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VGM-PUNNITUKSEN VAIKUTUKSET
KONTTILIKENTEEN KEHITYKSEEN

Opinnaytetyon tavoitteena oli selvittéda logistiikka-alan toimijoiden mielipide SOLAS-saadokseen
konttipunnituksista. Tutkimuksessa keskityttiin erityisesti selvittdmaan mielipide turvallisuuden
paranemisesta konttilikenteessé maalla ja merella.

Tyon toteutuksessa kaytetaan tilastollista tutkimusmenetelmda. Teoreettinen osuus auttaa
ymmartamaan konttipunnitukseen johtaneet syyt, tietdmaan eri osapuolen vastuualueet ja
punnituskaytannot. Kysely toteutettiin avoimena linkkind internetissa. Kyselytutkimusta jaettiin
useammalle taholle LOGY:n lastiturvallisuustyéryhmén vélityksella ja oman postituslistan kautta.

Tutkimuksesta saatiin selville, ettéa vastaajat katsoivat turvallisuuden parantuneen hyvin jokaisen
osapuolten osalta. Saados ei ole lisannyt merkittéavasti kuluja operatiiviseen toimintaan, yleinen
mielipide punnituksia kohtaan on hyvin positiivinen.

Tutkimustuloksista on hyoétya tahoille, jotka ovat tekemisissa konttipunnitusten kanssa ja
mahdollisesti suunnittelevat parannuksia nykyiseen lainsdadantoon.
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IMPACT OF THE VGM SCALING FOR THE
CONTAINER SHIPPING DEVELOPMENT

The aim of this thesis was to research logistics field opinion about SOLAS-regulation of container
verified gross mass (VGM). The research focuses especially to find out the opinion about safety
improvements on the land and sea.

The implementation is made by using statistical survey method. Theory part is focused to help
understand the cause for the container scaling, to know every involved parties responsibilities
and weighing practices. The survey was implemented by using open link in the internet. The
survey was shared for many different parties through LOGY’s cargo security workshop and
through my own mailing group.

The survey shows, that the opinion between the participants is that safety has been improved
well for every parties. The regulation has not significantly increase the cost in the operative work
and common opinion about the scaling is really positive.

The survey result is beneficial for the parties, who are involved with the container scaling process
and possibly planning improvements for the existing legislation.
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KAYTETYT LYHENTEET

4PL

Closing-aika

DWT

EDI

IMO

ISO

Ro-ro

SOLAS

Taarapaino

VGM

Fourth Party logistic. Neljannen osapuolen logistiikka on logis-
tiikkan malli, jossa huolintayritys vastaa jonkun yrityksen tilaus-
toimitusketjusta kokonaan.

Aika, jolloin kontti on viimeistaan oltava satamassa.
Deadweight tonnage. Aluksen kantavuus.

Electronic Data Interchange. Elektroninen tiedonsiirto toimin-

nanohjausjarjestelmien valilla.

International Maritime Organization. Kansainvélisen merilii-
kenteen kattojarjestd, jonka YK on velvoittanut saatamaan ja

valvomaan lakeja merenkulkualalla.

International Organization for Sandardization. Kansainvalinen

jarjestd standardisoinnille.

Roll on roll off. Alustyyppi, jossa kuorma lastataan vieritta-
malla se kyytiin pyorien paalla, esim. kuorma-auton paalla.

Safety of Life at Sea. IMO:n sdadds, joka luotiin turvaamaan

ihmishenkia merell&.
Tyhjan kontin paino.

Verified Gross Mass. Kontin vahvistettu bruttomassa.



1 JOHDANTO

TyoOta taytyy pystya tekemaan turvallisesti. Turvallinen tydympaéristo takaa pitkdjanteisen
kehityksen ja luo arvopohjan toiminnalle. Jotta voitaisiin kehittéé ja tuottaa turvallisem-
paa tydymparistod, tarvitaan siihen lainsdadantda. Lainsaadanto luo alalle yhteisen toi-
mintamallin ja antaa kaikille osapuolille rehdin pelikentdn harjoittaa omaa liiketoimin-
taansa. Téallainen yhteisten lakien ja asetusten sdatdja kansainvalisessa meriliiken-
teessa on International Marintime Organization (IMO). Yksi naistd IMO:n asetuksista on
Safety Of Life At Sea (SOLAS) -yleissopimus.

Tama opinnaytetyo kasittelee SOLAS-yleissopimuksen heindkuussa vuonna 2016 voi-
maan tullutta, kontin vahvistettua massatietoa koskevan saadoksen vaikutuksia konttilii-
kenteeseen. Saadoksen taustalla on lukuisat onnettomuudet, jotka ovat johtuneet vir-
heellisesta lastaussuunnitelmasta. Suuria valtamerilaivoja on jouduttu hylkddmaan me-
relle kallistumien seurauksena. Korkeita konttirivistja on kaatunut kovassa merenkayn-
nissa. Laivojen lastauksessa satamissa on tapahtunut uppoamisia stabiiliuden menetyk-
sen takia. Nostokalusto on saattanut pettda ylikuorman takia. Naiden edella mainittujen
seikkojen johdosta sdados on katsottu tarpeelliseksi merenkulkualalla turvaamaan ih-
mishenkind. Uudessa sdadoksessa laivaajalla on suurin vastuu kontin punnitsemisesta,

tiedonannosta ja todistuksesta satamaoperaattoreille ja varustamoille.

Trafi teki kyselytutkimuksen konttipunnituksen vaikutuksista vuonna 2017, jossa keski-
tyttiin selvittdmaan punnitusmenetelmien kayttda ja punnituksen vaikutuksia ruuhkiin sa-
tamissa. Tutkimuksessa ei kuitenkaan keskitytty selvittdmé&an vastaajien mielipidetta, eri
osapuolten turvallisuuden paranemiseen. Tutkimuksesta ei mydskaan saatu selville,

onko punnitus kokonaiskuvassa hidastanut toimituksia.

Tassa opinnaytetydssa keskeisin paatavoite on selvittaa, eri osapuolten turvallisuuden
paraneminen saadoksen seurauksena. Lisdksi pyritddn selvittdmaan Trafin tutkimuk-
sessa esiintyneitd ongelmakohtia, seka muita téarkeita seikkoja, joita ei viela olla otettu
huomioon. Selvityksen alla ovat toimitusnopeuden muutos, vaikutukset kuljetusvahinkoi-
hin, kustannukset ja punnituksen toleranssin puuttuminen. Tavoitteena on laatia kvanti-
tatiivinen kyselytutkimus, johon saataisiin mahdollisimman monta vastaajaa vienti- ja lo-

gistiikka-alan yrityksilta.
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Opinnaytety0 sisaltaa teoria- ja tutkimusosuuden. Teoriaosuudessa tavoitteena on aut-
taa ymmartdmaan sdadokseen johtaneet syyt, sdddoksen yksityiskohdat, osapuolten
vastuualueet, punnitusmenetelmaét ja tiedonkulkuprosessi. Tutkimusosuudessa kdydaan
lapi kyselyn tuloksia. Kenen turvallisuus on parantunut? Mita hyotyja ja haittoja punni-
tuksesta on koitunut? Miten punnituksen tiedonkulkuprosessia tulisi kehittaa jatkossa?

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Kimmo Anttonen



2 KONTTIPUNNITUKSIIN LITTYVIA TIETOJA

Tassa luvussa on konttipunnituksiin liittyvia perustietoja. Luvussa perehdytaan merilii-
kennetta saatelevaédn IMO-organisaatioon, SOLAS-yleissopimukseen ja merikonttiin.

2.1 The International Maritime Organization

The International Maritime Organization (IMO) on jarjesto, jonka YK on valtuuttanut laa-
timaan standardit kasvattamaan turvallisuutta ja vahentdmaan saasteita kansainvali-
sessa merilikenteessa. IMO:n tehtdva on laatia ja valvoa merenkulkualan sdadoksia,
jotka ovat yleisesti hyvaksytty ja toteutettu. (IMO 2018a.)

Saadoksien laatimisen taustalla on tarve saada selkeat pelisddnndt merenkulukalalle,
jolloin kilpailutilanne pysyy reiluna kaikille. Téarkeinta saadoksilla on edistaa turvallisuutta
ja vahentaa ymparistéhaittoja meriliikenteessa. (IMO 2018a.)

IMO:n sdadokset kattavat monia eri kansainvaliseen merenkulkualaan liittyvia kohtia,
kuten laivojen suunnittelun, valmistuksen, tarvikkeet, miehityksen, kayton ja havittami-
sen (IMO 2018a). IMO:n jasenrekisterissa on talla hetkella 174 valtiota, lisaksi IMO:n
kuuluu kolme kumppanuusjasenta, joilla ei ole valtion statusta (IMO 2018b).

2.2 SOLAS-yleissopimus

Kansainvéalinen yleissopimus Safety Of Life At Sea (SOLAS) laadittiin turvaamaan ihmis-
hengen turvallisuutta merelld. SOLAS-sopimuksen laatimiseen vaikutti vuonna 1912 ta-
pahtunut Titanicin uppoaminen. Ensimmainen sopimus astui voimaan vuonna 1914.
(Piira, Haavisto, Aro, Laakso, Saatsi & Opetushallitus 2010, 155.)

Vuonna 1960 sopimusta muutettiin vastaamaan nopeutuvaa tekniikan kehitystd, jolloin
muutosmenettelyn avulla sopimusta muokattiin tarvittaessa. Kaytantt osoittautui kuiten-
kin hitaaksi, ja uusi SOLAS-yleissopimus laadittiin vuonna 1974. Sopimukseen lisattiin
uusi hyvaksymismenettely, jonka mukaan uudet maaraykset astuvat voimaan sovittuna
paivana, mikali riittdvan moni maa ei vastusta muutosta. Nain ollen sopimusta on voitu

taydentaa taman jalkeen useasti. (Piira ym. 2010, 155.)
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SOLAS-yleissopimus kasittaa kaikkiaan 12 lukua. Opinnaytetyohon liittyvaa kontin vah-
vistettua bruttomassaa (VGM) kasitellaan luvussa kuusi.

2.3 Merikontti

Merikontti on standardisoitu kuljetusyksikko, jota voidaan kuljettaa laivalla, junalla,
kuorma-autolla, trailerilla, lentokoneella ja milla tahansa ajoneuvolla, joka mittojen ja
massojen puolesta soveltuu sen kuljettamiseen. Merikontti toimii myds varastona ja on
sellaisesta joku tehnyt itselleen myds kodinkin (Loikkanen 2018). Puolassa Gdanskissa

on merikonteista rakennettu yokerho nimelta 100Cznia.

Kontti sen kaikessa yksinkertaisuudessaan ei ole kovinkaan vanha keksintd. Kontin
keksi alkujaan amerikkalainen Mclean 1930-luvulla. Kaupallisessa tarkoituksessa konttia
hyddynnettiin ensimmaisen kerran vuonna 1956, kun Sea-Land-yhti6 otti sen kayttoon.
(Logistiikan maailma 2018.)

Kontin mitoista kaytetd&dn amerikkalaisittain yksikkoa jalka. Yleisempia kontteja ovat 20-
ja 40-jalkaiset kontit (Kuva 1). Konttiyksikésta kaytetaan lyhennettd TEU (twenty foot
equivalent unit). (Logistiikan maailma 2018.)

i

Kuva 1. Yleisin konttityyppi 20 jalan kontti, joka on yhta kuin 1 TEU (Alconet 2018).

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Kimmo Anttonen
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3 SOLAS-SAADOS KONTTIPUNNITUKSISTA

Kansainvalisessa merilikenteessé otettiin vuonna 2016 kayttdon uusi SOLAS-saados,
jonka mukaan laivaajan taytyy ilmoittaa kontin vahvistettu bruttomassa VGM (Verified
Gross Mass) kuljetusasiakirjassa aluksen paallikélle tai hdnen edustajalleen seké termi-
naalin edustajalle. TAman sopimuksen ulkopuolelle jaéavat kontit, jotka kuljetetaan pyo-
rien paalla ro-ro -tyyppisessa kansainvalisessa merilikenteessa. (Trafi 2018.)

3.1 Taustaa

Meriliikenteessa ylikuormatut kontit olivat ennen vuotta 2016 iso ongelma. Kontit laivat-
tiin ilman tietoa niiden todellisesta painosta, mika johti onnettomuuksiin merella. (YLE
2016.)

Ennen uutta SOLAS-maaraysta kontin paino saatettiin vain arvioida, jos tarkkaa painoa
ei tiedetty. Taysia kontteja arvioitiin vaaran painoisiksi ja tyhjia taysiksi. Tama tarkoitti
sita, etta laivoja lastattiin virheellisesti ja painojakauma oli vaarallinen. Tyhjat kontit olivat
alla ja taydet kontit paalla. (YLE 2016.)

Vaarin kuormattu ja epavakaa laiva on etenkin avomerella kovassa merenkaynnissa va-
kava riski turvallisuudella. Vaara painojakauma aiheuttaa merkittavia muutoksia aluksen
kallistumaan. Konttipinon p&allimmaisiksi lastatut painavat kontit voivat lahteéd liikku-

maan, jolloin seuraukset ovat lahes aina vakavat.

World Shipping Council ja International Chamber of Shippingin raportissa Solving the
Problem of Overweight Containers (2010, 2) laivayhtiot kertovat, ettéa noin 10 % laivojen
konteista olisi ylikuormattuja tai paino ilmoitettu vaarin. Raportista kay ilmi myos, ettei
ole mitenkdan epatavallista, jos ilmoitettu paino poikkeaa 3—7 % todellisesta. Esimerk-
kina tassa voitaisiin kayttdd yhtd maailman suurinta konttialusta CSCL Globea jonka
DWT on 184 605 tonnia. Seitseméan prosenttia tuosta maarasta olisi 12 922 tonnia, mika

tarkoittaisi noin 538 ylimaaraista tayteen kuormattua konttia laivassa.

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Kimmo Anttonen
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3.2 Seurauksia vaarin ilmoitetusta kontin painosta

Huonon painojakauman takia useita kontteja ja konttirivistdja on pudonnut mereen. Tra-
fin erityisasiantuntija Jyrki Vahatalo kertoo YLE:lle (2016) antamassaan haastattelussa,
ettd esimerkiksi erdéssa ranskalaisvarustamossa katoaa arviolta viisikymmenté konttia
kuukaudessa. Lisaksi Vahatalo muistelee, ettd erdssa Suomen satamassa havaittiin
laiva, jonka painojakauma oli erittdin huono ja koko lasti taytyi lastata uudelleen. Uudel-
leenlastaus aiheutti viivastyksia ja kallita kustannuksia varustamolle. (YLE 2016.)

Tammikuussa 2007 konttialus MSC Napoliin tuli kallistuma kovassa merenkaynnissa,
kun se oli ohittamassa Englannin kanaalia (Kuva 2). Laivan nopeus oli 11 solmua ja
aallokon korkeus noin 9 metrid. Aluksen paallikkd paatti hylata aluksen. Kallistuman seu-
rauksena useita kontteja katosi mereen. Kukaan ei onneksi loukkaantunut onnettomuu-
dessa. Onnettomuuteen vaikutti moni eri tekija, mutta yksi niista oli aluksen huono las-
taussuunnitelma. Onnettomuustutkinnassa punnittin 660 kuivana sailynytta konttia.

Punnitustuloksista ilmeni, ettéa 137 kontissa oli enemman kuin 3 000 kg:n ero ilmoitettuun

painoon nahden. (Marine Accident Investigation Branch 2008, 29.)

Kuva 2. MSC-Napolin kallistuminen Englannin kanaalissa tammikuussa 2008 (BBC
News 2017).

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Kimmo Anttonen
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Helmikuussa 2007 konttialus MV Limarissa paéllekkain lastatut kontit kaatuivat. Onnet-
tomuustutkintaraportin mukaan kaatuminen johtui paallimmaisina olleista ylikuorma-
tuista konteista. (World Shipping Counsil 2011, 4.)

Kesdkuussa 2011 konttialus Deneb menetti stabiilisuutta ja vajosi satama-altaassa Al-
gecirasissa kylki edella pohjaan. Onnettomuuden syyksi paljastui, ettéd 168 kontista 16:n
paino oli ilmoitettu huomattavasti alhaisemmaksi kuin todellinen paino. Naiden 16 kontin
yhteispaino oli yli 278 tonnia enemman kuin ilmoitettu paino. (World Shipping Counsil
2011, 1)

Helmikuussa 2011 Australiassa kontti putosi 12 metria nosturista ja melkein osui kahteen
tydntekijaan. Kontin painoksi oli ilmoitettu 4 tonnia. Punnituksen jalkeen todelliseksi pai-
noksi todettiin kuitenkin 28 tonnia, mika ylitti nosturin painorajan. (World Shipping Coun-
sil 2011, 2.)

3.3 Havaitut ongelmat

Vaarin ilmoitetuista painoista koituu monelle turvallisuuteen, onnettomuuksiin, vaurioihin,
my6hastymisiin, ylimaaraisiin kustannuksiin ja asiakaspalveluun liittyvid ongelmia. On-

gelmia on muodostunut seuraavasti:

¢ Laivojen lastaus suunnitellaan vaarin, jolloin laivasta tulee epévakaa ja vaaralli-
nen.

¢ Konttipinoja kaatuu, kun painavia kontteja on lastattu paallimmaisiksi.

¢ Kontteja katoaa niiden tippuessa mereen.

¢ Reklamaatioiden maara lisdantyy, kun asiakkaiden tavarat vaurioituvat tai katoa-
vat matkan aikana.

e Laivan runkoon tulee vaurioita ylikuormien ja onnettomuuksien seurauksena.

o Riski henkildvahinkoihin kasvaa.

e Palvelun taso heikkenee mydhastymisten seurauksena.

e Tuotantoketjussa tapahtuvat myodhastymiset laivaajille, joiden kontit ovat oikein

iimoitettuja.

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Kimmo Anttonen



14

¢ Viime hetken lisdykset eivat onnistu, jos laivassa on alipainoisia kontteja, joissa
kilom&ara on ilmoitettu suuremmaksi ja laiva todettu kantavuuden osalta tayteen
kuormatuksi.

e Tulokselliset tappiot, my6hastymisten, vaurioiden, reklamaatioiden ja onnetto-
muuksien seurauksena kasvavat.

¢ Vastuullisen lI6ytaminen maantieliikenteessa sattuneissa onnettomuuksissa, yli-
kuormamaksuissa ja siihen kaytetyssa tydajassa on vaikeaa.

e Laivojen lisdantynyt polttoaineenkulutus ja ymparistopaastot kasvavat. (Worls

Shipping Council & kumppanit 2010.)

3.4 Osapuolet

SOLAS-maarayksen mukaan VGM-tiedonannosta vastuullisia ovat laivaaja, huolintayh-
tio, rahdinkuljettaja ja satamaterminaalin edustaja. VGM-tietoa hyddyntavia osapuolia
ovat satamaterminaalin edustaja ja aluksen paallikko.

Laivaaja

SOLAS-yleissopimuksessa laivaajaksi maaritelladn se osapuoli, joka vastaa konosse-
mentin, merirahtikirjan tai vastaavan multimodaalikuljetusasiakirjan tiedoista. Laivaaja
voi halutessaan valtuuttaa sopimuksella kolmannen osapuolen vastaamaan tasta tehta-
vasta. Kolmas osapuoli on talléin vastuussa laivaan ahdettavan kontin sisallésta ja vah-

vistetun kontin bruttomassaa koskevan kuljetusasiakirjan allekirjoituksesta. (Trafi 2018.)

Laivaaja on joko myyja tai ostaja. Suomen kauppakamari on kasitellyt omassa kokouk-
sessaan 5.9.2016 ja tullut siihen tulokseen, ettd myyjan tulisi olla padsaantoéisesti vas-
tuussa punnituskustannuksista. Taulukosta 1 voidaan todeta, etta ainoastaan EXW- ja
FCA-ehdoilla ostaja on velvollinen vastaamaan kustannuksista. Myds naissa ehdoissa

myyjalla on myo6tavaikutusvelvollisuuksia. (Railas 2016.)

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Kimmo Anttonen
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Taulukko 1. Incoterms 2010 -ehtojen mukaan punnitusvastuun jakautuminen (Railas
2016).

EX WORKS Ostajan huolehdittava, mutta myyjalla mydtavaikutus-
velvollisuus

FCA toimitus myyjan tiloissa Myyja, jos tieto™ merikuljetuksesta muutoin ostaja,

Myyja kontittaa myyjalla mydtavaikutus velvollisuus

FCA terminaali Myyja

Vakiolaivausehdot 2008 Porttiehto

FCA terminaali Myyja

Vakiolaivausehdot 2008 Kenttiaehto

FCA terminaali Myyja

Myyja kontittaa

FCA terminaali Ostaja

Ostaja kontittaa

FAS Myyja

FOB Myyji

CPTjaCIP Myyji

CFRjaCIF Myyja

DAT, DAP ja DDP Myyja

Kuljetus- ja huolintaliike

Kuljetus- ja huolintaliikkeen erottaa siitd, ettd huolintaliikkeell& ei ole omaa kalustoa,
vaan he kayttavat omia sopimuskumppaneita tai ulkopuolisia yrityksia rahdinkuljetuk-
sessa. Huolintaliike yleensa tarjoaa kokonaisvaltaisempia palveluita kuin kuljetusliike
esimerkiksi 4PL-mallin mukaisesti ottamalla yrityksen koko tilaus-toimitusketjun hallin-
taansa sopimuksen mukaan. Kuljetusliikkeelté taas I6ytyy omaa kalustoa, terminaaleja
ja varastoja, jolloin he pystyvat tarjoamaan tehokkaampaa ja paremmin aikataulutettua

palvelua kuin huolintaliike.

Kuljetus- ja huolintaliikkeen vastuulla on tiedonantovelvollisuus laivaajalle VGM-maa-
rayksesta. Velvollisuuksiin kuuluu toimittaa VGM-dokumentit aluksen paallikélle ja sata-
materminaalin edustajalle. Lisdksi rahdinkuljettajan on konttia satamaan toimitettaessa
iimoitettava aluksen paallikélle ja terminaalin edustajalle, mikali VGM-dokumentti puut-
tuu. (IMO 2014, 5.)
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Satamaoperaattori

Satamaoperaattorilla tarkoitetaan satama-alueella toimivaa yritysta, joka hoitaa sata-

massa seuraavia tehtavia:

e varastoinnit

e lastaukset ja purkamiset

e lastin kiinnitykset aluksiin
o tullaukset. (IMO 2014, 5.)

Satamaterminaalin edustaja on mukana lastaussuunnitelman laatimisessa yhdessa
aluksen paallikon kanssa. Vastuuseen kuuluu myds mahdollisesti virheellisen kontin uu-
delleen punnitus (IMO 2014, 5-7).

Aluksen paallikko

Aluksen pdaallikké on aluksen ylin toimihenkild. Han on vastuussa aluksen merikelpoi-
suudesta, henkildstosta ja aluksen rahdista. Han hoitaa satamassa yhteydenpidon pai-
kallisiin viranomaisiin, satamaoperaattoreihin, lastin omistajiin ja laivanselvittgjiin. (Am-
mattinetti 2018.)

Han hyodyntda VGM-tietoa lastaussuunnitelman laatimisessa. Han tai hdnen edusta-
jansa on vastuussa siita, etté laivaan lastattujen konttien bruttopainot ovat SOLAS-yleis-
sopimuksen mukaisesti ilmoitettu. Viranomaiset valvovat maarayksen noudattamista.
Laiminlydnneistd seuraa merilain (674/1994) ja teknisesta turvallisuudesta ja kaytosta
annetun lain (1686/2009) mukaisia rangaistuksia. (Trafi 2018.)
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4 PUNNITUSMENETELMAT

Hyvaksyttyja punnitusmenetelmia on kaksi. Punnitus sertifioidulla vaa’alla tai summaus

toimivaltaisen viranomaisen hyvaksymalla menetelmalla (Trafi 2018.)

4.1 Punnitus sertifioidulla vaa’alla

Punnitus voidaan suorittaa punnitsemalla laivattava kontti kuormattuna Euroopassa

tyyppihyvéksytylla sertifioidulla vaa’alla (Trafi 2018).

Moni satamaoperaattori tarjoaa tdnad paivana punnituksen asiakkaalle, ja tamé onkin var-
sin hyva tapa hoitaa punnitus, jos laivattavien konttien maara vuodessa ei ole kovin suuri.
Useamman kontin vuodessa lahettava yritys joutuu harkitsemaan oman punnituskalus-

ton hankkimista.

4.2 Summaus toimivaltaisen viranomaisen hyvaksymalla menetelmalla

Summausmenetelmassa yksittaisten pakkausten, kollien tai muiden konttiin lastattavien
tavaroiden painon tulee olla luonteeltaan sellaista, etta niiden paino voidaan luotettavasti
maarittda tineyden tai ominaispainon perusteella. Kontin bruttopaino voidaan méaarittaa

talléin yhteen laskemalla kontin taarapaino ja kontin sisallén paino. (Trafi 2018.)

Yksittaisia sinetoityja pakkauksia, joissa tarkka pano on ilmoitettu kollissa, ei tarvitse

punnita enda uudestaan (IMO 2014, 4).

Irtotavaroiden, kuten esimerkiksi romumetallien, soran, jyvien ja jauhojen, asianmukai-
seen punnitukseen suositellaan kaytettdvan koko kontin vaakapunnitusta. Kyseisten ta-
varoiden paino ei ole luotettavasti ilmoitettavissa summausmenetelmalld, koska tavaroi-

den kuutiopainoissa on eroavaisuuksia. (IMO 2014, 4.)

Summausmenetelman kayttdé VGM-punnituksessa on mahdollista, jos paikallinen viran-

omainen on hyvaksynyt menetelman asianmukaiseksi (IMO 2014, 4).

Laivaaja vastaa kontin vahvistetun bruttomassan tiedonannosta ja dokumentaatiosta,

vaikka kontti sisaltéisi useiden eri lahettgjien tavaroita (IMO 2014, 4). TAma tarkoittaa
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kaytanndssa sita, etta kontin laivannut kuljetusliike tai huolintayhtio on velvoitettu vaati-
maan asiakkaalta oikeat tiedot tavaran painoista VGM-punnitusta varten. Taméa osaltaan
on my6s hyvaksi laivaajalle, jolloin asiakkaat joutuvat ilmoittamaan oikean painon ja rah-
tihinta voidaan laskea oikein. Kuljetus- ja huolintapalveluissa tarkeinta on kuitenkin toi-
mitusten vienti asiakkaille oikeaan aikaan oikeaan kohteeseen, joten henkilokohtaisesti
suosisin vaihtoehdoksi lastatun kontin punnitusta sertifioidulla vaa’alla. Konttia ei voida
lastata laivaan, jos VGM on laskettu vaarin. Tama toisi myos lisdarvoa palvelulle, jolloin

asiakkaan ei tarvitsisi tarkkaan méaarittda lahetyksen bruttopainoa.

Dokumentointi

Kontin varmistetun painon ilmoittaminen on mahdollista kahdella eri tavalla. VGM-doku-
mentointi voi olla osana kuljetusasiakirjaa tai se voidaan ilmoittaa, myds erillisena doku-
menttina. Erillinen dokumentointi voi tulla kyseeseen silloin, kun punnitus tapahtuu muu-
alla kuin lahettdjan osoitteessa. Molemmissa tapauksissa VGM on oltava selkeasti luet-
tavissa asiakirjasta. (IMO 2014, 4.)

Jotta VGM-dokumentti olisi lainvoimainen, taytyy siita l6ytya laivaajan edustajan allekir-
joitus ja nimenselvennys. Allekirjoitus voi olla my6s elektronisessa muodossa. (IMO
2014, 5.)

SOLAS-maarayksessa suositellaan, ettd VGM ilmoitetaan aluksen paallikdlle tai hanen
edustajalleen ja terminaalin edustajalle elektronisessa muodossa EDI-sanomalla. Laivan
lastaussuunnitelman laatiminen voidaan talléin toteuttaa jo ennen, kuin kontti on toimi-
tettu satamaan. (IMO 2014, 5.)

Kuljetustilaus on aina huolintaliikkeen ja laivaajan valinen sopimus. Laivaaja ja satama-
terminaali eivat ole juuri koskaan tekemisissa toistensa kanssa. Nain ollen huolintaliik-
keelld on vastuu toimittaa tarvittavat dokumentit satamaterminaalin edustajalle laivausta
varten. Laivaaja voi kuitenkin halutessaan toimittaa dokumentit suoraan satamatermi-
naaliin. (IMO 2014, 5.)

Aluksen paallikbn tai hdnen edustajansa ja terminaalin edustajan on keskenaan sovit-
tava tavasta, miten tieto VGM:sta kulkee heidan valilladn. Olemassa olevia tiedonsiirto-

valineita saa kayttaa apuna VGM-tiedon jakamisessa. (IMO 2014, 5.)
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Ennen kontin saapumista satamaterminaaliin kuljetusliikkeen on informoitava terminaa-
lin edustajalle, onko VGM-tiedot saatavilla ja paljonko vahvistettu bruttomassa on (IMO
2014, 5).

SOLAS-maarayksessa ei ole kerrottu, missa aikataulussa VGM-tieto taytyy olla saata-
villa aluksen paallikolla ja terminaalin edustajalla. M&aarayksessa mainitaan vain, etta
tieto taytyy olla saatavilla riittavan ajoissa, jotta aluksen lastisuunnitelma voidaan laatia
aikataulussa. (IMO 2014, 5.)

Satamissa kontit usein siirtokuormataan laivasta toiseen. Tallaisissa tapauksissa laivan
edustajan on informoitava siirtosataman terminaalihenkilokuntaa kaikista konteista, joi-
den bruttomassa on vahvistettu. Lastattavan aluksen paallikko voi luottaa saatuihin tie-
toihin toisesta aluksesta. (IMO 2014, 6.)

Virheellinen VMG tai ylipainoinen kontti

Kontin VMG:n ollessa virheellinen, satamaterminaali punnitsee kontin uudelleen ja pai-
vittdd VMG:n (IMO 2014, 6).

SOLAS-maarayksen mukaisesti konttia ei saa lastata yli CSC-turvallisuuskilvessa (The
International Convention For Safe Contaniers) mainitun maksimipainon. Ylikuormattu

kontti voi mahdollisesti jadda laivaamatta. (IMO 2014, 6.)

Konttipunnitus ajoneuvoon kytkettyna

Punnittaessa konttia ajoneuvoon lastattuna, taytyy punnituksesta vahentaa ajoneuvon
tai ajoneuvojen omamassa (IMO 2014, 6). Konttikuljetuksissa kaytetaan yleisesti puoli-
peravaunuyhdistelmaa, eli vetoautoa ja siihen kytkettya traileria. Naiden kahden ajoneu-
vojen rekisteriotteessa ilmoitettua omamassaa voidaan hyddyntaéd laskennassa. Myos
ajoneuvon polttoainekuorma taytyy ottaa huomioon ja vahentaa punnituksesta (IMO
2014, 6).

Kaytannossa punnitus on helpointa suorittaa punnitsemalla kontti ja yhdistelmaajoneuvo
tyyppihyvaksytylla ajoneuvovaa’alla ennen kontin lastausta. Lastauksen jalkeen punni-

tus suoritetaan uudestaan, jonka jalkeen naiden kahden punnituksen erotuksesta saa-
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daan vahvistettu paino kontille, ottaen kontin taarapaino huomioon. Tall6in polttoaine-
kuormaa ei tarvitse erikseen laskea. Liséksi on epaselvdd milla perustein polttoaine-
kuorma taytyy ilmoittaa? Ainoa keino, jolla polttoainekuorman voi arvioida on auton ajo-
tietokone tai polttoainemittari, joissa tiedot saattavat olla puutteellisia.

Tyhjat kontit

Tyhjien konttien laivaajat ja operaattorit ovat vastuussa siitd, etteivat kontit sisalla lasti-
tavaraa. Taarapainoa, joka on merkattu konttiin ISO standardin mukaisesti, voidaan
kayttaa laivauksessa. (IMO 2014, 6.)

Seuraukset VGM tiedon puuttuessa

VMG tiedon puuttuessa konttia ei saa lastata laivaan. Jotta lahetykset saataisiin ajoissa
perille, eika kontti jaa satamaan, laivaaja voi valtuuttaa satamaterminaalihenkilékunnan

punnitsemaan kontin sopimuksen mukaan. (IMO 2014, 7.)

Aluksen paallikon paatos laivauksesta

Code of Safe Practice for Cargo Stowage saaddsten mukaan aluksen paallikén on hy-
vaksyttava kontin laivaus alukseen edellyttaen, ettd se on turvallisesti kuljetettavissa.
SOLAS-maarayksissa mikaan ei poikkea aluksen kapteenin paatdsvallasta kontin lai-
vaamisesta. VGM tiedot on annettava, jotta kontti on mahdollista laivata alukseen, mutta

se ei takaa viela itse laivausta. (IMO 2014, 7.)

Taytantéonpano

SOLAS-maéarayksen mukaisesti konttia, jonka bruttomassa ei ole vahvistettu (VGM), tul-
laan hylkaamaén laivauksesta heindkuusta 2016 alkaen. Kaikki kustannukset liittyen hyl-
kaykseen, varastointiin, seisontaan tai lopulta palautukseen lahettajalle, kuuluvat sille

osapuolelle, joka kauppasopimuksessa on maaritelty laivaajaksi. (IMO 2014, 7.)
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4.3 VGM-punnituksen tiedonanto ja todistus prosessi

Prosessi lahtee liikkeelle siité, kun laivaaja valitsee punnitusmenetelméksi joko punni-
tuksen sertifioidulla vaa’alla tai summausmenetelman kontin taarapainon ja sisallon kes-
ken. Laivaaja valittda tiedon punnitustuloksesta satamaoperaattorille ja aluksen paalli-
kolle. Laivaaja laatii punnitustuloksesta VGM-todistuksen, jonka hén luovuttaa kuljetus-
tai huolintalikkeen edustajalle, eli kAytdnntssa autonkuljettajalle. Autonkuljettaja toimit-
taa kontin satamaan ja luovuttaa samalla VGM-todistuksen satamaoperaattorille ja aluk-
sen paallikolle. Aluksen paallikko laatii lastaussuunnitelman, tekee paattksen kontin lai-

vaamisesta ja satamaoperaattori lastaa kontin laivaan.

Kuva 3. VGM-tiedonkulun prosessikuvaus laivaajalta varustamolle.
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5 ARTIKKELIT JA AIEMPI TRAFIN TUTKIMUS

Ennen VGM-punnituksen voimaantuloa vuonna 2016 oli julkisuudessa puhetta siitd, etta
paljon kontteja jaisi laivaamatta ja aiheuttaisi paljon mydhastymisia lahetyksille. Kauppa-
lehti (2016) uutisoi tulevasta konttikaaoksesta, jonka mukaan pelkona oli, etta kontit jai-
sivat laivaamatta VGM-todistuksen puuttumisen takia. Vientiyritysten olivat heikosti val-
mistautuneita uuteen saadokseen. Tarvittavat investoinnit olivat viela tekemattd, vaikka

s&&dos oli tulossa muutaman kuukauden paasta voimaan.

Vielda vuonna 2016 ei oltu paasty yhteisymmarrykseen siita, kenelle konttipunnituksista
syntyneet kustannukset kuuluvat. Satamaoperaattori Steveco Oy:n toimitusjohtaja Henri
Kuitusen mukaan hankintatoimia viivastyttivat viranomaisten linjauksen puuttuminen.
Uuden standardisoidun vaakalaitteiston hankinta maksaa arviolta 50 000 — 100 000 eu-
roa. (Kymenlaaksonliitto 2016.)

5.1 Trafin tutkimus konttipunnitusten vaikutuksista

Trafin teettdma kyselytutkimus vuonna 2017 keskittyi paapirteittain selvittdmaan, miten
yritykset ovat VGM:n toteuttaneet, millaisia kustannuksia se on aiheuttanut ja mitd nega-
tiivista ja positiivista siitd on seurannut (Lappalainen 2017, 6). Kyselyyn vastasi 51 hen-
kil6a, joista suurin osa edusti huolinta-alaa, metsateollisuutta ja kuljetusalaa. Tutkimuk-
sessa oli mukana myds edustajia elintarviketeollisuudesta, kemianteollisuudesta ja ko-

nepajateollisuudesta. Suurin osa vastanneista oli suuryrityksid. (Lappalainen 2017, 7.)

5.2 Kaytanto ja tiedonkulku

Tutkimuksessa kysyttiin kumpaa kéaytdssa olevaa menetelméé he kayttavat VGM-tiedon
selvittamiseen. Tuloksista kévi ilmi, ettd suurin osa 56 % kayttaa laskennallista summaus
menetelmaa, punnitusta 27 % ja molempia 17 %. Suuri osa vastaajista piti myds hyvana
puolena sita, ettd VGM-tietoon riitti summaus toimivaltaisen viranmaisen hyvaksymalla

menetelmalla. (Lappalainen 2017, 8-9.).

VGM-tiedon vélityksessa suurin osa kertoi kayttavansa sahkopostia. EDI-sanomaa kay-

tettiin seuraavaksi eniten. Useat vastaajat kertoivat myds syottavansa tiedot kuljetus- ja
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huolintaliikkeen, satamaoperaattorin tai varustamon nettiportaaliin. (Lappalainen 2017,
9)

5.3 Esiintyneet ongelmat

Tutkimuksesta kay ilmi, etta viivastyksia konttipunnitusten voimaan tulon jalkeen on il-
mennyt eniten satamissa ruuhkautumisen seurauksena. Liséksi useat vastaajat ilmoitti-
vat closing-ajan aikaistumisen johtaneen ongelmiin ja konttien mydhastymiseen laivasta.
Avoimissa vastauksissa toistui tiedonkulun ongelmat laivaajan ja varustamon valilla.
Vastauksissa mainittiin myds selvitystyon lisdantyminen VGM-tiedon ollessa virheelli-
nen. VGM-todistuksissa esiintyneiden virheiden arvellaan johtuvan kontin taarapainoissa
olevista virheista, kaytettdessa tiedonannossa summausmenetelmaa. Kontin paino voi
muuttua myods matkan aikana, kun tavara tai pakkausmateriaali kuivuu tai kostuu esi-
merkiksi kondenssiveden seurauksena. Vastaajat ilmoittivat myds VGM-toleranssin ole-

van liian tiukka tai, etta sita ei sallittaisi ollenkaan. (Lappalainen 2017, 11-12.)

5.4 Aihetta tutkia lisaa

Tutkimuksesta puuttui muutamia seikkoja, joita olisi syyta tutkia lisaa. Tutkimuksesta ei
kaynyt ilmi, kenen osapuolen ty6turvallisuuteen VGM-saadds vaikutti eniten ja kuinka
paljon? Lisaksi kun s&&dos on ollut voimassa yli kaksi vuotta, on hyva tutkia mitéa lahe-
tysnopeudelle on osapuolten mielesta tapahtunut ja onko sdadds vaikuttanut kuljetusva-
hinkoihin? VGM-toleranssista oli puhetta avoimissa vastauksissa, mutta mitdan koko-
naisvaltaista mielipidettd toleranssista ei kyselystad saanut selville. Tama aihe on myds

syyta selvittdd, mita mieltd osapuolet ovat toleranssista yleisella tasolla?
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6 KVANTITATHVINEN TUTKIMUS

Kvantitatiivisella tutkimuksella tarkoitetaan tilastollista tutkimusta, jossa vastaukset an-
netaan valmiiden vaihtoehtojen perusteella. N&in ollen voidaan tutkia lukumaariin ja pro-
senttiosuuksiin tai keskiarvoihin perustuvia kysymyksia. Tulosten havainnointi perustuu
siitd tehtyihin taulukoihin ja kuvioihin. Tuloksista pyritdé&dn saamaan ilmi suuren joukon
keskeinen mielipide, tilastollisen p&éattelyn keinoin. Kvantitatiivisen tutkimuksen tarkoitus
on olemassa olevan tilanteen selvittdminen yleiselld tasolla, mutta varsinaista syyta tie-

tylle asialle tai ongelmalle silla ei pystyta selvittamaan. (Heikkila 2008, 16.)

Kaytetyt kysymystyypit

Kyselyssa kaytetaan monta erityylista kysymystyyppid, joista yleisin on monivalintakysy-
mys. Lisaksi kyselyyn kuuluu sekamuotoisia kysymyksia ja Likertin asteikkoja. Avoimia
kysymyksia kaytetaan silloin, kun halutaan saada vastaajan mielipide esille tai tietaa tar-

kempi syy hanen valitsemaansa vastausvaihtoehtoon.

Monivalintakysymys

Monivalintakysymyksissé osaan voi vastata vain yhdella kayttssa olevalla vaihtoehdolla
ja osassa kysymyksista vaihtoehtoja on useampia. Kaikki riippuu siita, millainen vastaus
halutaan saada vastaajalta. Monivalintakysymyksen positiivisina puolina, ovat helppo
vastaaminen ja tulosten tilastollinen kasittely. Negatiivistd monivalinnassa on mahdolli-
set harkitsemattomat vastaukset, johdattelevat vaihtoehdot, jokin asia saattaa jaada

puuttumaan ja vaihtoehtoja on hankala jalkeenpain muuttaa (Heikkila 2018, 51).

Sekamuotoinen kysymys

Sekamuotoisessa kysymyksessa on useamman vastausvaihtoehdon lisaksi muu, mika
vaihtoehto, johon voi vastata avoimesti. Kysymystapaa kaytetaan, kun ei olla varmoja
kaikista vaihtoehdoista, jolloin ne on mahdollista keratd myos avoimella vastausvaihto-
ehdolla. (Heikkila T. 2008, 52.)
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Likertin asteikko

Likertin asteikkoa kaytetaan mielipidevaittamissa, jotka on jaettu esimerkiksi yhdesta vii-
teen. Ykkonen on yleensa negatiivisin vaihtoehto ja viides positiivisin. Vastaaja valitsee
oman mielipiteenséd mukaisen parhaan vaihtoehdon. Asteikon pituutta ei olla mitenkdan
rajattu, vaan arvoja voi olla useampiakin kuin viisi. (Heikkila 2008, 53.)

Likertin asteikossa taytyy miettia sité, kuinka monta asteikkoa mukaan otetaan. Mika
annetaan asteikon l&htéarvoksi, esimerkiksi onko ensimmainen arvo samaa mielta vai
eri mieltd. Miten keskimmaéinen arvo muotoillaan? Asteikossa voidaan kayttaa myos ar-
voa nolla kuvamaan tilannetta, ettd mikaan ei ole muuttunut tai vastaaja ei ymmarra ky-
symysta (Heikkild 2008, 53-54.)

Avoin kysymys

Avoimen kysymyksen kayttd on yleisempaa kvalitatiivisessa tutkimuksessa. Kvantitatii-
visissa kyselytutkimuksissa kaytetddn myos avoimia kysymyksia, mutta silloin yleensa
rajataan vastaajan ajatusten suuntaa. Esimerkiksi avoimella jatkokysymyksella moniva-
lintakysymykseen, jossa jo valmiiksi annettiin tietty mielipide kysyttavaan aiheeseen.
Avoimet kysymykset ovat hyvia silloin, kun vaihtoehdot eivat ole tiedossa etukateen.
(Heikkila 2008, 49.)
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7 KYSELYTUTKIMUS VGM-SAADOKSEN
VAIKUTUKSISTA KONTTILIIKENTEEN KEHITYKSEEN

Kyselytutkimus perustuu kvantitatiiviseen tutkimukseen, jossa saatujen vastausten pe-
rusteella on tarkoitus selvittd& aiheita, jotka ovat tarkeita k&ytdnnon kannalta. Tavoit-
teena on saada mahdollisimman paljon palautetta ja kehitysehdotuksia VGM-punnituk-
siin liittyen. Siksi kysely tehdaan taysin anonyymisti, jotta saadaan vastaajilta yksityis-
kohtaisempaa tietoa ongelmista ja kehityskohdista.

VGM-séadoksen keskeisia tavoitteita oli lisaté alusturvallisuutta. Tarkeimp&na aihealu-
eena tutkimuksessa onkin selvittdd, onko turvallisuus lisdantynyt sdddoksen tultua voi-
maan? Tutkimuksen tarkoitus on selvittdéd myos, onko vastaajien mielestd muidenkin
osapuolten tyéturvallisuus parantunut ja kenen ty6turvallisuus on parantunut eniten?
VGM-toleranssi vaikutti olevan selvd kehityskohta Trafin teettdman kyselytutkimuksen
avoimissa vastauksissa. Tutkimuksessa selvitetdan, onko VGM-punnitukselle tarpeel-
lista maaritella toleranssia vai onko nykyinen asetus riittava. Liséksi selvitetdan vastaa-
jien mielipidettd, mik& heidan mielestd&n on kehittynyt eniten saééddoksen voimaantulon
my0ta ja mitd he pitavat tarkeimpana sdadoksessa? Selvityksen alla on myds VGM-saa-
doksen vaikutus lahetysnopeuteen, kuljetusvahinkoihin, tyéskentelytapoihin ja kustan-

nuksiin.

7.1 Tulosten analysointi

Kyselytutkimus toteutettiin nettikyselyna. Kyselytutkimukseen vastasi kaikkiaan 49 vas-
taajaa. Tutkimuksen avointa internetlinkki& jaettin LOGY:n lastiturvallisuustyéryhméan
kautta usealle eri taholle, kuten heidan omalle postitusryhmalleen. Omatoimisesti koostin
myds oman postitusryhméan suomalaisista logistiikka-alan yrityksista, seka vientia har-
joittavista yrityksista. Tarkkaa lukumaaraa kyselyn saaneista henkilGista ei ole, koska

kyselya on saatettu jakaa viela eteenpadin.
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7.2 Tiedot vastaajista

Vastaajista suurin osa 51% ilmoitti edustavansa jotain muuta toimialaa, kuin mit& suoriksi
vastausvaihtoehdoiksi oli annettu. Huomaan epé&onnistuneeni kysymyksen asettelussa
jattamalla tekstikentan pois, muut vaihtoehdon kohdalta. Nyt suuri mééaréa vastaajien toi-
mialoista ja& hamaran peittoon. Joukossa voi hyvinkin olla paljon kuljetus- ja huolintaliik-
keitd, satamaoperaattoreita, varustamoita, mutta nyt sita ei tiedeta. Seuraavaksi suurin
ryhméa on kemianteollisuuden edustajat 13 %. Kolmanneksi suurimmat ryhmat, ovat ko-
neteollisuus 10 %, elintarviketeollisuus 8 % ja metalliteollisuus 8 %. Neljanneksi eniten
vastaajia 16ytyy metsateollisuudesta (sahatavara) ja sellu ja paperiteollisuudesta, mo-
lemmilla vastaajien osuus 4 %. Kyselyyn vastasi myo6s yksi henkild (2 %) sahko- ja elekt-
roniikkateollisuudesta. Rakennusteollisuuden edustajia ei osallistunut tdhan tutkimuk-

seen yhtaan henkil6a. (Kaavio 1.)

Mita toimialaa yrityksenne edustaa?

Metséteollisuus (sahatavara).

Sellu, paperi ja paperituotteet.

Kemainateollisuus.

Sahko- ja Elektroniikkateollisuus.

Rakennusteollisuus.

Metalliteollisuus.

Koneteollisuus.

Elintarviketeollisuus.

Muut.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Kaavio 1. Osallistujat toimialaoittain.
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Yli puolet eli 55% vastaajista edusti suuryrityksié. Toiseksi eniten vastauksia tuli pienista
ja keskisuurista yrityksista 41%. Vahiten vastauksia tuli mikroyrityksista 4%. (Kaavio 2.)

Edustamanne yrityksen koko?

Mikroyritys

Pieni ja keskisuuri yritys

Suuryritys

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Kaavio 2. Osallistujien edustamien yritysten kokoluokka.

7.3 Tyoturvallisuus, kuljetusvauriot ja toimitusnopeus

Ensimmainen aiheeseen liittyva kysymys kasitteli tydturvallisuutta Likertin asteikolla,
jonka tarkoitus on kuvata vastaajien mielipidetta siitd, kenen osapuolen turvallisuus on
parantunut eniten. Jokainen osapuoli arvioidaan asteikolla 1 - 6, jossa yksi tarkoittaa,
ettd turvallisuus ei ole parantunut yhtdén. Vaihtoehto kuusi taas tarkoittaa, etta turvalli-
suus on parantunut erittéin paljon. Vastauksia on aiheellista tarkastella jokaisen osapuo-

len osalta yhdessa ja erikseen.

Osapuolten vilisia eroja voidaan kuvata laskemalla vastauksista keskiarvo. Kaaviosta 3
voidaan todeta, ettd vastaajien mielestd varustamoiden tyoturvallisuus on parantunut
eniten keksiarvolla 4,06, eli pyoristettyna neljaan tyoturvallisuus on parantunut varusta-
moiden osalta hyvin. Seuraavaksi eniten vastaajien mielesta tyoturvallisuus parani sata-
maoperaattoreiden osalta 3,84 keskiarvolla, eli pyoristetysti myoskin 4 hyvin. Vastaajien
mielesta laivaajan tyoturvallisuus on parantunut véhan keskiarvolla 3,41. Kuljetus ja huo-
lintaliikkeen keskiarvo oli alhaisin 3,35, mutta siltikin vastaajien mielesta turvallisuus on

heidankin osaltaan vahan parantunut.

Tarkastellessa tuloksia voidaan todeta, etta jokaisen osapuolen ty6turvallisuus on pa-

rantunut vastaajien mielesta joko vahan tai hyvin. Tulos on hyvin positiivinen siina va-
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lossa, koska sé&ados luotiin alkujaan paaasiassa merella ja satamissa sattuneiden on-
nettomuuksien seurauksena. Tuloksista voidaan kuitenkin todeta, etta turvallisuus on

parantunut myds muuallakin.

3. VGM on lisannyt ty6turvallisuutta.

Laivaaja

Kuljetus ja Huolintaliike 3

Varustamo

0,00 050 100 150 200 250 3,00 350 4,00 4,50

Kaavio 3. Keskiarvo vastaajien kesken tyoturvallisuudesta eri osapuolten valilla.

Varustamon tyoturvallisuus

Varustamon osalta eniten vastauksia on saanut vaihtoehto 6. Erittain paljon 13 kappa-
leella. Seuraavaksi eniten 5. Paljon 11 kappaletta. Huomioitavaa on, etta kuusi vastaajaa
on ilmoittanut, ettd heidan mielestaan turvallisuus ei ole parantunut ollenkaan. Vastauk-
sista voidaan kuitenkin nahda, etté uudistus on onnistunut, koska suurin osa vastaajasta

on todennut tyoturvallisuuden parantuneen joko paljon tai erittdin paljon. (Kaavio 4.)

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Kimmo Anttonen



30

Varustamon ty6turvallisuus

14 13
12 11
10
8
8 7
6
6
4

4

2 I

0

1. Ei yhtaan 2. Erittain 3. Vahan 4. Hyvin 5. Paljon 6. Erittain
vahan paljon

Kaavio 4. Ty6turvallisuuden paraneminen varustamoiden osalta.

Satamaoperaattorin tydturvallisuus

Satamaoperaattoreiden tyodturvallisuudessa vastaukset nayttéavat aika jakautuneelta.
Eniten vastauksia on saanut hyvin ja paljon, molemmilla vastausten lukumaéaran 11 kap-
paletta. Huomioitavaa on, ettd kahdeksan vastaajaa on vastannut ty6turvallisuuden pa-
rantuneen erittdin paljon, mutta toisaalta kahdeksan vastaajaa on ilmoittanut myés ty6-
turvallisuuden parantuneen erittéain vahan. Seitseman taas vastasi ty6turvallisuuden pa-

rantuneen vain vahan. (Kaavio 5.)
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Satamaoperaattorieden tyoturvallisuus

11 11
8 8
7
4 I
1. Ei yhtédén 2. Erittain 3. Vahén 4. Hyvin 5. Paljon 6. Erittéin paljon
vahan

12

10

[ee]

o]

N

N

o

Kaavio 5. Ty6turvallisuuden paraneminen satamaoperaattoreiden osalta.

Kuljetus- ja huolintaliikkeen tydturvallisuus

Vastaajien mielesta kuljetus ja huolintaliikkeiden tydturvallisuus on parantunut vahan 14
vastaajan osalta ja hyvin 11 vastaajan osalta. Nama vaihtoehdot ovat eniten 4ania saa-
neita vastauksia. Huomioitavaa on, etta seitsemén vastaajan mielesta tyoturvallisuus on
parantunut paljon ja neljan mielesta erittéin paljon. Hyvin positiivista huomata, etta joi-
denkin vastaajien mielesté parannusta turvallisuuteen on tullut, myos tieliikenteessa toi-
mivalle osapuolelle. Tosin 7 vastaajan mielesté turvallisuus ei ole parantunut yhtaan ja
kuuden mielesta erittéin vahan. (Kaavio 6.)
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Kuljetus- ja huolintaliikkeen tyoturvallisuus
16

14

12

14
11
10
7 7
6
|||| |

1. Ei yhtéén 2. Erittéin 3. Vahéan 4. Hyvin 5. Paljon 6. Erittéin paljon
vaéhéan

[ee]

(o2}

S

N

o

Kaavio 6. Tyoturvallisuuden paraneminen kuljetus- ja huolintaliikkeiden osalta.

Laivaajan tyodturvallisuus

Vaikka laivaajalle ei kovin suuria uhkia kontin painon heitoista kohdistukaan on mielen-
kiintoista huomata, ettd suurin osa 11 kappaletta vastaajista on ilmoittanut séadoksen
lisdnneen ty6turvallisuutta vahan. Seuraavaksi suurin osuus yhdeksan vastaajaa ilmoit-
tanut konttipunnituksen lisdnneen tydturvallisuutta hyvin laivaajan osalta. Laivaajan vas-
tuulla ovat my6s kontin lastaus, missa taakkaa nostettaessa vaarat painotiedot aiheutta-
vat tyoturvallisuusriskeja. On hyva huomata, etta tAman uudistuksen osalta lastauksessa

turvallisuus on ainakin kyselyn mukaan parantunut. (Kaavio 7.)
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Laivaajan tyoturvallisuus
12

11
10
9 9
7 7
6 I
O I
1. Ei yhtééan 2. Erittéin 3. Vahéan 4. Hyvin 5. Paljon 6. Erittéin
vahan paljon

(o]

]

D

N

Kaavio 7. Ty6turvallisuuden paraneminen laivaajan osalta.

Kuljetusvauriot

Suurimman osan 73 % mukaan kuljetusvauriot ovat pysyneet samana. Vastaajista 25 %
on sitd mieltd, etta kuljetusvauriot ovat vahentyneet. Yhden mielesta vauriot ovat kasva-
neet. Huomioitavaa vastauksissa on, etté vaikka suurin osa vastaajista arvioi kuljetusva-
hinkojen pysyneen samana, kuitenkin 25 % vastaajista ilmoitti niiden véahentyneen. Téasta
voidaan paatella, ettéd punnituksella on ollut mydnteinen vaikutus kuljetusvaurioiden va-
hentymiseen. Huomioitavaa on my6s se, etta ne eivat ainakaan ole kasvaneet. (Kaavio
8.)
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VGM:n tultua voimaan kuljetuksen aikana lahetykselle
sattuneet vahingot ovat:

Kasvaneet I 2%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Kaavio 8. Vaikutus kuljetusvaurioihin.

Toimitusnopeus

Vastaajista 69 % mielesta lahetysten toimitusnopeus on pysynyt samana uudistuksesta
huolimatta. Vastaajista 25 % ilmoitti sen hidastuneen. Kolmen vastaajan mielesta toimi-
tusnopeus on jopa kasvanut. Tuloksista voidaan paatelld, ettd muutos ei ole aiheuttanut
suurempaa muutosta toimitusnopeuteen, mutta se on ollut myétavaikuttamassa sen hi-

dastumiseen joissain tapauksissa. (Kaavio 9.)
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VGM:n tultua voimaan toimitusnopeus on:

Kasvanut

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Kaavio 9. Vaikutus toimitusnopeuteen.

7.4 Muutokset operatiiviseen toimintaan ja kustannuksiin

Suurin osa vastaajista (34 kpl, 69 %) on joutunut muuttamaan operatiivista toimintaa. 15

vastaajaa (31 %) ei ole joutunut muuttamaan operatiivista toimintaa.

Jatkokysymykseen operatiivisen toiminnan muutoksesta 33 (94 %) vastasi joutuneensa
muuttamaan toimintatapojaan. Investointeja tietojarjestelmiin oli joutunut tekemé&én 13
vastaajaa (38 %). Vastausvaihtoehtona oli myds uusien toimihenkildiden palkkaus tai
tehtavien uudelleenjarjestely. Yllattavasti kukaan ei tatd vaihtoehtoa valinnut. Liséksi

mahdollisia muita syité ei ilmennyt lisdkysymyksen valossa. (Kaavio 10.)
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Jos vastasitte kyll&, niin millainen muutos?

Uusia toimihenkil6ita

Investoinnit tietojarjestelmiin 38%

Muut syyt

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kaavio 10. Operatiivisen toiminnan muutos.

Lisakustannukset

Liiketoiminnallisia kustannuksia arvioidaan ligertin asteikolla 1-6. Keskiarvon 2,43 mu-

kaan vastaajien mielesta liiketoiminnallisia kustannuksesta on koitunut muutoksesta erit-

tain vahan.

Tarkastellessa vastauksia eniten aania on kerannyt vastausvaihtoehto erittain vahan (14
kpl). Seuraavaksi eniten vastauksia ovat keranneet vaihtoehdot ei yhtdaén (13 kpl) tai
vahan (13 kpl). Vahiten vastauksia ovat keranneet vaihtoehdot kohtalaisesti (6kpl) ja pal-

jon (3 kpl). (Kaavio 11.)

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Kimmo Anttonen



37

Liiketoiminnalliset kustannukset

16
14

14 13 13
12
10

8

6

6

4 3

2

0
0
1. Ei yhtééan 2. Erittéin 3.Vahéan 4. Kohtalaisesti 5. Paljon 6. Todella
vahan paljon

Kaavio 11. Liiketoiminnallisten kustannusten muutos.

Avoimena kysymyksena vastaajat saivat kertoa, miksi heidan kustannuksensa ovat
nousseet? Vastauksissa toistui kaikista eniten 15 kertaa erilaiset satamaoperattoreiden
ja huolitsijoiden palvelumaksut punnituksesta. Kuusi vastaajaa oli joutunut tekemé&aéan in-
vestointeja tietojarjestelmiin, tyontekijoiden koulutukseen ja punnituslaitteistoon. Neljan
vastaajan mielesta konttipunnitus on myds lisannyt tytaikaa ja sitd mukaa tyon teettami-

sestad on aiheutunut kuluja.

7.5 Toleranssi

Tuloksista selvida, etté vastaajien mielestda VGM toleranssi on ollut riittava. Vastaajista
90 % vastasi kylla ja 10 % ei. Tama tulos kumoaa Trafin kyselyssa ilmennen vastaajien

ongelman liian tiukasta toleranssista. (Kaavio 12.)

Toleranssin tarpeettomuuden vahvistaa myos Trafin erityisasiantuntijan Jyrki Vahatalon
haastattelu, jossa hdnen mukaansa viranomaisten tarkastuksissa ei ole ilmennyt kovin-
kaan suuria heittelyja ilmoitetun ja todellisen painon valilla. Suurin heitto oli 20 tonnin
kontissa, jossa heittoa oli 200 kg, eli erot ovat olleet hyvin vahaisia. Haneen mukaansa

Suomen kanta toleranssiin on, etta sita ei periaatteessa sallita, vaan punnitustuloksen
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tulee olla niin tarkka kuin vain mahdollista. (Vahatalo J. Henkilokohtainen tiedonanto.
Liite 2. 13.11.2018.)

Lisakysymyksena kysyttiin, jos toleranssi ei ollut riittdva, niin mika se heidan mielestaan
kuuluisi olla? Avoimeen kysymyksen vastauksia kertyi viisi kappaletta. Vastauksissa to-
leranssi arvioitiin riittavaksi valilla 2-10 %. Suurimman osan (4 kpl) mielestd 5 % tole-

ranssi olisi riittavin.

Onko VGM toleranssi % ollut mielestanne riittava?

Ei

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kaavio 12. Mielipide toleranssin tarpeellisuudesta.

7.6 Vastaajien mielipide VGM-saadokseen

Kysymyksen tarkoituksena oli selvittaa paapiirteittéin vastaajien mielipidettd, uudistuk-
sen tuomasta kehityksestd. Vastaukset on aseteltu kasitteleméén aihealueita turvalli-
suus, vahingot ja nopeus. Kysymyksessa pystyi valitsemaan yhden tai useamman vaih-
toehdon. Kolme eniten &dnia saaneita vaihtoehtoja ovat Tyo6turvallisuus 29 kappaletta
(59 %), aluksen lastaussuunnitelman laatiminen 28 kappaletta (57 %), seka tieliikenne-
turvallisuus 24 kappaletta (49 %). Naiden vaihtoehtojen jalkeen eniten vastauksia on
saanut konttien vahentyneet vauriot 19 kappaletta (39 %). Kaikista vahiten vastauksia
on saanut Lahetysten kunto (7 kpl, 14 %), lahetysprosessin tehokkuus (4kpl, 8 %) ja
laivojen kunto (4kpl, 8 %). (Kaavio 13.)

Vastauksista voidaan paatelld, etté vastaajien mielesta tarkeinta on ollut turvallisuuteen
ja lastauksen suunnitteluun liittyva kehitys. Liséksi kontin vaurioiden vaheneminen on
katsottu tarkeaksi. Yllattavaa on, etta laivojen vahentyneet vauriot eivat ole saaneet sen

enempéaa kannatusta.
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Mik& seuraavista osa-alueista mielestanne on kehittynyt VGM-
saadoksen seurauksena?

ryouvatisous S

Kontin késittely (vdhemman vaurioita) 39%

Lahetysprosessin tehokkuus B

Laivojen kunto (vdhemman vaurioita) e

Aluksen lastaussuunnitelman laatiminen

Lahetysten kunto (vahemman vautioita)

Tieliikenneturvallisuus

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Kaavio 13. Vastaajien mieltymys osa-alueittain.

7.7 Kehitettavaa ja mielipiteet

Tutkimuksessa yhtena avoimena kysymyksena oli kertoa mita kehitettavaa osapuolet
nakevat VGM-tiedonannossa, nyt muutaman vuoden jalkeen. Vastauksissa toistui tarve
kuuden vastaajan osalta, yhtenaistaa tiedonkeruu yhteen tietojarjestelmaan. Yhden vas-
taajan mielesta arviopainon kaytto tulisi sallia tai vastaavasti toleranssi pitaisi olla suu-
rempi. Kaksi vastaajaa toivoi kehitystd punnitusnopeuteen satamissa. Yksi vastaajista
kertoi prosessin olevan joustamaton ja osan varustamoista vaativan punnitustuloksen
ennen closing-aikaa. Ongelmia tama tuottaa silloin, kun kontti punnitaan vasta sata-
massa. Konttipunnitus koetaan myds kilpailuhaittana eurooppalaisessa shortsea-liiken-

teessd, kun irtoperavaunuja ei tarvitse punnita.

¢ Yhteinen tiedonkeruujarjestelma

e Arviopainon salliminen tai suurempi toleranssi
e Nopeampi punnitusmenetelma

e Joustavuutta

¢ Kilpailuhaittojen minimointi.
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Viimeiseksi kysyttiin vastaajien yleistd mielipidettd saadosta kohtaan avoimena kysy-
myksend. Vastauksia kysymykseen saatiin 36 kappaletta, joista suurin osa 26 kappaletta
kasitteli uutta sd&dosta positiivisessa mielesséa. Vastauksissa toistui punnituksen olevan
positiivinen asia tyoturvallisuuden kannalta satamissa ja merella. Negatiivisena asiana
ilmeni, etta kaikkialla maailmassa VGM-tiedonanto ei ole niin saanndsteltya ja valvottua.
Lisaksi yhden vastaajan mielesta konttipunnituksella ei ole riittavaa vaikutusta turvalli-
suuteen. Vastaajan mukaan Aasiasta Eurooppaan tulevien konttien lastit ovat erittain
huonosti sidottuja, mikda on omiaan aiheuttamaan turvallisuusuhkia. Konttipunnitukset
ovat tuoneet mukanaan myos joustamattomuutta. Yksi vastaaja kertoo, etta nyt kontti
pitdd saada satamaan vuorokautta aiemmin kuin ennen, mika on aiheuttanut ongelmia
erityisesti viikonloppuisin isojen konttimaarien kanssa. Lisaksi vastaajan yritys sijaitsee
maantieteellisesti kaukana satamasta, joka edesauttaa ongelman syntymista. Vastaajat
ilmoittivat negatiiviseksi myds byrokratian lisdéntymisen, kannattamattomat investoinnit

ja turhan rahastuksen.

Positiivista

e Tyoéturvallisuuden paraneminen
e Ylilydnnit konttien painoissa vahentyneet
¢ Helpottaa laivojen lastaussuunnitelman laatimista

e Vahentaa tarkoituksellista painotietojen vaaristelya

Negatiivista

o Eivield kadytdssa kaikkialla maailmassa
e Joustamattomuus
e Turhaa rahastusta

e Lisda byrokratiaa
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8 JOHTOPAATOKSET

Opinnaytety6n tavoitteena oli kartoittaa konttipunnitusten mukana tuoma muutos kontti-
likenteeseen kvantitatiivisen kyselytutkimuksen avulla. Erityisesti mielenkiintoista oli sel-
vittaa, onko konttipunnitus vaikuttanut kyselyyn vastanneiden mukaan alan turvallisuu-
teen? Liséksi kyselyssa selvitettiin aiemmin esiintyneitd ongelmakohtia, kuten punnituk-

sen toleranssin olemattomuutta ja sen tarpeellisuutta.

Tulosten perusteella voidaan todeta, ettd uudistus on vaikuttanut hyvin positiivisessa
mielessé jokaisen osapuolen ty6turvallisuuteen. Vastaajien mielesta uudistus ei ole ollut
kovinkaan kallis verraten siihen, kuinka paljon silla ollaan voitu parantaa alan turvalli-
suutta. Muutoksesta johtuvat investoinnit ovat olleet vahaisia, eika silléa juurikaan ole ollut

vaikutusta operatiiviseen toimintaan.

Ennen saaddksen voimaantuloa kuljetus- ja huolinta-alalla pelattiin tulevaa konttikaaosta
ja lahetysten myohastymisia. Tuloksista voidaan kuitenkin arvioida, ettd vastaajien mie-

lesta toimitusnopeus on pysynyt samana kuin ennen.

Aiemmassa Trafin tutkimuksessa vastaajat mainitsivat punnituksen toleranssin olevan
liian tarkka. Taman opinnaytetyon kyselytutkimuksen mukaan, suurin osa vastaajista piti
toleranssia kuitenkin riittavana. Talla tuloksella voidaan kumota, aiemmassa tutkimuk-

sessa ilmennyt ongelma.

Kehitettavana asiana konttipunnituksissa nousi ehdottomasti esille yhteisen tietojarjes-
telman luominen punnitustiedon ilmoittamiseen. Varustamoiden yhteinen jarjestelméa
helpottaisi ehdottomasti punnitustulosten ilmoittamista, kun jokaista erilaista ohjelmaa ei
tarvitsisi erikseen oppia. Vaikeuksia tuottaa varmasti tietoturvallisuuskysymys. Miten es-
tetdan tiedon levidminen jarjestelméan sisalla vaarille osapuolille? Varustamot eivét to-

dennéakdisesti ole halukkaita jakamaan tietojaan keskenaan.

Konttipunnitukset on otettu vientiyrityksissa ja merenkulkualalla hyvin positiivisessa mie-
lessa vastaan. Vastaajille on ollut hyvin tarkeda turvallisuuteen liittyva parannus. Tama
onkin hyvin hienoa huomata, miten alalla toimivat yritykset ajattelevat turvallisuus ennen

kaikkea periaatteella.

Kaikkia naita tutkimustuloksia miettiessani ulkopuolisena, olen tullut sellaiseen johtopaa-

tokseen, etta vastuu VGM-todistuksen laatimisesta voitaisiin siirtdé satamaoperaattorille.
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Laivaajan vastuulla voitaisiin pitda tiedonantovelvollisuus nykyisté joustavammalla tole-
ranssilla. Talla asetuksella turvallisuus pysyisi kuitenkin samana, koska suuret heitot
konttien painoissa jaisivat edelleen pois ja toiminnasta saataisiin tehokkaampaa. Tar-
keintdhan saadoksessa on ollut, etta ylilyonnit konttien vaarista painoista jaivat pois.

Punnitusmenetelmé&ksi voitaisiin hyvaksya nostolaitteisiin asennettavia vaakoja, joita on
ollut kayttssa jo useita vuosia esimerkiksi puutavaranostureissa ja pyoréakuormaajissa.
Satamassa toimivan nosturin vaaka voisi automatiikan avulla suoraan ilmoittaa todenne-
tun punnituspainon aluksen paallikdlle esimerkiksi EDI-sanomana. Jotta téllaiset muu-
tokset voisivat tulla voimaan, taytyy myos SOLAS-yleissopimusta muuttaa, joka on taas

oma prosessinsa.

Kyselytutkimuksen laatiminen sujui suurin piirtein hyvin ja vastauksissa saatiin konkreet-
tisia tuloksia niihin aihealueisiin mitk& katsoin tarkeaksi. Kysyttdessa vastaajien toimi-
alaa tapahtui kuitenkin virhe, kun vaihtoehdon muut kohdasta ji pois avoin vastaustapa.
Lisaksi kyselyn laatimisen aikana oli huomattavissa, kuinka vaikea on keksia aiheellisia
kysymyksia, joilla saataisiin tuloksellisesti merkittavia vastauksia. Kyselyn laatimisessa
olisi voinut olla mukana useampikin henkildé ryhmatyd periaatteella tai toimeksiantaja.

Talla tavoin kysymykset olisivat varmasti laadultaan parempia.

Kaiken kaikkiaan olen hyvin helpottunut, ettd opinnéytetyd voidaan saattaa paatokseen.
Kiitos siitd kuuluu ehdottomasti opinnaytetydssa apuna olleille henkilGille:

¢ Vastuuopettajalle Mirva Wessman-Raitiolle, jolta olen saanut ohjaavaa palautetta
opinnaytetyon edetessa.

e LOGY:n lastiturvallisuus tydéryhmalle, joka suostui jakamaan kyselytutkimusta ja
jonka kautta tavoitettiin moni kyselyyn vastanneista.

e Puolisolleni Claralle, joka on luonut uskoa vaikeissa tilanteissa ja antanut k&an-

teentekevia vinkkeja prosessin eri vaiheissa.
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Kysely

Kysely VGM punnituksista.

Tiedot vastEajasta.

1. Mitd toimialaa yrityksenne edustaa?

™y Metsateollisuus (sahatavara)
Wt

'C" Sellu, paperi ja paperituotteet
Ty Kemainateollisuus

e

¢ 58hki- ja Elektroniikkateollisuus
./

™y Rakennusteollisuus

e

Ty Metalliteollisuws

./

™y Koneteollisuus

e

¢~ Elintarviketeollisuus

L

¢y Muut
.M_j

2. Edustamanne yrityksen koko?

Ty Mikroyritys

W

™y Pieni ja keskisuuri yritys
W

Ty Suuryritys
L
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3. 3. VGM on lisannyt tydturvallisuutta.

1. 5.
D. Ei Erittain 2. Erittdin
yhtaan. vahan. Vahan. 3. 4. paljon.
Mot at Very Little Hyvin. Paljon. Very
all. little . bit. Well. Much. much.
Laivaaja. Shipper. @) O O O Q) O
Kuljetus ja Huolintaliike. Transportation
and forwarding company. O O O O O
Satamacperaattori. Port operator, O O O O O
Varustamo. Shipping company (@ O O O ) O

4. VGM:n tultua voimaan kuljetuksen aikana ldhetykselle sattuneet vahingot
ovat:

O Vahentynest
O Pysyneet samana

O Kasvaneet

5. VGM:n tultua voimaan toimitusnopeus on:

O Hidastunut. Decelerated.
O Pysynyt samana. Saty the same.

O Hopeutunut. Accelerated.

6. Onko yrityksenne muuttanut operatiivista toimintaa VGM-sdadddksen
seurauksena?

O KyllE. Yes
(:) Ei. Ho
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7. Jos vastasitte kylld, niin millainen muutos?

D Toimintatapojen muutos. (esim. Kommunikaatio kuljetusliikkeiden, varastojen, satamacperaattoreiden,
varustamoiden kanssa.)

D Uusia toimihenkilditd. (Uuden tydntekijan palkkaus/ uusi tehtdvan jako VGM-prosessin takia.)

D Investoinnit tietojdrjestelmiin. (esim. VGM-tiedon nettiportaali, Kontin taara paino tietokanta, ERP-
jarjestelma muutokset.

D Muut syyt

8. Asteikolla 1-5 VGM on lisdnnyt liiketoiminnallisia kustannuksia. HUOM
0 el yhtdan: On a scale 1-5 VGM have been increase costs of business.
ATTENTION O None. =

1 5
Erittain Todella
D.Ei wvahan. 2. 3. 4. paljon.

yhtaan. \ery Vahan. Kohtalaisesti. Paljon. Very
Mone little Little Passably A lot much

Kustannukset * QO O O O QO O

9. Jos vastasitte 1-5, miksi jJa missa kustannukset ovat nousseet?
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10. Jos vastasitte 0 ei yhtaan, miksi kustannukset eivat nousseet?

11. Onko VGM toleranssi % ollut mielestanne riittava?

T
() Hylls. Yes

'::' Ei. Siind tapauksessa mika olisi ritttdva %7

12. Mikd seuraavista osa-alueista mielestdnne on kehittynyt
VGM-sddddksen seurauksena?

|:| Tydturvallisuus

|:| Kontin kasittely (vahemman vaurioita)
[ ] Lahetysprosessin tehokkuus

D Laivojen kunto (vahemman vauricita)
[ ] Awksen lastaussuunniteiman laatiminen
|:| Lahetysten kunto (va@hemman vauticita)

|:| Tieliikenneturvallisuus

13. VGM tuli voimaan v. 2016. Mitd kehitettdavdd ndette VGM-tiedonannossa
talld hetkelld?
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14. Henkilékohtainen mielipiteenne VGM:std? Positilvista ja negatiivista?
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Jyrki Vahatalon haastattelu 13.11.2018
Trafin erityisasiantuntija

Kemian tohtori

Tydskennellyt Merenkulkulaitoksella v. 2004 alkaen. Trafilla perustamisen jalkeen vuo-
desta 2010, jolloin merenkulkulaitos sulautettiin trafiin. Keskeiset tehtavat kansainvalisen
merenkulkujarjeston IMO:n lastia koskevat saanndstelyt.

1. Miten uuden VGM-sdaddsen taytantéonpano hoidettiin?

Tamahan ei itse asiassa ollut mikdan uusi sdados. SOLAS-sdddoksessa mainitaan
jo valmiiksi, etta laivaajan pitda antaa ne tietyt lastitiedot, mukaan lukien massan.
Sita ei oltu vaan maaritelty milla tavalla se annetaan ja mika sen tarkkuus on. Vuonna
2016 tullut sd&doés on vain vanhan asian laajennus. Suomen osalta uuden saadok-
sen myo6ta tuli merilain muutos, johon Trafi teki ohjeistuksen. Pyrkimyksena olikin
niin sanotusti "soft flow” menettely, jossa pelkka ohjeistus riittéisi, jotta valtytaan tur-

hilta rajanvedoilta.
2. Miten siita tiedotettiin

Trafi tiedotti aiheesta omilla sivuillaan. Konttipunnitus aiheutti merkittavaa kiinnos-
tusta huolintaliikkeissd ja kaikissa logistiikka-alan piirissd toimivissa yrityksissa,
koska se kosketti lopulta kaikkia. Tamé& on oikeastaan ensimmainen asia omassa

ty6historiassa, joka on koskettanut koko Suomen vientiteollisuutta.
3. Miten asia otettiin vastaan vientiyrityksissa?

Asia lahti liikkeelle jo vuodesta 2012, jolloin asiaa ruvettiin IMO:ssa valmistelemaan.
Olen vetovastuussa Trafin Carriage of cargoes and containers (CCC) komiteassa.
Se tarkoittaa sita, etta vastuullani oli jarjestaa valmistelukokous Trafissa sidosryh-
mille ja viranomaisille tuohon aikaan. Kokouksen jalkeen minuun otti yhteytta huolin-
taliikkeiden liitto, josta viestitettiin, etta halutaan vield selvittaa asiaa ja saada yhtei-
nen paatds suomen osalta, ennen kuin se nousee asialistalle IMO:ssa. Kavimme
aihetta lapi pienemman sidosryhméan kanssa, mika olisi Suomen nakemys aihee-

seen? Siihen aikaan oli kaksi erilaista nakemysta, miten punnitus tulisi hoitaa:
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+ Jokainen kontti on punnittava vaakaa kayttaen
+ Sallitaan myds summausmenettely kaytettavaksi, jossa kontin sisalto ja taa-
rapaino voidaan uskottavasti laskea ja ilmoittaa.

Suomen ndkemys oli, etté tulisi sallia myos joustavampi malli summausmenettelylla,
kun tavaran ominaisuus on sellainen, ettd sen paino on luotettavasti laskettavissa
kollikohtaisesti. Kun mentiin IMO:n kokoukseen, aihe nousi esille siella ja se oli oike-
astaan siina ja siind, ettd tamé& summausmenetelma hyvaksyttin mukaan uuteen
saadokseen. Kokouksen jalkeen alkoi kirjeenvaihto osapuolten vélilla, joka oli oike-
astaan kaikista keskeisin vaihe, jossa lopulta raataloitin SOLAS-sdadds kuntoon.
SOLAS-sdadoksesta tulee yleensa hyvin lyhyt, johon laaditaan erikseen ohjeistus.
Ohjeistus itsessaan ei ole mitenkdan taysin sitova, vaan se on selvennys sdadok-
seen, miten sita pitdisi noudattaa. IMO:ssa on télla hetkella 174 jasenvaltiota ja talla
halutaan antaa jokaiselle jasenelle sellaista valjyytta toimia, ettei kaikki ole niin séén-
ndsteltya. Ohjeistus laadittiin yhdessa kirjetyérynman kesken, jossa myds Trafi oli
mukana. Vaihe kesti noin vuoden, jossa myo6s selkeytyi mm. tdma toleranssi kysy-
mys. Vuonna 2013 kun VGM-saadoksen voimaantuloon oli vield muutama vuosi ai-
kaa, olimme mukana téllaisessa Lansi-Eurooppalaisessa ty6ryhmassa (Suomi,
Saksa, Ruotsi, Norja, Belgia, UK), jossa kaytiin vapaasti l1api mita se toleranssi tar-

koittaa?
4. Millaisen ohjeistuksen olette antaneet VGM-toleranssista?

Se toleranssi kysymys tuli vahan yllattaen, sita ei kayty hirveésti lapi IMO:ssa ja sii-
hen ei haluttu puuttua. Suomi otti kysymyksen esille, etta milla tarkkuudella se tulisi
iimoittaa? Taytyyko siité l0ytya desimaaleja vai onko tasaluvut riittavia. Mielipide oli,
ettd kokonaisluvut riittavat. Kaytanndssahan kyse oli tasta niin kutsutusta tolerans-
sista ja mik& se on? Mitd se sisaltdd? Toleranssi keskustelua kdydaan edelleen to-
della paljon. Eras belgialainen teki myds kyselytutkimusta aiheeseen ja hanellakin
tama toleranssi oli aivan keskeisia aiheita. Suomen kanta aiheeseen on se, etta
VGM-todistus tulee olla niin tarkka kuin mahdollista. Emme ole lahteneet antamaan

siihen mitaan tarkkaa rajaa, kuin sen etté niin tarkka kuin mahdollista.

Toinen perustelu tdhan on se, ettd Suomesta lahtee vain feeder liikennettd ro-ro:na,
jolloin punnitustietoja ei tarvita. Suomella ei ole hirveasti sellaista kauttakulkuliiken-
nettd, jossa tatd VGM tietoa tarvitsisi. Sen takia se toleranssi kysymys ei ole meilla

niin olennainen. Olennaista tadssa on se, etta kun meilta lahtee kontti maailmalle, niin
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sen VGM-tiedon on oltava niin tarkka kuin vain mahdollista. Periaatteessa mitdan
toleranssia ei sallita. Tama on se lahtokohta.

5. Minké& suuruisia eroavaisuuksia on ilmennyt tarkastuksissa?

Olemme trafissa tehneet pienen maaran tarkastuksia yhdessa Suomen satamassa,
jossa suurin heitto oli 200 kg. Kyseinen kontti painoi noin 20 tonnia, joten ndma heitot

ovat olleet hyvin pienia.

Ensi vuoden (2019) aikana tarkastuksia on tarkoitus alkaa tehda enemman syste-
maattisesti Suomen suurimmissa satamissa. Viesti maailmalta on kuitenkin, etta ti-

lanne on parantunut selvasti VGM:n osalta.

6. Tulisiko VGM-todistuksen laatiminen siirtaa laivaajalta esimerkiksi satamaope-
raattorin vastuulle? Laivaajalla sailyisi ilmoitusvelvollisuus, jollain tietylla

joustavammalla toleranssilla.

Hyva kysymys. Esimerkiksi Yhdysvalloissa satamaoperaattorit alkoivat tarjota pun-
nituksia ilmaiseksi, eli tima systeemi on heilla kaytossa siella. On kuitenkin hyvin
kyseenalaista olettaa, ettd tasta ei koidu laivaajalle mitddn kustannuksia, vaan luul-

tavasti se kuitenkin jotain kautta veloitetaan.
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