan kerralla vaihdettua täydet kontit tyhjiin konttei-

hin. Kurottajan kuljettaja kuittaa tiedon paperille tai pitää muistissa.  Kurottaja ”ti-

puttaa” kontit alas, johon aikaa kuluu noin viitisen minuuttia, jonka jälkeen moveri 

toimittaa kontit tilattuun varastoon ja paikoittaa kontit omalle paikalleen. Kontin pai-

koitus tapahtuu kontille varatuille paikoille, jotka on maahan maalattu. Moverin työs-

kentelyyn aikaa kuluu kontin sijainnista riippuen noin kymmenestä minuutista kah-

teenkymmeneen minuuttiin, niin että koko varasto on hoidettu. (Depot-operaattori, 

henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

On kuitenkin muistettava, että aina sattuu ja tapahtuu kaikenlaista odottamatonta. 

Siksi movereiden toiminta-alue voi eri aikoina olla erittäin laaja. Se saattaa käsittää 

varastot 18, 20, 11, 21 sekä vielä 17 ja 19, joissa voi olla kontitettavaa lastia taikka 

tavaraeriä.  

 
Kaavio 6. Tyhjän kontin toimitus kontitusvarastoon. 

 

 

Kontitustyönjohto Mover Varasto Kurottaja 
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Kaikki toiminnot huomioiden tyhjien konttien toimitus varastoon voi viedä puolesta 

tunnista jopa tuntiin. Puhuttaessa vain yhdestä kontista ja sen minimiajasta kontin 

toimitus varastoon kestää noin viisi minuuttia siitä, kun työnjohto on tehnyt tilauk-

sen. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

 

4.2 Täyden kontin toimitus terminaaliin 

 

Varastossa kontti voi joutua olemaan kauemminkin sen mukaan, millaista tavaraa on 

tarkoitus kontittaa. Kontitustoiminta voi minimissään kestää noin neljästä viiteen mi-

nuuttiin, mutta maksimissaan yli kaksi tuntia. 

 

Seuraavaksi käsitellään täyden kontin siirtoa varastosta terminaaliin. Käydään myös 

läpi, mitä eri vaiheita toiminnossa tarvitaan. Kontitustoiminnon valmistuttua pienen 

koneen kuljettaja kuittaa tietokoneellaan kontin valmiiksi, jolloin moveri saa näytöl-

leen tiedon tapahtumasta. Pienen koneen kuittaus ei vie aikaa montaa sekuntia, joten 

toiminto on erittäin nopea. Moveri tulee hakemaan konttia ja vie sen konttiterminaa-

liin. Moverilta kontin haku, terminaaliin vienti ja kontin paikoitus kestävät noin kol-

mesta neljään minuuttiin. Kurottajan tehtäväksi siis jää kontin nosto kasaan. Toimin-

non suorittaminen itsessään ei ole kovin aikaa vievää, vaan se kestää vain noin mi-

nuutista kahteen, mutta muut työt voivat olla etusijalla, ja työhön voi mennä vaikka 

kahdeksan tuntia, ennen kuin kontti on syötetty ja nostettu oikealle paikalleen ka-

saan. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 
Kaavio 7. Täyden kontin toimitus kontitusvarastosta terminaaliin. 

 

 

Varastosta kontin pois vienti tapahtuu noin kymmenessä minuutissa. Huomioitavaa 

on, että konttia ei voida hakea varastosta pois, jos viereisellä ajokaistalla ollaan työs-

tämässä seuraavaa konttia. Tämä on ihan turvallisuussyistä muistettava. Näin ollen, 

Varasto Mover Kurottaja 
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kun vaihto tapahtuu, vaihdetaan kaikki valmiit kontit. (Depot-operaattori, henkilö-

kohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

 

4.3 Tyhjän ja täyden kontin lastaus autoon 

 

Tässä osiossa tarkastellaan tyhjien konttien ja täysin konttien siirtoa autoon, minkä-

laisia vaiheita ja toimintoja tarvitaan tehtävän suorittamiseen. 

 

Tarkastellaan ensin, miten tyhjä kontti siirretään autoon. Kuljettajan tulleessa sata-

maan hänen on ensin käytävä konttioperaattorin luona, jonne hän vie viitteen, millä 

konttia tullaan hakemaan. Viite on varustamon kanssa sovittu tilauskohtainen nume-

ro, jolla kontit luovutetaan hakijalle. Viitetietojen löytyessä toiminto on nopea ja vie 

noin minuutin. On muistettava, että paikalla on kerralla vain yksi konttioperaattori, ja 

autoja käy monta päivän aikana. Odottamaan voi joutua, jolloin aikaa voi vierähtää 

viisitoistakin minuuttia. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

Operaattori syöttää auton lähteväksi ja kertoo, mistä kontin voi noutaa eli normaalisti 

autojen operointipisteeltä. Kurottaja saa koneelle tiedon konttia hakevasta autosta ja 

hakee kontin ja laskee sen kyseiseen autoon. Tehtävään voi mennä viisikin minuuttia, 

koska kuski joutuu ensin hakemaan kontin, jonka jälkeen palaa takaisin ja tuo kontin 

autolle. (Depot-operaattori. Henkilökohtainen tiedonanto 13.4.2007.) 

 

 
Kaavio 8. Tyhjän kontin siirto depotista autoon. 

 

 

Kontin nosto autoon vie kaikkiaan noin seitsemän minuuttia, joka on minimiaika. 

Normaaleina hetkinä työ ei kumminkaan ole niin nopeaa, jolloin aikaa vierähtää noin 

kaksikymmentä minuuttia. Ongelmia voi myös ilmentyä, jos viitettä ei ole saatu va-

Tyhjän kontin 

hakija 
Konttioperaattori Kurottaja Auto 
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rustamolta, jolloin konttiliikenteen hoitajat joutuvat ottamaan yhteyttä varustamoon. 

Tapauksen sattuessa aikaa voi vierähtää jopa päivä. (Depot-operaattori, henkilökoh-

tainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

Kuljettajan tullessa hakemaan lastikonttia hänen on mentävä konttioperaattorille ja 

annettava noudettavan kontinnumero. Operaattori syöttää kontin autoon, jolloin tieto 

menee kurottajalle. Operaattorin tehtävänä on tulostaa rahtikirjat. Aikaa vierähtää 

noin kahdesta neljään minuuttiin. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 

13.4.2007.) 

 

Kurottajan tehtävänä on hakea kontti terminaalista ja laskea se auton lavalle. Tehtä-

västä suoriutuu ilman ongelmia viidessä minuutissa. Pahimmassa tapauksessa aikaa 

voi kulua paljon kauemminkin, jos vaikka kontti on kasan alimpana, koska hakujär-

jestystä ei ole yleensä missään määritelty. Laivan saapuessa manifestissa on vain il-

moitettu vastaanottaja. Yhdellä vastaanottajalla voi olla eri hakijoita, jolloin olisi hy-

vä, jos tiedettäisiin, milloin mikäkin kontti noudetaan. Näin ollen vältyttäisiin turhal-

ta työltä. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 
Kaavio 9. Lastikontin siirto terminaalista autoon. 

 

 

Lastikontin noutamiseen kuluu aikaa minimissään noin kymmenen minuuttia, ja kon-

tin ollessa alimpana kasassa aikaa voi vierähtää viidestätoista kahteenkymmeneen 

minuuttiin. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

 

Lastikontin 

hakija 
Konttioperaattori Kurottaja Auto 
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4.4 Tyhjän ja täyden kontin purkaus autosta 

 

Tarkastellaan seuraavaksi, miten autosta saapuvien tyhjien- ja täysien konttien käsit-

tely etenee. Mitä eri vaiheita autosta tulevalla kontilla on? Ensin otetaan käsittelyyn 

tyhjänä saapuva kontti. 

 

Auton kuljettaja tulee konttioperaattorin luokse terminaali-ilmoituksen kanssa, jossa 

ovat kontin tiedot. Konttioperaattori syöttää tiedot koneelle, jonka jälkeen kurottajan 

päivittäessä tietokoneen on hänelle tullut uusi tehtävä. Näihin toimintoihin aikaa ku-

luu noin kolmisen minuuttia, kun kaikki toimii ilman ongelmia. Öisin ja viikonlop-

puisin, kun ei ole kiireitä, ajat ovat hyvinkin paikkaansa pitäviä. (Depot-operaattori, 

henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

Kurottaja nostaa tyhjän kontin autosta ja laskee sen tarkastuspisteelle, missä kontin 

tarkastaja katsoo kontin olevan ehjä ja kuittaa kontin hyväksytyksi. Tieto kuittauk-

sesta tulee kurottajalle, ja kurottaja noutaa kontin, jonka jälkeen paikoittaa kontin de-

pot-kentälle. Kurottajan Opera-näyttö antaa kontille tavoitepaikan, joka määräytyy 

edellisen kontin mukaan. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 

13.4.2007.) 

 

 
Kaavio 10. Tyhjän kontin purkaus autosta. 

 

 

 Tarkastuspisteellä voi aikaa kulua minuutista kahdeksaankin tuntiin. Minimissään 

tehtävä on suoritettu viidessä minuutissa. Kuitenkin aina muistettava, että ajat ovat 

optimeja yhden kontin käsittelyaikoja.  (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedon-

anto, 13.4.2007.) 

 

Auton kuljettaja Konttioperaattori Kurottaja 

Tarkastuspiste Kurottaja 
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Lastikontin purku autosta on samanlainen toiminto kuin tyhjänkin kontin purku. Ero-

ja on muutamia, kuten se, että kuljettaja tulee operaattorin luokse viennin terminaali-

ilmoituksen kanssa, josta käyvät ilmi ainakin seuraavat asiat: kontin paino, sinetin 

numero ja kontin numero. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 

13.4.2007.) 

 

Operaattori syöttää koneelle tiedot, josta kurottaja huomaa uuden tehtävän. Kone on 

antanut kontille tavoitepaikan, ja kurottaja toimittaa kontin oikealle paikalle. Tule-

vaisuudessa olisi tarkoitus tarkistaa myös lastikontit. Silloin kontti laskettaisiin ensin 

tarkastuspisteelle, jonka jälkeen kurottaja hakisi kontin ja paikoittaisi sen oikealle 

paikalle. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

 
Kaavio 11. Lastikontin purku autosta. 

 

 

Aikaa tämän tehtävän suorittamiseen kuluu noin kuusi minuuttia. Aika pitenee sil-

loin, kun tarkastus otetaan mukaan noin kymmeneen minuuttiin. Keskimäärin auto 

viipyy satamassa kahdestakymmenestä kolmeenkymmeneen minuuttiin. Keskimää-

räisestä ajasta voi huomata, että edellä mainitut ajat ovat todella minimaalisia, ja näin 

ajat ovat todellisuudessa paljon pitempiä. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tie-

donanto, 13.4.2007.) 

 

 

4.5 Junalla lähtevät ja saapuvat kontit 

 

Tässä osiossa käsitellään junasta tulevia junalla lähteviä kontteja. Ensin käsitellään 

junalla lähtevät täydet kontit.  

 

Auton kuljettaja Operaattori Kurottaja 
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Operaattori syöttää koneelle omistajan, kontinnumeron, tavoitepaikkaan junavaunu 

(94) sekä kuljetusliikkeen. Kurottajan saadessa tiedon hakee hän kontit kasasta ja vie 

vaunuun. OPERA:an kurottaja päivittää, mihin vaunuun mikäkin kontti on mennyt. 

Operaattori tekee rahtikirjat kurottajan syöttämien tietojen mukaan. Rahtikirjat teh-

dään vielä vanhassa tietojenkäsittelyjärjestelmä SORA:ssa. Rahtikirjat tulostetaan ja 

faksataan eteenpäin. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

Aikaa kuuluu vaunun täyttämiseen ja yhden kontin tuomiseen noin viisi minuuttia. 

Operaattorilla kuluu aikaa rahtikirjojen tekemiseen myös noin viisi minuuttia. (De-

pot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

Kaavio 12. Junavaunuun lastattavat kontit. 

 

 

Samaa kaaviota voidaan käyttää myös tyhjien konttien pois lähettämiseen vaunussa. 

Operaattori huutaa radiopuhelimella kurottajalle omistajan, kontin koon, kuinka 

monta konttia ja mihin vaunuun kontit ovat menossa. Tämä vaihe kestää noin minuu-

tin. Kurottaja hakee kontin kasasta ja vie vaunuun. Tämän tehtävän suorittaminen vie 

viitisen minuuttia. Operaattori hakee kontit, jotka on syötetty vaunuihin. Tällä hetkel-

lä tämä operaattorin vaihe on työläs, koska operaattori joutuu hyppimään ohjelmasta 

toiseen ja käsin syöttämään tietoja. Operaattori tekee rahtikirjat ja tulostaa sekä fak-

saa ne eteenpäin. Tämä tehtävä vaatii kaksi vaihetta enemmän kuin täysien konttien 

lähettäminen. Operaattorilla aikaa kuluu noin seitsemän minuuttia. (Depot-

operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

Tärkeää on huomata, ettei koskaan lastata vain yhtä vaunua, vaan koko vaunuletka. 

Näin ollen lastaus aika pitenee vaunumäärän kasvaessa. 

 

Operaattori Kurottaja 

Juna 

Operaattori 
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Junavaunulla saapuvat kontit ja niiden käsittely. Ensin käsitellään tyhjä kontti, kun se 

on saapunut Raumalle junalla. 

 

Operaattori joutuu tässä tekemään hieman esityötä, koska tulevat junat on kirjattu 

A4-paperille, ja yhdessä junassa on 15–40 konttia, ja sen selvittämiseen kuluu aikaa. 

Operaattorin esityöhön kuuluu noin viidestä kymmeneen minuuttiin. Operaattori 

syöttää kontit konttilistaan, josta ilmenevät kontin omistaja, koko ja tyyppi. Kurottaja 

näkee päätteeltään kontit ja nostaa kontit tarkastettavaksi. Tarkastuksen jälkeen ku-

rottaja paikoittaa kontit tavoitepaikan mukaan depottiin. (Depot-operaattori, henkilö-

kohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

 
Kaavio 13. Junavaunulla saapuvat tyhjät kontit. 

    

 

Raumalle junalla tulevat täydet kontit. Operaattorille tulee konteista terminaali-

ilmoitukset, eikä ennen niitä voida tehdä mitään. Kurottaja purkaa vaunut, kun ope-

raattori on syöttänyt kontit Operaan. Kurottaja vie kontit terminaaliin. (Depot-

operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

 
Kaavio 14. Junavaunulla Raumalle saapuvat lastikontit. 

 

 

Operaattorilta menee noin kaksi minuuttia hänen syöttäessään kontin painon, sinetin 

ja kontin numeron OPERA:an. Kurottajan ajaessa kontteja kasaan aikaa kuluu noin 

kolmesta neljään minuuttiin. Vaunun purkaus kestää noin kymmenen minuuttia. 

Näissä kaikissa tehtävissä on huomioitava operaattorin muu työ, joista autojen palve-

Junavaunu Operaattori Kurottaja Tarkastaja 

Depot Kurottaja 

Junavaunu Operaattori Kurottaja Terminaali 
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lu menee etusijalle. Näin ollen viivästyksiä voi ilmetä. (Depot-operaattori, henkilö-

kohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

 

4.6 Feeder-liikenteellä lähtevät ja saapuvat kontit 

  

Laivasta tulevan tyhjän kontin käsittely alkaa nosturin nostaessa kontin konttikärryn 

kyytiin. Kurottaja huutaa radiopuhelimen välityksellä konttikärryn kuljettajalle, mi-

hin päin satamaa kontti on menossa. Kontin vienti paikalle kestää noin minuutista 

kahteen riippuen ajomatkasta. Kurottaja nostaa kontin kärryltä tarkastettavaksi. Ai-

kaa kuuluu noin minuutista kahteen. Suoritettuaan tarkastuksen kontintarkastaja kuit-

taa kontin tarkastetuksi, jolloin kurottajan näyttöön ilmestyy teksti OK. Tämän jäl-

keen kontin voi hakea tarkastuspisteeltä ja viedä depottiin tai tarvittavaan paikkaan 

kuten jakeluterminaaliin, jonne kontin toimittaa mover pitkän ajomatkan vuoksi. 

(Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

Toimintoon aikaa kuluu noin yhdeksän minuuttia, kun kurottaja vie kontin depottiin. 

Moverin viedessä kontin jakeluterminaaliin aikaa kuluu noin kaksinkertainen aika 

pitkän ajomatkan takia. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

 
Kaavio 15. Feeder-liikenteellä saapuvat tyhjät kontit. 

 

 

Kun työt sujuvat ongelmitta laivan purkaessa, kurottaja pystyy kahdeksassa tunnissa 

paikoittamaan sadasta sataankahteenkymmeneen konttiin. Huomioitavaa on, että 

Nosturi Konttikärry Kurottaja Tarkastaja 

Mover 
Jakeluterminaali/ 

Var11 

Depot Kurottaja 
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kontintarkastus on nopeaa ja ajomatka depottiin on lyhyt. (Depot-operaattori, henki-

lökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

Kuva 7. Pukkinosturi ja konttikenttä 

 

 

Laivasta tulevan lastikontin käsittely alkaa nosturin laskiessa kontin konttikärryn 

kyytiin. Konttikärry vie kontin terminaaliin. Joskus kontit viedään myös Pikisaareen, 

jolloin ajomatka pitenee ja kestää noin viisi minuuttia. Kurottaja nostaa kontin tar-

kastettavaksi. Tarkastus on nopea, koska kontti tarkastetaan vain ulkopuolelta ja ai-

kaa kuluu korkeintaan minuutti. Tarkastuksen jälkeen kurottaja nostaa kontin kasaan 

ja paikoittaa kontin oikealle paikalle. Lastikontin purkaus laivasta kestää kaikkiaan 

noin yksitoista minuuttia.  (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 

13.4.2007.) 

 

 
Kaavio 16. Feeder-liikenteellä saapuvat tyhjät kontit. 

Nosturi Konttikärry Kurottaja Tarkastaja 

Terminaali Kurottaja 
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Laivaan lastattavien tyhjien ja täysien konttien käsittely. Tyhjän kontin käsittely al-

kaa, kun työnjohto kertoo radiopuhelimella kurottajalle, mitä laivaan tarvitaan. Ku-

rottaja hakee OPERA:sta, vanhimmat kontit, koska periaatteena on FIFO. OPERA 

näyttää kasan, ja kurottaja nostaa ja kuittaa kasasta kontin konttikärryn kyytiin. Kont-

tikärry ajaa nosturin alle, ja nosturi nostaa kontin laivaan. (Depot-operaattori, henki-

lökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

 
Kaavio 17. Laivaan lastattavat tyhjät kontit. 

 

 

Kurottajan tehtävä kestää noin viisi minuuttia. Kun kontti on nostettu kärryyn, kärryn 

ajoaika on noin kolmisen minuuttia. Koko tehtävä on suoritettu noin kymmenessä 

minuutissa, kun ei huomioida nosturin tarvitsemaa aikaa. (Depot-operaattori, henki-

lökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

Lastikontin lastaus laivaan voi olla mutkikkaampi, koska varauksia tulee paljon, ja 

välillä niitä joudutaan siirtämään seuraaviin lähtöihin, jolloin lastikontit ovat termi-

naalissa sekaisin. Toiminto kuitenkin on seuraavanlainen. (Depot-operaattori, henki-

lökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 

 

 
Kaavio 18. Laivaan lastattavat lastikontit. 

 

 

Työnjohto ilmoittaa kurottajalle radiopuhelimella kontin painoluokan, sataman, sa-

taman osan, tyypin ja koon. Kurottaja hakee kontin kasasta ja nostaa sen konttikär-

ryyn. Kuten jo edellä mainittiin, voi kurottajalla kulua aikaa varausten vuoksi yhdes-

tä kymmeneen minuuttiin. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 

13.4.2007.) 

Työnjohtaja Kurottaja Konttikärry Nosturi 

Työnjohto Kurottaja Konttikärry Nosturi 
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Konttikärry vie kontin nosturin alle mistä kontti lastataan laivaan. Koko tehtävä on 

minimissään suoritettu neljässä minuutissa, jos ei nosturin työskentely aikaa oteta 

huomioon. Maksimissaan aika voi olla kymmenestä minuutista jopa kahteenkymme-

neen minuuttiin. (Depot-operaattori, henkilökohtainen tiedonanto, 13.4.2007.) 
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5 VARASTOINNIN KUVAUS NYT JA TULEVAISUUDESSA 

 

 

5.1 Depot 

 

Depot-kentälle varastoidaan tyhjiä kontteja neljä HC- ja viisi DC-konttia päällekkäin. 

Kenttä on jaettu käytäviin, ja käytäville on piirretty kontin kokoiset (40´) ajokaistat, 

joihin kontti paikoitetaan kurottajan kuljettajan toimesta. Jokaisessa kurottajassa on 

oma pääte, jonne he syöttävät paikan, minne kontti on paikoitettu. Paikoitus tapahtuu 

ajokerran numeron, syvyyden ja korkeuden mukaan.  

 

Nykyään OPERA myös antaa kontille tavoitepaikan. Tavoitepaikka määräytyy sen 

mukaan, missä on jo aikaisemmin saman varustamon samankokoisia kontteja sekä 

kontin suunnan mukaan. Kone näyttää tavoitepaikan, mutta ei kerro, kuinka monta 

konttia vielä kyseiseen ajokertaan mahtuu.  

 

Cosmos olisi optimointijärjestelmän kannalta erittäin hyvä ratkaisu. Cosmos soveltuu 

row-wise sekä bay-wise varastointiin, ja tarpeen tullessa voidaan soveltaa molempia 

varastointimalleja. Cosmos pystyisi tarjoamaan tehokkaalla kenttätilan käytöllä tilaa 

lisää ja samalla säästettäisiin aikaa, vältyttäisiin tungoksilta ja turhalta työltä. 

(Cosmosworlwide 2007) 

 

Tarkoituksena olisi mahdollisesti luoda jokaiselle koneelle oma käyttäjäympäristö tai 

toiminta-alue. Yhdellä pisteellä työskennellessä oppii tuntemaan paikat, tuottavuus 

paranee ja virheet vähenevät.  

 

TOS-controllers seuraisi ja ohjaisi kentän tapahtumia kartan avulla, josta olisi helppo 

seurata kentän täyttymistä. Optimointijärjestelmä ilmoittaisi koneenkuljettajalle, mi-

hin kontti on siirrettävä, ja kuljettajan olisi vain hyväksyttävä siirto tehdyksi ja kui-

tattava se suoritetuksi. Karttaan voitaisiin tehdä muutoksia sataman kasvaessa, tai jos 

haluttaisiin lukita jokin alue pois käytöstä, vaikka seuraavan laivan plaanaamista var-

ten. (Cosmosworldwide 2007) 
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5.2 Terminaali 

 

Terminaalissa varastoidaan lastikontteja. Lastikontit varastoidaan kontin suunnan 

mukaan. Kontin suunnalla tarkoitetaan tuonti- tai vientikontteja. Terminaalissa nou-

datetaan samanlaista kaistapaikoitusta kuin depot-kentällä. Terminaalissa on kuiten-

kin ihan erilainen varastointijärjestys. Tarkoituksena olisi, kuten jo on aikaisemmin-

kin mainittu, varastoida kontit matkan, painon, koon, tyypin, sataman ja sataman 

osan mukaan. (J. Virta, henkilökohtainen tiedonanto, 17.4.2007.) 

 

Tulevaisuus näyttää, päästäänkö lastikonteilla sellaiseen optimointiin, että kontit voi-

taisiin varastoida niin kuin ne olisi tarkoitus laivaan plaanata ja lastata. Toimintaa 

nopeuttaisi, kun kurottajan ei tarvitsisi ajella turhaan konttikentällä ympäriinsä, vaan 

jokaiselle laivalle olisi oma varastointitila, ja kontit varastoitaisiin siihen järjestyk-

seen, kuin ne ovat menossa laivaan. Tällainen voisi olla mahdollista optimoinnin 

avulla, jos closing timen jälkeen muutoksia ei otettaisi enää vastaan.  

 

 

5.3 Plaaninpiirtotapahtuma 

 

Konttilaivoissa tarvitaan plaaninpiirtäjä, joka piirtää laivaan menneiden konttien pai-

kan. Plaanissa pitää näkyä konteista seuraavia tietoja: kontin koko, paino, kontin kir-

jaimet ja numerot sekä operaattori ja tarvittaessa IMDG-numero. Plaanissa pitää 

myös olla, mihin slottiin kontti sijoitetaan laivassa. Ennen laivan lastausta pitää kap-

teenille tai perämiehelle viedä hyväksyttäväksi alustava plaani (pre-plan). Lastauksen 

jälkeen kapteenille tai perämiehelle viedään täydellinen plaani laivasta ja toinen ko-

pio plaanista jää Stevedoringille. Kun saataisiin Stevedoriongille ja laivoille täydelli-

set EDI-toiminnot, voitaisiin laiva plaanata etukäteen. Lähetettäisiin alustava plaani 

varustamolle, ja laivan tultua satamaan toimitettaisiin plaani kapteenille tai perämie-

helle tarkastettavaksi. Nykyään laivaan täytyy viedä plaani tietokonekorpul-

la/muistitikulla aluksen valmistuttua. (Oy Rauma Stevedoring Ltd. 2007.) 

 

Tulevaisuudessa tarkoitus olisi, että plaaninpiirtäjää ei enää tarvittaisi, vaan plaani 

piirrettäisiin etukäteen jo ennen laivan satamaan tuloa, ja laivan saapumisen jälkeen 
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plaani vain hyväksyttäisiin ja työt voisivat heti alkaa. Tällöin tarkoituksena olisi, että 

koneiden kuljettajille olisi etukäteen suunniteltu ajo-ohjelma, jota he noudattaisivat 

laivan lastauksessa. Tämänkaltaista ajo-ohjelmaa käytetään jo Storo-laivoissa. Kui-

tenkin konttien positiot/slotit aluksissa jouduttaisiin syöttämään järjestelmään. Tämä 

tehtävän suorittaisi tsekkari eli hatch clerk. (J. Virta, henkilökohtainen tiedonanto, 

24.7.2007.) 

 

Cosmos sisältää ohjelman, joka plaanaa kontit automaattisesti laivaan parhaalla 

mahdollisella tavalla. Ohjelmassa on huomioitu IMO-kontit ja kaikki muutkin poik-

keavuudet. Tämän vuoksi lastausta voitaisiin jo valmistella etukäteen, jos konttiken-

tällä olevilla koneilla olisi aikaa. Kurottajat voisivat kasata kontteja laiturin läheisyy-

teen tai laivalle varatulle tilalle. Kontit kasattaisiin päinvastaisessa järjestyksessä, 

kuin kontit menisivat laivaan. Näin saataisiin tehtyä esityötä, ja lastaus olisi heti val-

miina alkamaan purkauksen jälkeen. 

 

Optimoinnin mukana plaaninpiirtäjä voitaisiin unohtaa kokonaan, ja konttilaivoissa 

tarvittaisiin yksi tai kaksi työntekijää vähemmän. Siitä saataisiin pienet henkilöstö-

kustannusten vähennykset.  

 

Cosmos lupaa asiakkailleen edellä mainittujen lisäksi 

• lyhyempää laiturissa oloaikaa 

• nostureiden tuottavuuden paranemista 

• tyytyväisempiä asiakkaita 

• lyhyempää kääntöaikaa. 

(Cosmosworldwide 2007) 
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6 GPS-POHJAINEN KONEIDEN SEURANTA 

 

 

6.1 Koneiden seuranta ja ohjaus nyt 

 

Depot-operaattorit seuraavat koneiden toimintaa. Depot-operaattorit toimivat kol-

messa vuorossa eli työskentelevät ympäri vuorokauden. Konttiliikenteen voimakas 

kasvu muutamia vuosia sitten muutti depot-operaattoreiden työnkuvaa. Koneita ei 

enää ehditä ohjata, vaan konekuskit toimivat itsenäisesti. Tämä vaatii kentällä kaikil-

ta erityistä ammattitaitoa, jotta vältytään virheiltä.  

 

GPS-pohjaisessa optimointijärjestelmässä konttia siirrettäessä järjestelmä aktivoituu 

ja kirjaa paikan muistiin, kun kurottaja, moveri tai nosturi irrottaa otteensa kontista. 

Järjestelmästä löytyvät kaikki kontit, mitkä sinne on aikaisemmin syötetty. Näin ol-

len koneet myös löytävät kaikki kontit kentältä GPS:n avulla. Paikannusjärjestelmä 

perustuu maapalloa kiertäviin 24:ään Navstar-satelliittiin. Paikantamisessa tarvitaan 

näköyhteys ainakin kolmeen satelliittiin samanaikaisesti. (A. Lehto. 2001a. s.5. ) 

.

 
Kuva 8. GPS-järjestelmä. 
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Kuskien on tiedettävä, missä varastoidaan mitäkin. OPERA antaa kuitenkin hieman 

opastusta, minne edellinen samankokoinen ja saman varustamon kontti on paikoitet-

tu. Kentän tuntemus on kuitenkin kaikki kaikessa, ja siksi konttikentällä työskentele-

vät päivästä toiseen yhdet ja samat henkilöt. Kentällä on jopa siirrytty nonstop-

työskentelyyn, missä kolmesta miehestä ainakin kaksi työskentelee koko ajan.  

 

GPS-pohjaisen optimointijärjestelmän päämääränä on mahdollisimman hyvä kustan-

nustehokkuus kaikissa toiminnoissa. Tällöin tulee kiinnittää huomiota yrityksen si-

säisiin seikkoihin, jopa yksilöön, yksittäisiin koneisiin tai tuotantosoluun liittyviin 

ominaisuuksiin ja niiden suorituskykyyn kokonaisuutta silmällä pitäen. (T. Jaakkola 

2007. s. 1-2.) 

 

 

6.2 Edut/ muutokset 

 

GPS-järjestelmällä voitaisiin seurata koneitten liikkeitä herkeämättä ja tallentaa nii-

den liikkeet myöhempääkin tarkastelua varten. Järjestelmän avulla pystytään myös 

helposti seuraamaan pitkällä aikavälillä, miten eri konttipaikkoja on käytetty, millä 

kulkuväylillä on eniten ruuhkaa ja missä konttikentän osa-alueella esiintyy vähiten 

liikkeitä. (Kalmar industry 2007) 

 

Tämän avulla koneet sijoitettaisiin työskentelemään sinne, missä tarvetta on eniten. 

Samalla voidaan työpäivän aikana jakaa työtehtäviä koneille, jotka ovat lähimpänä 

työkohdetta. Näin vältytään turhilta ajomatkoilta, ja koneiden rasitus pienenee. Polt-

toainekulut laskevat, ja resurssit saadaan paremmin käytettyä.  

 

Konttienkäsittelyyn saadaan tehokkaampi ohjaus ja tiedonkulku, jotka omalta osal-

taan parantavat myös asiakaspalvelua ja asiakastyytyväisyyttä, mitkä ovat tärkeitä 

seikkoja kilpailukykyisessä yritysmaailmassa. Saadaan palveluaikoja lyhyemmiksi ja 

vastaamaan paremmin varustamoiden vaatimuksiin lyhyemmistä kääntöajoista, mikä 

on erittäin tärkeä asia kilpailukykyä ajatellen. (T. Jaakkola. 2007. s.1-2). 
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Jotta GPS-järjestelmästä saataisiin irti kaikki hyöty, tulisi tarvittavat komponentit 

asentaa kaikkiin konttienkäsittelylaitteisiin sekä vetomestareihin, joita käytetään 

konttien ja roro-yksiköiden siirroissa. Lisäksi tarkoituksena olisi, että koko järjes-

telmä perustuisi optimointiohjelman suorittamasta resurssien paikannuksesta ja töi-

den jakamisesta. Suurimpana muutoksena voisi sanoa, että koneen työteho nähtäisiin 

ja voitaisiin tarkastella, miten eri henkilöt työskentelevät. Tämänkaltaista seurantaa 

voisi kutsua ”isoveli valvoo" –ilmiöksi. (A.Lehto. 2001a. s.9.) 

 

 
Kuva 9. GPS-järjestelmän komponentit. 

 

 

Kuvassa 9 on esitetty komponentit, joista GPS-järjestelmä koostuu. GPS-

järjestelmän käyttäjillä on laite, millä pystytään vastaanottamaan satelliittien lähet-

tämä tieto. Myös tarvitaan prosessori, joka muuttaa satelliiteista saadut tiedot paikka-

tiedoiksi. Rauma Stevedoringin ja sataman toiminnoissa laitteisiin olisi tarpeen asen-

taa antennilla varustetut GPS-vastaanottimet. Tarkentamisen vuoksi olisi hyvä jos 



 

 

55 

kiinteisiin pisteisiin voitaisiin sijoittaa vielä vastaanottimet tai tukiasemat. (A. Lehto. 

2001a. s.9-10.) 
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7 EDI-LIIKENNE NYT JA TULEVAISUUDESSA 

 

 

7.1 Mitä EDI on? 

 

EDI on tiedonsiirtoa tietokoneelta toiselle käyttäen sovittua esitystapaa. Tiedot nou-

dattavat sovittua kaavaa, jotta toisen osapuolen tietokoneet ja niiden sovellukset pys-

tyisivät ymmärtämään sanoman sisällön.  

 

Kun puhutaan sovitusta esitystavasta, tarkoitetaan yhteistä kieltä, mitä tulisi käyttää 

jotta sanomat ymmärrettäisiin. Tämän vuoksi käytössä on EDIFACT-standardi, jo-

hon sisältyvät EDIFACT-kielioppi sanomien rakentamiseen, tietoelementtiluettelot, 

segmenttiluettelot, koodit ja standardisanomien luettelo. (Auvinen, Aspelin, Berg, 

Koskinen, Mickelson, 1994. s. 4-6 ) 

 

 

7.2 EDI Rauma Stevedoringin konttiliikenteessä  

 

Rauma Stevedoringilla on konttiliikenteessä käytössään yksi EDIFACT-standardia, 

coprar. EDIFACT-standardeja on niin paljon, että ajattelin yhden käytössä olevan li-

säksi mainita muutaman, jotka voisivat olla mahdollisia käyttöönotettavia standarde-

ja. 

 

 

7.2.1 Coprar 

 

Coprar on konttien purku- ja lastausjärjestyksen sanoma, joka toimitetaan EDI:nä 

kauppakumppanien välillä. Sanoma toimii kuljetusyksikkölähtöisenä manifestina. 

Sanoma tarkentaa konttiterminaaliin, mikä kontti on purettava laivasta tai lastattava 

laivaan. Tämä viesti on yksi osa kokonaisuutta konttiviestinnässä EDI:n avulla. (Sty-

lusstudio 2007.) 
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7.2.2 Coarri 

 

Coarri on konttien lastaus- ja purkuraportti, joka toimitetaan EDI:nä kauppakumppa-

nien välillä. Tämä viesti on yksi osa kokonaisuutta konttiviestinnässä EDI:n avulla. 

(Stylusstudio 2007.) 

 

Lastausraportti toimii tietolähteenä viennille, mitä laivaan on lastattu. manifestin ja 

muiden asiakirjojen tulisi täsmätä lastausraportin kanssa. Toisin taas purkausraportil-

la vahvistetaan laivan purku ja yksiköiden sinettinumerot. Raporttiin tulisi kirjata 

kaikki purkuvaiheessa huomatut poikkeavuudet ja lasti vahingot. Coarrin käyttö voi 

olla suuressa merkityksessä valtameriliikenteessä sen jälkeen kuin feeder-liikenteestä 

ruvetaan suoraan raportoimaan valtameriliikenteen varustamoille, jotka jo nykyään 

ottavat tietoa vastaan sanomamuodossa jälleenlaivausterminaaleilta. Hyvin voisi ku-

vitella, että syy muutokseen olisi operatiivinen tarve tai halu palvella asiakkaitaan 

paremmin. (Stylusstudio 2007.) 

 

Coarri-standardi sisältää kaksitoista eri segmenttiryhmää. Segmenttiryhmät sisältävät 

muutamia eri sanomia, joita käyttämällä saadaan viestittyä eri asioita. (Stylusstudio 

2007.) 

 

Rauma Stevedoring käyttää Coarri-sanomaa Maerskin kanssa yhteistyössä.  

 

 

7.2.3 Codeco 

 

Codeco on porttiraportti, joka toimitetaan EDI:nä kauppakumppanien välillä. Codeco 

sisältää konttien siirtosanomia, miten kontti toimitetaan tai noudetaan maitse sekä si-

sältää terminaalien sisäisien siirtojen sanomia. Tämä viesti on yksi osa kokonaisuutta 

konttiviestinnässä EDI:n avulla. (Stylusstudio 2007.) 
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Porttiraportin tärkein tehtävä on ilmoittaa tapahtumapaikka ja ajankohta sekä yksi-

köstä, että sinetistä. Raportissa mainitaan myös kontissa olevat vauriot tai muut 

huomiot, että myöhemmin voitaisiin välttyä reklamaatioilta.  

 

Codeco-standardi sisältää kuusitoista eri segmenttiryhmää. Segmenttiryhmät sisältä-

vät muutamia eri sanomia, joita käyttämällä saadaan viestittyä eri asioita. (Stylusstu-

dio 2007.) 

 

Rauma Stevedoring käyttää Codecoa asioidessaan Maerskin, Hapagin ja K-Linen 

kanssa ja tarkoituksena olisi myös aloittaa yhteistyö MSC:n kanssa EDI-rintamalla. 

 

 

7.3 Muita EDI-standardeja konttiliikenteen käyttöön  

 

7.3.1 Coparn 

 

Coparn on konttien ilmoitussanoma, joka toimitetaan EDI:nä kauppakumppanien vä-

lillä. Viesti sisältää valtuuden vapauttaa, saada käyttöönotettavaksi, hyväksyä tai olla 

hyväksyttämättä kontteja tai ilmoittaa kontti saapuvaksi. Coparn-sanomaa käytetään 

terminaali-ilmoituksen sijasta saapuvien ja tyhjien yksiköiden käsittelyssä. Tämä 

viesti on yksi osa kokonaisuutta konttiviestinnässä EDI:n avulla. Sanoma helpottaa 

konttien intermodaalista käsittelyä virtaviivaisella tiedonvaihdolla. (Stylusstudio 

2007.) 

 

Coparn-sanoma säästäisi tuonnin henkilökunnan faxien lähettelyltä. Ajallisesti säästö 

ei ole kovin suuri, mutta pidemmän päälle työ kumminkin helpottuisi. 
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7.3.2 Coreor 

 

Coreor on konttien vapautussanoma varustamoille. Sanomaa käytetään pääsääntöi-

sesti lähtevien konttien käsittelyssä. Sanoma kulkeutuu varustamoille, ja varustamot 

hyväksyvät kontit käyttöön otettaviksi, jolloin meille tulee tieto automaattisesti, mit-

kä kontit voidaan ottaa käyttöön. Näin ollen säästyttäisiin manuaaliselta työltä, kun 

sanomat pystyisivät hoitamaan työn puolestamme. (Stylusstudio 2007.) 

 

Tuontilasteissa konttien vapautus olisi todella varteen otettava kehityskohta. Sano-

malla säästettäisiin aikaa, eikä ongelmia syntyisi turhista odotuksista, saadaanko 

konttia antaa eteenpäin. Tieto kulkisi eteenpäin heti kontin Stevedoringille saavuttua 

ja Stevedorgin saisi tiedon takaisin nopeammin ja paperityöt jäisi vähemmälle. (Sty-

lusstudio 2007.) 

 

 

7.3.3 Coedor 

 

Coedor on konttien varastointisanoma käyttökuntoisista konteista. Sanoma helpottai-

si ja poistaisi manuaalisen työn lähes kokonaan. Tänä päivänä tiedot siirretään eteen-

päin faxin tai sähköpostin välityksellä kerran viikossa. Sanoman ollessa käytössä tie-

to voitaisiin lähettää päivittäin ja mikä palvelisi varustamon tarpeita paremmin. (Sty-

lusstudio 2007.) 

 

 

7.3.4 Copino 

 

Copino on konttien ennakkoilmoitus, jossa käsiteltäisiin tyhjien konttien viitteiden 

perustaminen. (Stylusstudio 2007.) 
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7.3.5 Costor 

 

On sanoma, jossa kontitus tiedot kulkeutuisivat automaattisesti varustamolle. Varus-

tamolta saataisiin varaukset viikkoa ennen aluksen saapumista, ja kontit olisivat näin 

ollen käsiteltävissä jo hyvissä ajoin, ja voitaisiin varmistaa, että kontteja on tarpeeksi 

käytettävissä. (Stylusstudio 2007.) 

 

Tällä sanomalla saataisiin tieto varustamolle, kun kontit on lastattu. Sanomalla sääs-

tettäisiin manuaalista lastinhoitajien työtä. Sanomalla pystyttäisiin selvittämään va-

rustamolle lastin paino, määrä ja sinetin numero sekä kontin perustiedot. 

 

 

7.3.6 Destim 

 

Destim on korjaussanoma. Tieto konttien vioista lähtisi suoraan estimoijan päätteeltä 

varustamolle. Estimoija ilmoittaisi kontin viat ja vahingot. Näin vältyttäisiin yhdeltä 

turhalta välivaiheelta. Estimoija kuitenkin itse tietää parhaiten kyseiseen konttiin liit-

tyvät ongelmat. (Stylusstudio 2007.) 

 

Tällä hetkellä liikenteenhoitajat seuraavat päivittäin estimaattien työtä. Estimoijat ra-

portoivat liikenteenhoitajille ja liikenteenhoitajat pitävät excel-kirjanpitoa esti-

moiduista konteista ja lähettävät sitä eteenpäin kontinomistajille.  

 

 

7.3.7 Sähköinen manifesti 

 

Sähköisesti siirrettävä manifesti olisi konttiliikenteessä erittäin suuri apu. Monilla va-

rustamoilla olisi tarjota manifesti sähköisessä muodossa, mutta se harvemmin sopeu-

tuisi sataman järjestelmään. Manifestin sisältö on niin monipuolinen, että sen sovel-

tuminen tullin, sataman ja suuryksikköterminaalin kanssa on todella haastavaa, mutta 

onnistuttuaan erittäin palkitsevaa. (VVT 2007.) 
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Tällä hetkellä kaikki tiedot kontin lasteista joudutaan syöttämään koneelle manuaali-

sesti OPERA:an. Lisää työtä tulee myös siitä, jos kontti ei ole aikaisemmin käynyt 

Raumalla, koska silloin täytyy myös kontin perustiedot luoda OPERA:an.  

 

 
Kuva 10. Käytössä olevia tiedonsiirtosanomia. 

 

 

7.4 Mitä hyötyä EDI:stä saadaan ajallisesti? 

 

Edellä mainittuja EDI-standardeja käyttämällä säästettäisiin työaikaa monta tuntia. 

Laskettaessa standardien takaisinmaksuaikaa todettaisiin, että säästetyt työtunnit toi-

sivat rahat yritykselle takaisin nopeaa vauhtia. Tässä kohdin voidaan todeta manuaa-

lisen työn olevan todella hidasta, haastavaa ja aikavievää verrattaessa tietokonepoh-

jaiseen EDI-järjestelmään. Kuitenkin järjestelmä vaatisi valvontaa ja tarkastelua, 

koska jossain vaiheessa on voinut ilmetä virhe, jota ei ole huomattu lähetysvaiheessa.

  

 



 

 

62 

EDI:n hyötyä on ajallisesti vaikea mennä sanomaan, koska kaikki toiminnot ovat 

riippuvaisia toisistaan. Kuitenkin hyöty tulisi olemaan merkittävä, ja jokapäiväinen 

työ helpottuisi. Lisäksi tieto saataisiin kulkemaan nopeammin yhtiön ja asiakkait-

temme välillä, jolloin asiakkaat olisivat tyytyväisiä saamaansa palveluun.  

 

Taulukko 7. EDI:llä saavutettavia hyötyjä. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

7.5 EDI:n käyttö OPERA:ssa 

 

OPERA on monipuolinen satamaoperaattorin apuväline, jota käyttämällä työntekoa 

pystytään seuraamaan suoraan tietokoneen välityksellä reaaliajassa. OPERA toimii 

WLAN-verkossa, joka on yksi Pohjoismaiden suurimmista langattomista verkoista. 

Tämän vuoksi lähes kaikkiin trukkeihin ja työkoneisiin jouduttiin asentamaan tieto-

konepäätteet. Järjestelmän tarkoituksena on liittää yhteen kaikki satamatoiminnot. 

OPERA-järjestelmä on alun perin suunniteltu Rauma Stevedoringin käyttöön. Järjes-

telmä on kumminkin koettu niin hyväksi, että se on myös muiden ostettavissa (Oy 

Rauma Stevedoring Ltd, 2006b). 

 

EDI-standardeja Vertaus kohde Työtuntien lyheneminen 

Coarri    

Codeco  1 pv 0,5 h 

Coparn 1 pv 1 h 

Coprar   

Coreor 1 pv 1 h 

Coedor 1 pv 0,5 h 

Copino 1 pv 4 h 

Costor   

Destim 1 pv 1,5 h 

Sähköinen manifesti 1 vko 2 pv 
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Kuva 11. OPERA-järjestelmä. 

 

 

Vuonna 2006 OPERA:n käyttöönoton jälkeen on päädytty keskittymään OPERA:n 

parantamiseen, jotta pystytään tarjoamaan asiakkaille entistäkin palvelukykyisempää 

palvelua. Yksi suunta OPERA:n parantamisessa on liittää EDI yhdeksi järjestelmän 

osaksi. OPERA:n hyvänä puolena on, että siihen voidaan ohjelmoida aina uusia oh-

jelmia ja sitä pystytään muokkaamaan jokaisen omiin tarpeisiin. OPERA on jo alun 

perin suunniteltu niin, että käytettävissä olisi EDI-standardit, jolloin koodien kirjaa-

minen järjestelmään ei olisi kovin haastavaa. 
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8 TOS-JÄRJESTELMÄ COSMOS 

 

 

8.1 Tarvittavat osakokonaisuudet 

 

TOS-järjestelmän (Terminal Operating System) käyttöönottovaiheessa on tarkastel-

tava, millaisia eri palikoita käytetään, jotta saadaan toimiva kokonaisuus. Rauma 

Stevedoringille paras vaihtoehto Cosmosin tarjoamasta mallista olisi CTCS, SHIPS, 

SPACE ja TRAFIC sekä SIGNAL. (J. Virta, 2007, kaaviot.) 

 

 

                     
Kuva 12. Cosmosilta otettavat komponentit. 

 

 

8.2 Mitä osakokonaisuudet tarjoavat? 

 

CTCS toimisi keskusyksikkönä nykyisen OPERA:n kanssa. CTCS:n ja OPERA:n 

väliset tiedot replikoitaisiin yksiköltä toiselle. Tämä tarkoittaisi kaikkien tietojen siir-

tämistä CTCS:ltä OPERA:an. CTCS:n pääsääntöinen tehtävä on tukea ja ylläpitää 

kaikkia terminaalitoimintoja. Pääpiirteittäin CTCS tukisi käyttöä, hallintaa, suunnit-

OPERA 

KALUSTO 
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telua ja raportointia. Huomioitavaa on myös kaikki tarvittavat lisälaitteet ja niiden 

kustannukset. (J. Virta, henkilökohtainen tiedonanto, 24.7.2007.) 

 

SHIPS tarjoaisi konttialusten lastausoperaatioiden optimointia. Tällöin voitaisiin 

suunnitella laivojen lastausplaanit etukäteen sekä päästäisiin konttiensiirroissa ja nos-

toissa minimilukuihin. (Cosmosworldwide 2007.) 

 

SPACE toimii konttivarastoinnin työkaluna. Sen avulla saataisiin reaaliaikaiset tiedot 

koneiden näytöille, ja tiedot siirtyisivät myös reaaliajassa ylläpitoon. Ohjelma toimii 

koneenkuljettajan apuna ja hakee automaattisesti optimaaliset sijainnit kontille sekä 

minimoi konttien käsittelyä. (Cosmosworldwide 2007.) 

 

TRAFIC optimoi ja ohjaa kaikkea liikennettä sekä määrittelee työkoneille tehtävät 

koneiden sijainnin perusteella (Cosmosworldwide 2007). 

 

SIGNAL on elektronisten viestien ja sanomien lähetys- ja vastaanottotoiminto. Se 

käyttää hyväkseen yhdysväyliä E-mail, FTP, FAX sekä muita samankaltaisia viestin-

tä tapoja. SIGNAL tukee standardeja UN/EDIFACT; ANSI X.12 sekä XML. (Cos-

mosworldwide 2007.) 

 

Kaikki neljä osakokonaisuutta olisi linkitetty CTCS:ään, jolloin tieto välittyisi niiden 

välillä. Jos taas CTCS siirtäisi ensin tiedon OPERA:an ja siitä tieto siirtyisi osakoko-

naisuuksille, tulisi tiedon siirtyä EDI:nä, mikä taas hankaloittaa toimintoa. Tällöin 

parhaana vaihtoehtona CTCS:ltä suoran tiedonsiirron osakokonaisuuksille. (J. Virta, 

henkilökohtainen tiedonanto, 24.7.2007.) 

 

8.3 Vaikutukset henkilöresursseihin 

 

Taulukko 8. Vaikutus henkilöstöresursseihin. 

 

 

 

 

KONTTIDEPOT OPERA TOS 

Liikenteenhoitajat 4 htv 4 htv 

Tarkastus-estimointi 8 htv 8 htv 
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Konttidepotin muutos ei ole suuri henkilötyövuosina mitattuna. Muutos tulee tapah-

tumaan depot-operaattoreissä. Depot-operaattori mahdollisesti poistuu, ja tilalle tulee 

liikenneoperaattori/portti, jonka tarkoituksena olisi kehittää porttitoimintoja parem-

paan suuntaan.  

 

Kaikki tulevat ja lähtevät autot kulkisivat yhden ja saman portin kautta. Tällä hetkel-

lä konttiautot kulkevat eri pisteen kautta kuin kaikki muut satamaan saapuvat tai läh-

tevät autot. Cosmosin tarjoaman palvelun avulla autojen palvelu toimisi seuraavalla 

tavalla. Yhden portin ratkaisu toisi myös ongelmia minne portti tulisi sijoittaa, koska 

tämän hetken porttipisteet ovat molemmat sataman pohjaratkaisua ajatellen huonois-

sa paikoissa. (J. Virta, henkilökohtainen tiedonanto, 24.7.2007.) 

 

GATE 

 A-CHECK→ SISÄÄNKIRJAUS 

  papereiden tarkastus 

Cosmos varaa alustavan paikan kontille, mutta paikka ei näy vielä konttikoneella. 

Konttin kunto on vielä tarkastettava ennen kontin hyväksymistä. 

 

B-CHECK→ TARKASTUS 

  käsipäätteellä saapumisen vahvistus  

 

Tässä vaiheessa tarkastetaan kontin kunto ja sinetti, jos sellainen kontissa on, ja sen 

jälkeen hyväksytään, jolloin kontin positio tarkentuu ja siirtyy konttikoneelle. (J. Vir-

ta, henkilökohtainen tiedonanto, 24.7.2007.) 

  

Taulukko 9. Vaikutus henkilöstöresursseihin. 

 

 

 

 

 

 

 

Konttiterminaali Opera TOS 

Lastioperaattorit 3 htv 3 htv 

Kontitus- ja varastointitoiminnot 32 htv 32 htv 

TOS-controllers - 5 htv 

Kontintarkastus - 5 htv 
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Konttiterminaalin henkilötyövuosiin TOS vaikuttaa henkilötyövuosia lisäämällä. 

Tämä johtuu kontintarkastuksesta, joka ilmeni porttitoiminnoissa, koska kaikki kontit  

on tarkastettava ja hyväksyttävä tulleiksi hyväkuntoisina.  

 

Toisena lisänä on TOS-controllers, jotka toimivat Spacen, Traficin ja Shipsin kanssa. 

Tähän toimeen olisi myös tarkoitus kouluttaa kiirerapua työnjohtajista. (J. Virta, hen-

kilökohtainen tiedonanto, 24.7.2007.) 

   

 

8.4 Hyötynäkökohdat ja säästöt 

 

Hyötyjä ja säästöjä kertyy muun muassa seuraavista seikoista: 

• Kurottajien ja movereiden polttoaine- ja huoltokustannukset vähenevät (lyhy-

emmät ajomatkat, turhien ajomatkojen väheneminen). 

• Toiminnallisen laadun virhekustannukset vähenevät (lähetysvirheiden ja 

konttivaurioiden määrän aleneminen). 

• Ylimääräinen työ laivaoperoinnista (konttien plokkaus) jää pois. 

• Hukka-aika konttikoneiden päätetyöskentelyssä vähenee. 

• Konttienkäsittely tehostuu laivaoperoinnissa. 

• Työvoimakustannukset plaaninpiirtämisessä vähenevät. 

• Läpimenoajat nopeutuvat autopalvelussa (suoraan portilta palvelupisteelle). 

• Palvelutehokkuus ja asiakaspalvelu paranevat operoinnin ja varastoinnin en-

nakkosuunnittelun myötä. 

• Konttikenttien varastointikapasiteetti lisääntyy noin 15 %:lla. 

• EDI-liikenne vaivatonta. 

• Työergonomiset tekijät (järjestelmä ohjaa työtä, jolloin itse voi keskittyä ai-

noastaan työntekoon) kehittyvät. (J. Virta, henkilökohtainen tiedonanto, 

24.7.2007.) 
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9 TOS-JÄRJESTELMÄ NAVIS 

 

 

9.1 Tarvittavat osakokonaisuudet 

 

Siirryttäessä Navisin tarjoamaan järjestelmään tulisi koko järjestelmä siirtää 

SPARCS-tietokantaan. SPARCS kumminkin olisi vain lisä OPERA-järjestelmään, 

jossa kaikki tiedot olisivat kumminkin aina tallessa. Näin ollen, jos SPARCS kaatui-

si, tuhoja ei juuri syntyisi, koska kaikki tiedot olisivat omassa tietokannassa. 

SPARCSiin voidaan tarvittaessa liittää seuraavia toimintoja: Yard Planner, Rail Plan-

ner, Vessel Planner, Dispatcher ja tarvittavia laitteita ovat: Radio Server, RF Control-

ler, RDT ja Express tai Customer´s Host. (J. Virta, kaaviot, 2007.) 

 

 

9.2 SPARCS- järjestelmäkonfiguraatio 

 

OPERA-järjestelmä toimisi kaiken pohjana, ja siihen olisi liitetty Navisin SP-

palvelin, jonka konfiguraatioon kuuluu SP Backup -palvelin ja Radio-palvelin. Navi-

silta Stevedoring ottaisi käyttöön seuraavat osakokonaisuudet: Yard planning ja Ves-

sel planning sekä Equipment control module.  

 

Jälkeenpäin voidaan asentaa myös muita moduuleita toimittajan mukaan vaivatto-

masti. Kuitenkin laskutus ja EDI-toiminnot on räätälöitävä asiakaskohtaisesti, jolloin 

tälle osalle ei saada Navisista hyötyä (Navis 2007). 

 

Navisin säästökohteet ja hyödyt ovat kumminkin samat kuin Cosmosilla. Näin ollen 

voidaan miettiä, kumpi ratkaisuista olisi halvempi ja kumpi tarjoaisi juuri Rauma 

Stevedoringille paremmat kehitysmahdollisuudet. Kummasta olisi enemmän hyötyä, 

jos järjestelmä liitettäisiin OPERA:an ja kumman kehittäminen olisi tulevaisuutta sil-

mällä pitäen kannattavampi?  
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10 MUITA POTENTIAALISIA JÄRJESTELMÄN TARJOAJIA 

 

Muitakin potentiaalisia järjestelmän toimittajia ovat esimerkiksi Opti ja Esoware. 

Näitä ei myöskään kannata sulkea pois tarkasteltaessa parhainta vaihtoehtoa Rauma 

Stevedoringin käyttöön. 

 

 

10.1 Opti  

 

Opti tarjoaa ohjelmiston, joka koostuu kahdesta osasta. Ohjelmiston toinen osa on 

kiinteistössä ja toinen trukissa. Ohjelmat toimivat keskenään langattoman tiedonsiir-

ron välityksellä. (Leanware 2007.) 

 

Opti Office tarjoaa varastotilanteen valvontaa, tehtäväjonoja kuskeille sekä ohjelma 

tarkastelee historiatietoja. Koneenkuljettaja saa selkeitä ajo-ohjeita ja kuittaa työn 

suoritetuksi päätteen avulla. (Leanware 2007.) 

 

Opti sopii erityisesti yrityksille, joilla on varastointitarvetta ulkoalueilla, varastointi-

alue on laaja ja hajanainen, on useita trukkeja ja siirtovälineitä, käsittelykertojen 

määrä on suuri sekä lähtevät kuormat vaativat keräilyä. (Leanware 2007) 

 

 

10.2 Esoware 

 

Esoware tarjoaa palveluja konttien varastointiin ja plaanaamiseen. Yrityksellä on 

myös tarjolla EDI-ohjelmisto. Konttien varastointi tapahtuu karttojen ja optimointi-

järjestelmän avulla. Kontit ja alueet voidaan määritellä omilla väreillä, jolloin hah-

mottaminen helpottuu. Kontit voidaan määritellä kasattaviksi jonkin tietyn määreen 

mukaan. (Esoware 2007.) 

 

Plaanamisohjelma helpottaa konttien varastointia ja lastausta. Ohjelma ymmärtää 

EDI-sanomia, joita käyttämällä saadaan monien työ vähenemään. Sanomat, joita voi-
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taisiin käyttää, plaanisohjelmassa ovat COPRAR ja COARRI sekä BAPLIE. (Esowa-

re 2007)  
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11 OHJAUSLOGIIKKA TULEVAISUUDESSA 

 

 

11.1 Feeder-liikenteellä saapuvat kontit 

 

Kontin saapuessa Raumalle laivavarustamo lähettää ensin manifestillä tiedon Rauma 

Stevedoringille. Manifesti menee tuontiosastolle, jos kontti on lastissa, ja kontin ol-

lessa tyhjä tieto menee depot-operaattorille. Manifestin saanut henkilö luo kontit ko-

neelle, jonka jälkeen tieto konteista saapuu laivaoperoijalle.  

 

Nosturin nostaessa kontin pois laivasta tarkastaja A käy kontin tiedot läpi. Tarkastaja 

A:n tehtävänä on tarkastaa kontin numero ja koko. Kun kyseessä on lastikontti, tar-

kastaja katsoo sinetin numerosarjan sekä sen täsmääkö se jo saatuun tietoon. Tarkas-

taja katsoo myös kontin fyysisen kunnon. Kontin ollessa kunnossa hän kuittaa kontin 

tulleeksi laivasta, jolloin viesti siirtyy tietokantaan EIR-raporttina ja sitä kautta kurot-

tajan näytölle.  

 

Kurottajan näytölle ilmestyy tieto, miltä nosturilta kontti on purettu. Minkä numeroi-

nen vetomestari konttia kuljettaa sekä tietysti kontinnumero. Optimointiohjelma 

syöttää kontille automaattisesti konttiblokin minne kontti olisi sijoitettava.  

 

Lastikontin ollessa kunnossa kurottaja pinoaa kontin terninaaliin, ja kontin ollessa 

rikki kontti on vietävä suojaan. Suojassa kontti odottaa tarpeellisia toimenpiteitä kon-

tin kunnon parantamiseksi.  

 

Tyhjän kontin saapuminen eroaa vain vähän täydestä kontista. Tarkastaja B:n käy-

dessä kontteja läpi tarkastusalueella hän kuittaa kontit tiedolla OK jos kontti on kun-

nossa. Kurottaja saa näytölleen tiedon kontin kunnosta ja pinoaa kontin depotiin. 

Kontin taas ollessa rikki tarkastaja kuittaa kontin tiedolla R, jolloin kurottaja tietää 

kontin kunnon ja minne se on pinottava. Rikkinäiset kontit viedään estimoitaviksi. 

Kontin ollessa likainen tai muuten pesun tarpeessa on kontti kuitattu tiedolla P, jol-

loin kurottaja tietää kontin olevan menossa pesuun ja pinoaa kontin oikealle paikalle.  
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 Kurottajan siirrettyä kontti kyseiselle paikalle hän syöttää kontin paikoitetuksi. Tä-

män jälkeen tieto säilyy tietokannassa, ja seuraavan kerran kun konttia tarvitaan, ko-

ne löytää kontin ja näyttää kontin sijainnin kartalla.  

 
Kaavio 19. Feeder-liikenteellä saapuvat kontit. (J. Virta, kaaviot, 2007.) 

 

 

11.2 Feeder-liikenteellä lähtevät kontit 

 

Varustamo ilmoittaa varauksen Stevedoringille, jonka jälkeen lastioperaattori luo 

tyhjät kontit ja syöttää yksilöllisesti joka kontin matkanumerolle. Tämän jälkeen tieto 

siirtyy laivaoperoijalle. Täysillä konteilla taas linjaoperoija syöttää kontit järjestel-

mään. Muutoin tyhjien ja täysien konttien toiminta on samanlainen.  

                              

Nosturi 1 
Vetomestarin vetämä 

konttikärry 

Tarkastaja A 

B-check 

Tietokanta 

Kurottaja 

Terminaali 

(täydet kontit) 

Kurottaja Tarkastaja B 

Depot 

(tyhjät kontit) 

Suoja 

Pesu Korjaus 

Kurottaja 
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Laivaoperoija ilmoittaa kurottajan kuljettajalle lastauslistan perustuen yksilölliseen 

matkanumeroon. Kurottaja nostaa kontin vetomestarin vetämälle konttitrailerille, jo-

ka kuljettaa kontin laivalle. Laivalla tarkastaja syöttää kontin oikealle paikalleen 

plaanin mukaan, ja nosturin kuski nostaa kontin tarkkaan paikkaan. Tarkastajan syöt-

tämän paikan mukaan määräytyy lopullinen täydellinen plaani, joka lastauksen lo-

puksi toimitetaan laivalle. 

 

 
Kaavio 20. Feeder-liikenteellä lähtevät kontit.  (J. Virta, kaaviot, 2007.) 

 

 

11.3 Junavaunulla saapuvat kontit 

 

Depot-operaattori saa tiedon VR-Cargolta tulevista vaunuista. Operaattori syöttää 

vaunut kontit tietokantaan ja luo niille varastointipaikan. VR toimittaa vaunut vaihto-

alueelle, josta kurottaja käy nostamassa tyhjät kontit tarkastusalueelle ja tarkastaja B 

käy kontit läpi ja syöttää kontit tietokantaan kontin kunnon perusteella. Tarkastaja 

B:n kuitatessa kontit ilmestyy kurottajan näytölle tehtäväjono, mitkä kontit on min-

nekin paikoitettava. Kurottaja toimittaa kontit niille varatuille paikoille ja paikoittaa 

ne.   

 

Bookkaus 

Lasti-operaattori 

Laiva-operoija 

Kurottaja 

Vetomestarin ve-

tämä konttikärry 

Tarkastaja 

Nosturi 
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Täysien konttien saapuessa toiminnot ovat samanlaiset eroten vain siinä, että täysiä 

kontteja ei tarkasteta. 

 

 
Kaavio 21. Junalla saapuvat kontit. (J. Virta, kaaviot, 2007.) 

 

 

11.4 Junavaunulla lähtevät kontit 

 

Depot-operaattori käy kontit läpi, jotka ovat lähdössä junalla. Operaattori soittaa 

VR:lle ja tilaa tyhjiä konttivaunuja konttienlastausalueelle, jossa kurottaja lastaa tyh-

jät ja täydet kontit vaunuihin.  

 

Kurottajan nostaessa kontit vaunuihin tapahtuu tarkastus B, jossa kontti käydään läpi 

ja syötetään oikeaan vaunuun lähteväksi. Näin tieto kulkeutuu tietokannassa eteen-

päin ja operaattori saa tiedon VR:lle. 

 

Informaatio VR-

cargolta 
Depot-operaattori 

Kurottaja 

Tarkastus 

Depot 

( tyhjät kontit) 
Korjaus Pesu 

Terminaali 

(täydet kontit) 
Kurottaja 
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Kaavio 22. Junalla lähtevät kontit. (J. Virta, kaaviot, 2007.) 

 

 

10.5 Autolla saapuvat kontit 

 

Kontit, jotka saapuvat Raumalle autolla käsiteltäisiin seuraavanlaisella tavalla uudes-

sa optimointijärjestelmässä. Auton kuski ilmoittautuisi ensin tarkastaja A:lle, tässä ti-

lanteessa depot-operaattorille. Operaattori syöttäisi koneelle kontin- ja auton tietoja, 

jolloin optimointijärjestelmä varaisi kontille varastointipaikan.  

 

Tämän jälkeen auto ajetaan purkauspaikalle, jossa kurottaja nostaa kontin tarkastus-

pisteelle ja paikoittaa kontin sinne. Täyden kontin kurottaja vie suoraan terminaaliin, 

koska täysillä konteilla ei ole toista tarkastusta. Kontin ollessa tarkastuspisteellä tar-

kastaja B käy kontin läpi ja kuittaa kontin sen vaatimusten mukaisesti, ja kone antaa 

kontille automaattisesti tavoitepaikan. Tarkastuksen jälkeen kurottaja toimittaa kon-

tin sille varatulle paikalle ja hyväksyy koneen tarjoaman paikan, jos se on oikein. 

 

 
Kaavio 23. Autolla saapuvat kontit. (J. Virta, kaaviot, 2007.) 

 

 

Kurottaja Tarkastaja B Depot- operaattori 

Depot-operaattori Kurottaja 

Tarkastaja B 

Korjaus Depot 

(tyhjät kontit) 

Pesu 

Terminaali 

(täydet kontit) 
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11.6 Autolla lähtevät kontit 

 

Autolla lähtevien täysien ja tyhjien konttien käsittely ei eroa toisistaan muuta kuin 

siinä, että kontit haetaan eri varastointipaikoista. Tälläkin kertaa kuski käy ensin de-

pot-operaattorin luona. Operaattori kuittaa koneelle, mikä kontti oltaisiin hakemassa, 

jolloin kurottajalle ilmestyy tehtäväjono. Auto ajaa konttienvaihtoalueelle, jossa hän 

saa hakemansa kontin kyytiin. Tässäkin vaiheessa kontin kunto käydään vielä läpi, 

jonka jälkeen kontti paikoitetaan lähteväkasi autolla satamasta. 

 
Kaavio 24. Autolla lähtevät kontit. (J. Virta, kaaviot, 2007.) 

 

Depot-operaattori Kurottaja Tarkastaja B 
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12 YHTEENVETO 

 

 

Uskon konttikentän kasvumahdollisuuksiin. Petäjäksen laajennussuunnitelmat eivät 

ole ongelma, vaikka se olisi Rauma Stevedoringin kannalta paras ratkaisu. Kapasi-

teettia kumminkin vielä on omastakin takaa, vaikka saataisiin vain optimointijärjes-

telmä ja koneiden turhat ajot vähenemään. Näillä ratkaisuilla pärjättäisiin taas muu-

tamia vuosia eteenpäin odottaessa, mihin ratkaisuun päättäjät tulevat Petäjäksen laa-

jennuksen suhteen.  

 

On kuitenkin selvää, että joitakin muutoksia on tehtävä. Näin ei voida jatkaa, jos ha-

lutaan olla kilpailukykyinen yritys ja halutaan tarjota asiakkaille aina vain parempia 

palveluja. Investointeja on tehtävä, koska vain silloin pärjää ankarassa ja kovassa yri-

tysmaailmassa. Täytyy olla halua kehittyä ja olla alansa paras sekä täytyy olla voi-

tontahtoa, jolla puskea läpi vaikka harmaan kiven. 

 

Rauma Stevedoring myytiin australialaiselle yritykselle. Uskon tämän omistussuh-

teen muutoksen olevan vain hyödyksi yritykselle, ja näin ollen Rauma Stevedoring 

pääsee toteuttamaan itseään erilaisin mahdollisuuksin.  

 

Toivon myös tämän omistajanvaihdoksen vaikuttavan positiivisessa suhteessa kont-

tikentän sekä konttiliikenteen kehittymiseen. 
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RAUMAN SATAMAN LINJALIIKENNE  LIITE 1 

DESTINATION CHARTER DEPART ETA EXP/IMP TYPE NAME 

GERMANY 

Rostock 

Lubeck 

Lubeck 

Hamburg 

B:haven 

B:haven 

 

 

Transfennica 

Transfennica 

Transfennica 

Team-Lines 

Team-Lines 

Maerks Sealand 

 

Mon 

Mon 

Sat 

Tue/Fri 

Tue/Fri 

Mon 

 

 

Wed 

Thu 

Mon 

+3days 

+3days 

Mon 

 

E / I 

E / I 

E / I 

E / I 

E / I 

E / I 

 

Storo/Roro 

Stro/Roro 

Storo/Roro 

Cont 

Cont 

Cont 

 

Vasaland 

Vasaland 

Aurora 

Various 

Various 

Various 

 

UK 

Hull 

 

Hull/Dundee 

 

Finnlines 

 

UPM Seaways 

 

Sat 

 

2 / M 

 

Tue 

 

+5days 

 

E / I 

 

E 

 

Storo/Roro 

 

Lolo 

 

Birka 

Trader 

Various 

NETHERLAND 

R:dam/ A:dam 

 

Amsterdam 

 

OOCL 

 

UPM Seaways 

 

Wed 

 

Thu 

 

Mon 

 

Thu 

 

E /I 

 

E 

 

Cont  

 

Storo/Roro 

 

Narva/ Nov-

gorod 

Midas/ Alte-

land 

BELGIUM 

Antwerp 

 

Transfennica 

 

MSC 

 

Tue 

 

Thu 

 

Fri 

 

Mon 

 

E / I 

 

E / I 

 

Storo/Roro 

 

Cont 

 

StenaFore-

caster 

Various 

FRANCE 

Rouen 

 

Boulogne/La Pallice 

 

UPM Seaways 

 

UPM Seaways 

 

Thu 

 

2 / M 

 

Thu 

 

+5days 

 

E / I  

 

E 

 

Storo/Roro 

 

Lolo 

 

Midas/ AL-

teland 

Various 

SPAIN 

Santander 

Santander/El Ferror 

Gandia 

 

UPM Seaways 

UPM Seaways 

 

Suomi Shipping 

 

Thu 1 / W 

Thu 2 / M 

 

1-2 / M 

 

Wed 

Tue/ 

Wed 

+6days 

 

E / I 

E / I 

 

E 

 

Roro/storo 

Roro/Storo 

 

Lolo 

 

Miranda 

Mistral 

 

Various 

ITALY 

Genova 

 

Suomi Shiopping 

 

1-2 M 

 

+7days 

 

E 

 

Lolo 

 

Various 

USA 

Baltimore 

 

Jacksonville 

 

UPM Seaways 

 

UPM Seaways 

 

1 / W 

 

2 / M 

 

+12day 

 

+12day 

 

E 

 

E 

 

Sideport/ Storo 

Sideport/ Storo 

 

S-type 

 

S-type 

WEST AFRICA 

Canary Island 

 

Suomi Shipping 

 

1 / M 

 

+6days 

 

E 

 

Lolo 

 

Various 

EASTERN MEDI-

TERRANEAN 

MTL 

Hellasco 

1 /M  E / I Lolo Various 
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       LIITE 2 

KUROTTAJAN TEKNISIÄ SPESIFIKAATIOITA JA OMINAISUUKSIA 

   

MERKKI    

TYYPPI    

NOSTOKYKY  t. 45t 1R, 30t  2R, 15t  3R 45t 1R, 31t  2R, 16t  3R 45t 1R, 31t  2R, 15t  3R 

NOSTOKYKY  45000 45000 45000 

P.P.ETÄIS.    

RENKAASTA 1965mm 1R 2000 mm 1R 1900 

NOSYOK.MAX              

NOSTOKORK. 4 kpl 45 t + 1 kpl 42 t 5 kpl 45 t 4 kpl 45 t + 1 kpl 35 t 

NOSTOKORKEUS 15100 15300 14950 

TARTTUJA MAASTA                   

ALA-ASENNOSSA 1200 1200 1700 

PIENIN AJOKORK. 4500 4500 5100 

PITUUS ILMAN LISÄL. 11700 11450 11370 

LEVEYS 4150 4150 4200 

AKSELIVÄLI 6500 6400 6000 

TAKAYLITYS   1090 1250 

ETÄIS.ETUAKSEL.         

KELKANPINT. 2912 2800 2900 

STABILITEETTI 1,63 1,74   

KÄÄNTÖSÄDE 8500 8550 8000 

OMAPAINO 66800 71800 72000 

PAINO ETUAKSELILLA 34000 37500 38000 

PAINO TAKA-AKSELILLA 32800 34300 34000 

RAIDEVÄLI EDESSÄ 3050 3050   

RAIDEVÄLI TAKANA 2640 2911   

MAAVARA MASTONALLA 550 500 500 

RENGASKOKO EDESSÄ              

KPL 18.00X25 4 kpl  18.00X25 4 kpl  18.00X25 4 kpl  

RENGASKOKO TAKANA 18.00X25 18.00X25  18.00X25 

AJONOPEUS km/h 25 24 25 

MÄENNOUSUKYKY                         

% 0km/h  2 km/h 37 / 22 25/20 30 

VETOKYKY                                       

kN 0km/2 km/h 370 293/241 300 

MOOTTORI       

MERKKI VOLVO SCANIA VOLVO 

TYYPPI TAD 1250 VE DI 12 58 A TWD1240VE 

ISKUTILAVUUS 12L 12L 12 

TEHO DIN kW r/min 247kW /1900 257 kW/2100 257kW/2100 

VÄÄNTÖMOM Nm r/min 1760 / 1400 1540/1400 1650/1400 

JÄÄHDYTYS  VESI/ILMA VESI VESI VESI 

AKKUJEN                   

 KAPASITEETTI Ah 140 140 200 

JÄNNITE 24 v 24 V 24 
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LATURIN TEHO W 1920 1820 1920 

HYDRAULIIKKA       

PUMPPUTYYPPI 

SÄÄTYVÄ 

MÄNTÄPUMPP. 

SÄÄTYVÄ 

MÄNTÄPUMPP. 

HAMMASRATAS-    

PUMPPU 

TUOTTO   504/2100   

MAX. TYÖPAINE Bar 207 240 200 

PUMPPUJEN SIJAINTI VAIHTEISTO VAIHTEISTO VAIHTEISTO 

OHJAUSPUMPPU 

SÄÄTYVÄ 

MÄNTÄPUMPP. 

SÄÄTYVÄ 

MÄNTÄPUMPP. 

HAMMASRATAS-     

PUMPPU 

PAINE Bar 175   230 

NOSTONOPEUS TYHJÄNÄ 0,42 m/s 0.38 0.38 

NOSTONOPEUS  

KUORMALLA70% 0,25  m/s 0.23 0.23 

ESIOHJAUS ON/EI 

3 kpl 

PROPO+SUOR,SÄHK 2 kpl PROPO+SUORASÄH 

2kplPROPO+    

SUORASÄH 

HYDRAULIJÄRJESTELMÄ  

TILAVUUS 600 L 550 L 800 L 

MERKKI DANA DANA DANA 

TYYPPI TE 27418 TE 27418 

TE27 TAI CLARK         

36415   TAI  ZF 

VAIHTEIDEN LUKUM. 4 + 4 4 + 4 4+4 

VAIHTEIDEN HALLINTA MUUNTIMEN LUISTOON MUUNTIMEN LUISTOON 

MUUNTIMEN       

LUISTOON 

VAIHDEAUTOMATIIKKA KCS  EMC - 201 APC  

VEDON IRROITUS TOIMIVA ON / OFF ON / OFF ON / OFF 

VETOAKSELI   kessler + 1400 eur ?   

MERKKI ROCWELL AXLETECH ROCWELL KESLER 

TYYPPI PRC7534W4H PRC7534W4H D102 

NAPAVIHDE KYLLÄ/EI KYLLÄ KYLLÄ KYLLÄ 

JARRUJEN TYYPPI MÄRKÄ LEVY MÄRKÄLEVY EDESSÄ  

MÄRKÄLEVY          

EDESSÄ  

JARRUTOHJAUSAKSELILLA EI TOIMITETA MÄRKÄLEVYJARRU KUIVALEVYJARRU 

KÄSIJARRUN VAIKUTUS KARDAANI KARDAANI KARDAANI 

KOTELO/LEVY KOTELO KOTELO KOTELO 

OHJAUSAKSELIN JARRUT EI TOIMITETA MÄRKÄLEVYJARRUT LEVYJARRU 

KONTTITARTTUJA       

KÄÄNTÖ 195/ 95astetta 105 / 195 astetta 200/100 ASTETTA 

SIVUSIIRTO + / - 800 mm + / - 800 mm + / - 800 mm 

TARTTUJAN AKTIIVIKAL-

LISTUS ON ON   

HEILUNNAN LUKINTA ON ON   

OHJAUSLAITE       

TYYPPI ORBIT + ORJAVENTTIILI ORBIT + ORJAVENTTIILI 

ORBIT +        OR-

JAVENTTIILI 

OLKATAPINLAAKEROINTI LIUKULAAKERIT LIUKULAAKERIT LIUKULAAKERIT 

OHJAUSPYÖRÄN KIER-

ROKSET MINIRATTI KCS MINIRATTI  IQAN MINIRATTI  RMH  

HYTTI       
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ISTUIMEN MERKKI BE-GE ILMA   BE-GE 9200 A BE-GE 9200 A 

ISTUIMEN KORK.MAASTA       

HYTIN KIINNITYS 

SÄHKÖ/HYDRAULISESTI 

SIIRT. 

SÄHKÖ/HYDRAULISESTI 

SIIRT. 

HYDRAULISESTI        

SIIRT. 

LÄMMITYSLAITTEEN SUO-

DAT. ON ON ON 

ILMASTOINTILAITE SISÄLTYY SISÄLTYY SISÄLTYY 

HALLINTALAITTEET VÄYLÄOHJATUT IQAN LMG  

RATINSÄÄDÖT KALLISTELU KORKEUS KALLISTELU KORKEUS 

KALLISTELU        

KORKEUS 

HYDRAULIIKKAVIPUJEN 

SÄÄD. ON ON ON 

MINIOHJAUS SISÄLTYY     5000 eur 

POLKIMIEN MÄÄRÄ 3 2 2 

KESKUSVOITELU SAFEMATIC LINCOLL LINCOLL 

HUOLLETTAVUUS HYVÄ HYVÄ ERITTÄIN HYVÄ 

VARAOSIENSAANTI KOHTUULLINEN KOHTUULLINEN KOHTUULLINEN 

TEKNINEN TUKI KOHTUULLINEN HEIKKO KOHTUULLINEN 

TAKUU 2000 h / 1v 2000 h / 1v 2000 h / 1v 
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KONTTIKENTÄT RAUMAN SATAMASSA  LIITE 3 
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KENTTÄ 55 JA 16 POHJOINEN   LIITE 4 
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KENTTÄ 56     LIITE 5 
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VIITAHALLI JA KENTTÄ 22    LIITE 6 
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KENTTÄ 63     LIITE 7 
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KENTTÄ 58 JA 59    LIITE 8 
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KENTTÄ 61 JA LAITURI 7   LIITE 9 
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KENTTÄ 60     LIITE 10 
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VARASTO 17 YMPÄRYS   LIITE 11 
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VARASTO 18 YMPÄRYS   LIITE 12 
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VARASTO 19 YMPÄRYS   LIITE 13 
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VARASTO 20 YMPÄRYS   LIITE 14 
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KUVIA KONTTIKENTÄN TOIMINNASTA 
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