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Tiivistelméa

Rautatie- ja maantieterminaali Kouvola RRT on yksi Kouvolan kaupungin karkihankkeista.
Tarkoitus on luoda toimintaedellytykset pitkélle tulevaisuuteen ja toimia tavaraliikenteen
solmukohtana Aasian, Vengjan ja Euroopan valilla. Hankkeen ensimmaisessa vaiheessa
rakennetaan Kullasvaaran logistiikka-alueelle eri kuljetusmuotoja yhdistava intermodaaliter-
minaali, joka valmistuu vuoden 2022 loppuun mennessa.

Tutkimusongelma on terminaalin porttialueen liikenteenohjaus, turvallisuus ja niissa kaytet-
tava tekniikka seka alueen tiloihin ja palveluihin liittyvat kysymykset. Tutkimusotteena on
kaytetty kvalitatiivista eli laadullista tutkimusta. Tavoitteena oli saavuttaa toiminnallinen ko-
konaisnakemys seka maaritella teorian ja teemahaastatteluista saatujen tutkimustulosten
avulla porttialueelle parhaiten soveltuvat toiminnot ja palvelut seka miten turvallisuusnéko-
kohdat otetaan huomioon.

Tutkimuksessa selvisi, etta eri likennemuodot tulee erotella toisistaan. Alueen opasteiden
on oltava riittdvan suuria ja niiden sijainti, etaisyys toisistaan seka informaation méara on
pidettava sellaisena etta ne ovat luettavissa. Tunnistustekniikka mahdollistaa myds yksi-
I6idyn, kohdennetun opastuksen sahkaisilla nayttdtauluilla ja se voi olla osa asiakkaan pro-
sessia seka tuotantoa. Porttivalvonta ja kulkuluvat ovat erityisen tarkeita yleisen ty6turvalli-
suuden seka logistisen turvallisuuden varmistamiseksi. Liséksi logistiikkayrityksille ei ole
enéda suurta tarvetta rakentaa toimistotiloja porttirakennuksiin.

Porttialue kytkeytyy yhtena oleellisena toiminta-alueena koko RRT-alueeseen ja sen la-
hiymparistoon seka kattavaan logistiseen ketjuun. Logistinen integraatio ja digitalisaatio te-
ollisuuden, terminaalien seké& satamien valilla lisd& kuljetusten tehokkuutta ja tukee uusien
logistiikkakeskusten kilpailuetua. Kaikkien terminaalin kayttajien etu on, etta toimintaympa-
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Opinnaytety6 tuo esille, mita kaikkia eri lakeja, asetuksia ja nédkdkulmia seka kaytannon
haasteita tulee ottaa huomioon jo pelkéstaan porttialueen toimintojen ja turvallisuuden
suunnittelussa. Toimeksiantaja voi kayttad saavutettuja tuloksia ja johtop&atdksia hank-
keen suunnittelun, toteutuksen ja kehittdmisen tukena.
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Abstract

Rail and Road Terminal, Kouvola RRT is one of the main projects of the city of Kouvola.
The target is to provide the operational preconditions far to the future between Asia, Russia
and Europe as a junction of goods traffic. At the first stage of the project, the intermodal ter-
minal which connects different transport forms will be built on the logistics area in
Kullasvaara. It will be completed by the end of the year 2022.

The research problems were the traffic control and safety issues of terminal gate area, the
technology which is used in them and the questions related to the local amenities and facili-
ties. A qualitative research method was used. The objective was to reach a general practi-
cal understanding with the help of theory and research results from semi-structured inter-
views and to define what functions, services and safety viewpoints should be taken into
consideration and are suited best for the gate area.

The research findings proved that different forms of traffic must be separated from each
other. Traffic signs in the area must be large enough, their site, distance from each other
and the quantity of information must be kept such that they can be noticed. The identifica-
tion technology makes individualised, focused guidance possible with electric display
boards and it can be part of the customer’s process and production. The gate supervision
and passes are especially important to secure general work and safety in logistics. For lo-
gistic companies there is no longer so much need to construct offices in the gate building.

The gate area relates to the whole RRT-area with the immediate surroundings and with the
logistic chain which covers it as one essential area of operations. The logistic integration
and digitalisation between industry, terminals and harbours increase the effectiveness of
the transports and support the competitive advantage of the new logistics centres. The ad-
vantage of all the users of the terminal is that the operational environment is safe and iden-
tification technology is reliable in all conditions.

This thesis presents what laws, regulations and points of view and practical challenges
must be taken into consideration merely in the planning of the gate area and safety. The
commissioner can use achieved results and conclusions to support the planning, execution
and developing of the Kouvola RRT -project.
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1 JOHDANTO

Kouvola on jo talla hetkella yksi vahvimmista toimijoista rautatielogistiikassa
Suomessa ja koko Pohjois-Euroopassa. Vuoden 2019 alussa alkanut Kouvola
RRT -alueen rakentaminen lisdd Kouvolan tunnettavuutta ja vetovoimaa alan
toimijoiden keskuudessa entisestaan. Rautatie- ja maantieterminaalihanke el
Kouvola RRT (RailRoad-Terminal) ei ole pelkastaan vain Kouvolan kaupungin
karkihanke vaan myds koko Kaakkois-Suomen merkittavimpiéa projekteja, jolla
tehdaan panostuksia pitkalle tulevaisuuteen. Tarkoitus on luoda taysin uusi
toimintamalli kansainvaliseen logistiikkaan, jossa Kouvola toimii solmukohtana
Aasian, Vengjan ja Euroopan valilla. Ensimmaisessa vaiheessa rakennetaan
Kullasvaaran alueelle eri kuljetusmuotoja yhdistava intermodaaliterminaali
(kuva 1) ja nykyisen rataosuuden viereen 1 100 metria pitkat kuormausraiteet
kilpailukykyisen konttiliikenteen tarpeisiin. Hankkeen ensimmainen vaihe val-
mistuu vuoden 2022 loppuun mennessa. (Pontinen 2019a; Kouvolan kaupunki
2019a.)
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Kuva 1. Kouvola RRT-alueen suunnittelu ja rakentaminen etenevét vaiheittain (Kouvolan kau-
punki 2019b)
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Kouvola on poikkeuksellinen rautatie- ja maantieterminaalipaikkakunta Suo-
messa. Kouvolan tuleva rautatie- ja maantieterminaali Kouvola RRT on maari-
telty EU:n asetuksessa Suomen ainoaksi sisdmaan liikenteen ja Euroopan
laajuisen ydinverkon TEN-T (Trans European Network-Transport) RailRoad -
terminaaliksi. Kysymyksesséa on kansainvalisesti merkittava status, jota voi
verrata tasapaisesti HaminaKotkan, Helsingin, Turun ja Naantalin satamien tai
Helsingin ja Turun lentokenttien kanssa. (Kouvolan kaupunki 2019a; Tapani-
nen 2018, 159; Tengbom 2019.)

Kouvolan intermodaaliterminaalin paaporttina tulee aluksi toimimaan lantinen
porttialue. Terminaaliin tulee my6s pohjoinen portti, joka alkuvaiheessa toimii
erityisesti logistiikka-alueen sisaisena kulkuyhteytena. Pohjoisen portin liilken-
teellinen merkitys tulee kasvamaan, kun suora tieyhteys valtatie kuudelta val-
mistuu. RRT-alueen laajentuessa edelleen itdan ja koilliseen tulee tarve myds
itdiselle portille, jolloin sen on tarkoitus toimia taméan alueen siséisena yhtey-
tend. (Mustonen & Pdntinen 2019a.)

Koko alueen suunnittelun tilanne etenee ja vaiheen 3 asemakaavoitus alkaa
alkuvuodesta 2020. Kaavoittajien tekema kartta (kuva 2) kuvaa tilannetta jou-
lukuussa 2019. Se antaa kuvan koko alueen rakentamisen luonteesta ja toimii

kaavoituksen seka tonttien kaytdén suunnittelun pohjana. (P6ntinen 2019b.)
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Kuva 2. Kouvola RRT -alueen kartta kaavoituksen ja tonttien kayton suunnittelua varten (Pon-
tinen 2019b)
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Vendajan rooli ulkomaankaupassa on Kouvolan kannalta tarkea ja raideliikenne
elaa talla hetkella paaasiassa Venajan liikenteesta. Yhteyksien vakiinnutta-
miseksi Aasiaan on tehty paljon t6ité ja neuvotteluja kaydaan tallakin hetkella.
Terminaaliin ei investoida pelkastaan Kiina yhteyden vuoksi vaan se tulee pal-
velemaan monipuolisesti kaikkea logistiikkaa. Logistiikkaan on luotu viimeisen
20 vuoden aikana vuosittain 70 uutta tyopaikkaa. Alan yritykset ovat investoi-
neet Kouvolaan 200 miljoonaa euroa ja rakentaneet 140 000 uutta kerrosne-
liometrid. (Ronkko 2019, 4.)

Konttijunaliikenne Kouvolan ja Kiinan Xi“anin valilla on ollut toiminnassa nykyi-
seltd Teholan terminaalialueelta vuoden 2017 lopusta alkaen. Modernin silkki-
tiereitin operaattorina toimii Logbox Oy, jonka agenttina toimii Suomessa ja
Skandinaviassa Unytrade Oy. Reitin rautatieoperaattorit ovat VR-Transpoint,
RZD RUS, Kazakhstan Railway ja China Railway. Operatiiviset palvelut Suo-
messa hoitaa Kouvola Cargo Handling Oy ja Kiinan Xi"anissa yhteistydkump-
panina seka terminaalioperaattorina toimii Xi"an International Port Multimodal
Transportation Co., Ltd. (Paivinen 2019.)

Rahdin m&aaraa on mahdollista lisata ja monipuolistaa, kun Vengjan tulliviran-
omaiset ilmoittivat 1.7.2019 sallivansa jalleen transitokuljetukset elintarvik-
keille, maataloustuotteille ja raaka-aineille. Taméa mahdollistaisi esimerkiksi
elintarvikkeiden viennin Vengjan lapi Kiinaan. Kaytanndssé on kuitenkin viela
monta yksityiskohtaa ratkaisematta ja kayttéonotto tulee ottamaan aikaa. Jar-

jestelméaa ja toimintatapoja on vasta alettu valmistelemaan. (Heikura 2019.)

Suomalaisissa elintarvikealan yrityksissé uutinen on kuitenkin otettu ilolla vas-
taan. Esimerkiksi Valio ja Atria vievat jo talla hetkella tuotteita Kiinaan, niin te-
ollisuuden kuin kuluttajienkin kaytt6on. Rautatiekuljetukset mahdollistavat uu-
sien ja sailyvyydeltd&n kriittisten tuotteiden, jopa tuoretuotteiden viemisen Aa-

sian markkinoille. (Heikura 2019.)

Lisaksi raideliikenneyhteistydta on lahdetty rakentamaan Kazakstanin ja Suo-
men valilla seka edelleen muualle pohjoismaihin. Haaparanta ja Narvikin sa-

tama ovat mukana yhteistydssa ja tukemassa Kiinan ja Kazakstanin raideyh-

teyksien kehitystd unohtamatta yhteyksia Eurooppaan ja Vendjélle. (Paivinen
2019.)
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Opinnaytetyon tarkoitus on tehda selvitystyd uuden rautatie- ja maantietermi-
naalin porttialueelle tarvittavista toiminnoista. Tarkoitus on selvittaa porttialuei-
den yleisia periaatteita ja hyvia kaytantdja seka sita, mité eri toimintoja portti-
alueella voi olla ja mita vastuukysymyksia niihin liittyy. Ajoneuvojen, konttien ja
kuljettajien tunnistaminen on myds tarkea osa tutkimusta kuin myads tyo- ja lii-
kenneturvallisuus seké alan teknisen kehityksen huomioon ottaminen. Lisaksi
on selvitettava yleisten tilojen tai palveluiden tarvetta porttialueella seka otet-
tava huomioon kokonaisuuden muunneltavuus, eri toimintojen tilan tarve ja

kasvun mahdollisuus.

Tavoitteena on saavuttaa toiminnallinen kokonaisnakemys seka maaritella
teorian ja haastatteluista saatujen tutkimustulosten avulla Kouvola RRT -portti-
alueelle parhaiten soveltuvat toiminnot ja palvelut seka miten turvallisuusnako-

kohdat otetaan huomioon.

Selvitystyota on tehty kotimaassa erilaisten porttialueiden kesken. Paapaino
on toimeksiantajan kanssa rajattu suomalaisiin satamiin ja niiden toimintata-
poihin. Haastattelut on kohdistettu satamien, terminaalien ja operaattoreiden
jen tukena on ollut saanndllinen yhteistyd toimeksiantajan ja opinnaytetyon
ohjaajan kanssa. Selvitystydn aikana on ollut nelja opinnaytetydn ohjauspala-
veria ja kaksi palaveria liittyen kaavoitukseen ja RRT-alueen kaytt6on oppi-
misymparistona. Hyvien kaytantdjen soveltamisessa on pyritty ottamaan alan
kehitys ja viimeisin saatavilla oleva tekniikka huomioon. Tarkeéaa lopputulok-
sen kannalta on tunnistaa hyvét ja huonot kokemukset eri toimintojen kan-
nalta, jotta paastaisiin kerralla mahdollisimman hyvéan lopputulokseen eika
tehtaisi ainakaan samoja virheitd, joita muut toimijat ovat mahdollisesti teh-

neet.

Opinnaytetyon toimeksiantaja Kouvola Innovation Oy (Kinno) on Kouvolan
kaupungin omistama Kouvolan seudun elinkeinoyhtid, joka on perustettu
vuonna 2009. Sen pyrkimys on lisata seudun elinvoimaisuutta parantamalla
yritystoiminnan mahdollisuuksia tukemalla yritysten syntymista, sijoittumista,
kehittymista ja sailymista Kouvolan seudulla (kuva 3). Kinnon toimintastrategia

pitaa sisallaan erilaisia painopistealueita:
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Biolaakso — Kouvola Circular Economy

Rahtikyla — Railgate Finland Kouvola

VisitKouvola — Live & VisitKouvola

Alkavan ja toimivan yrityksen palvelut — Kouvola-Business First

PwbdPE

Kinnon tytaryhtié Kouvolan Yritystilat Oy huolehtii keskitetysti kiinteisto- ja toi-
mitilapalveluista. (Kouvola Innovation 2017a; Kouvola Innovation 2017b; Kou-

vola Innovation 2018.)

RAHTIKYLA BIOLAAKSO VISITKOUVOLA

ALKAVAN YRITYKSEN PALVELUT
TOIMIVAN YRITYKSEN KEHITTAMINEN
SIJOITTUMINEN KOUVOLAN SEUDULLE
MATKAILUNEUVONTA JA -MARKKINOINTI
KOKOUS- JA TAPAHTUMAPALVELU
KOUVOLAN YRITYSTILAT OY

Kuva 3. Kinno pyrkii tukemaan yrityksia ja lisédmaéan Kouvolan seudun elinvoimaisuutta (Kou-
vola Innovation 2019)

Kouvola RRT -projektiin liittyen Kinno vie koko logistiikka-alueen suunnittelua
eteenpain yhteistydssa kaupungin ja ELY-keskuksen kanssa. Tiiviilla yhteis-
tyolla pyritaan valttamaan osaoptimoinnin ongelmat ja saamaan aikaan yhte-
nainen seka mahdollisimman toimiva kokonaisuus. Osana tata kattavaa koko-
naisuutta on myds Kinnon oppilaitosyhteisty® ammattikorkeakoulujen kanssa,

jolle taméakin opinnaytetyd on luontevaa jatkoa. (Pdntinen 2019.)

Innostuin aiheesta erityisesti sen ajankohtaisuuden ja paikallisuuden vuoksi.
Raideliikenteen ymparilla on positiivinen noste ja sen on mahdollista kehittya
edelleen niin matkustaja- kuin tavaraliikenteenkin puolella. On mielenkiintoista
olla mukana osana pitkajanteista projektia ja tulen varmasti seuraamaan alu-
een rakennus- ja kayttbonottovaihetta seka kehitystyota opinnaytetyon jal-
keenkin. Kiinnostus raideliikenteeseen on lisd&ntynyt opintojen edetessa,
vaikka siihen liittyvid opintojaksoja on ollut niukasti tarjolla. Omaehtoisesti olen
osallistunut mm. rautatieliikenteen opintojaksolle seka Varikko-projektiin, jossa
Kinnon toimeksiannosta selvitettiin potentiaalisia tuotteita konttikuljetuksiin

Suomen ja Kiinan valille.
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2 TUTKIMUSASETELMA

Tutkimusongelma on uuden suunnitteilla olevan RR-terminaalin porttialueen
likenteenohjaukseen, turvallisuuteen, tiloihin, palveluihin ja kaytettavaan tek-

niikkaan liittyvat kysymykset.

Tutkimusongelmasta johdetut varsinaiset tutkimuskysymykset ovat:

1. Miten liikenteenohjaus ja turvallisuus huomioidaan porttialueella?

2. Mita ja miten tunnistustekniikkaa kaytetaan porttialueilla kulunvalvon-
taan?

3. Mita ovat tyypilliset ongelmat portilla ja miten ne hoidetaan?

4. Mita tiloja ja palveluja toivotaan porttirakennukseen tai lahiymparis-
toon?

Tutkimusongelma ja -kysymykset maarittelevat kaytettavien menetelmien ko-
konaisuuden eli tutkimusotteen tai lahestymistavan. Tama opinnaytetyo teh-
daan kvalitatiivisen eli laadullisen tutkimuksen keinoin, silla tutkimuksen ai-
kana on tavoitteena ymmartaa kokonaisvaltaisesti tutkittavaa aihetta. Aineis-
toa on tarkoitus keratd monista eri lahteistad, kuten kirjallisuudesta, videoista,
kuvista ja haastatteluista. Erityistd huomiota tulee kiinnittda haastateltavien
nakokulmiin omissa rooleissaan ja vastauksissa annettaviin merkityksiin seka
erilaisiin nakemyksiin. Tutkimusta tullaan tekemaan myds luonnollisessa kon-
tekstissaan haastattelemalla asiantuntijoita heidan ty6paikoilla tai toimipis-
teilla. Samalla on mahdollisuus tutustua eri toimipaikkoihin. Lisaksi vieraillaan
toimeksiantajan opastuksella Kouvolan nykyisella logistiikka-alueella sekéa

Kouvola RRT -alueella, joka on vasta rakenteilla. (Kananen 2019, 25-26.)

Kvalitatiivisella tutkimusotteella on oma tutkimusmenetelma, joka jakautuu ai-
neistonkeruumenetelmaan ja aineistonanalyysimenetelmaan. Sekundééariai-
neistona eli aineistona, jotka ovat jo olemassa, kaytan kirjallisuutta, verkkojul-
kaisuja, tutkimuksia, kuvia ja videoita. Aineistoa, jota kerataan juuri tiettya tut-
kimusongelmaa varten, kutsutaan primaariaineistoksi. Tassa tutkimuksessa
kerdan primaariaineistoa etenkin haastatteluilla seka satamavierailuilla teke-
millani havainnoilla. Haastattelut tulevat viemaan aikaa ja vaativat lisaksi pal-
jon kenttaty6ta. Tarkoitus on tallentaa haastattelut ja litteroida eli purkaa ne
tekstiksi. Nain saadut tutkimustulokset voidaan sisadllonanalyysin avulla tulkita
mahdollisimman luotettavasti ja tehda niihin perustuvia johtop&aatdksia. Taman

tutkimuksen sisallonanalyysi keskittyy haastattelujen sisallén litteroimiseen
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eikd tapaan, miten asiantuntija puhetta tuottaa, jolloin ei ole tarpeen litteroida
huokauksia, taukoja tai aanenpainoja. (Hyvarinen ym. 2017, 427, 435; Kana-
nen 2019, 27-30.)

Pyrin valitsemaan haastateltavaksi laaja-alaisesti satamien ja terminaalien
seka operaattoreiden paallikoita ja esimiehia, koska heilla on vahva ndkemys
ja kokemus tutkimusaiheesta ja siihen liittyvasta toimintaymparistosta. Toinen
tarkea haastateltavien ryhma on porttialueen paakayttajat eli raskaan kaluston
kuljettajat. Kuljettajilla on paljon kokemusta erilaisista porttialueista niiden hy-
vista ja huonoista puolista seké siita mitéa he toivovat hyvalta porttialueelta. Li-
saksi kaikki haastateltavat ymmartavat toiminta-alueella likkumiseen liittyvét
riskit ja vaaratekijat. Valitsemalla haastateltavat naista edella mainituista voi-
daan saada luotettavaa ja vahvaa kokemusperaista aineistoa selvitystyota
varten. Kuljettajien haastatteluissa on lisaksi otettava huomioon, etta erityi-
sesti Kaakkois-Suomessa terminaaleissa kayvista suuri osa on venalaisia. Ve-
nalaisten kuljettajien kohdalla haastattelut tehdéaén yhteistyéssa Kinnon henki-

I6kunnan edustajan kanssa.

Haastattelumenetelmana tulen kayttamaan teemahaastattelua, jossa edetaan
tutkimukselle tarkeiden etukateen harkittujen teemojen ja kysymysten mukai-
sesti. Tassa tutkimuksessa haastattelussa kaytettavat teemat ja kysymykset
valikoidaan viela tarkemmin haastateltavan roolin ja tyotehtavan mukaan. Li-
séksi teemahaastattelussa voidaan esittaa tarkentavia kysymyksia annettuihin
vastauksiin perustuen. Haastattelussa annetaan vastaajille vapaasti mahdolli-
suus tehda myds omia tulkintoja asioista, seka kertoa siitd minkalaisessa vuo-
rovaikutuksessa ne ovat mahdollisesti muodostuneet. Haastattelujen luku-
maara on tutkimuksen alkuvaiheessa vield avoin. Teemahaastatteluissa ei ole
oleellista haastattelujen maara vaan laatu ja eteneminen keskeisten teemojen
mukaan. Tavoitteena on haastatella noin kymmenen kuljettajaa ja vahintaan
viisi satamien, operaattoreiden ja logistiikkayritysten edustajaa tai porttialuei-
den tekniikasta tai turvallisuudesta vastaavia henkildita. (Hirsjarvi & Hurme
2011, 48.)

Haastattelu on erittdin joustava tapa selvittaa mitad ihminen ajattelee. Haastat-
telija voi aina toistaa kysymyksen tai muuten selventéaa ilmausten sanamuo-

toja vaarinkasitysten valttdAmiseksi, mutta ennen kaikkea kayda keskustelua
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vastaajan kanssa. Myos kysymykset ja teemat voidaan kasitella vapaasti
missé jarjestyksessa tahansa. Oleellista on, ettd haastattelija tietdd kysymyk-
sia asetellessaan mité tietoa haastateltavat voivat antaa. Tarke&aa on esittaa
siis kysymyksia, joilla tietdd olevan merkitysta tutkimuksen kannalta (Hirsjarvi
& Hurme 2011, 44-45). Haastateltavien maara on riittdvan suuri silloin, kun
uudet haastateltavat eivat tuo en&dé uusia nakokulmia ja ajatuksia aineistoon.
(Hirsjarvi & Hurme 2011, 47-48; Kananen 2019, 30.)

3 TAUSTAA

Tassa luvussa esittelen Kouvolan logistiikka-alueen ja tulevan rautatie- ja
maantieterminaalin kytkeytymista laajempiin logistisiin verkkoihin ja likenne-
politikkaan Euroopan tasolla. Tuon esille miten Euroopan unionin likennepoli-
tiikka tukee hanketta ja miten tarkea status Kouvolalle on TEN-T-verkkoon

kuuluminen.

3.1 Euroopan unionin liikennepolitiikka

Suomen liikennepolitiikka on hyvin riippuvainen Euroopan unionin tekemista
paatoksista. Eri kuljetusmuotojen liikkennesektoriin liittyvasta saantelysta on 70
prosentista jopa 90 prosenttiin joko Euroopan unionin tai jotain muuta kansain-
valistd sdantelyd. Suomessa on syyta olla tarkkana ja seurata unionin liiken-
nepolitikkaa, kun meidan omia liikennejarjestelmidmme kehitetaan ja ennakoi-

daan tulevien muutoksien vaikutuksia. (Tapaninen 2018, 156.)

Suomi eroaa useista muista Euroopan suurista maista likenteen osalta. Meilla
teollisuus ja asutus on jakautunut ympari maata. Suuri osa kaupastamme on
meriliikennetta ja satamamme jaatyvat talvisin, mutta ovat kuitenkin kuljetus-
ketjun tarkeita solmupisteita. Yksikkokuljetusten kehittamiseen tarjoaa mah-
dollisuuksia idan kauppa ja transitoliikenne. Euroopan komissio pyrkii kehitta-
maan ja edistamaan tehokasta, turvallista ja kestavaa liikennepolitiikkaa. Ta-
voitteena on mahdollistaa kilpailukyky liikennealalla ja tuottaa nain uusia tyo-

paikkoja ja vaurautta. (Poysko ym. 2011, 5; Tapaninen 2018, 14, 156.)
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3.2 Valkoinen kirja 2011

Euroopan komission liikkennepoliittinen linjaus, yhtenaistéa Euroopan liikkenne-
aluetta koskeva etenemissuunnitelma, on vuodelta 2011. Liikenteen valkoinen
kirja antaa nakdkulmia ja suuntaa tuleville saadoksille. Se ei ole maarays tai

direktiivi, vaan siina esitellaan tuorein visio ja nakemys Euroopan liikenteen tu

levaisuudesta aina vuoteen 2050 saakka seka suositellaan tahan liittyvien po-
littisten ajatustapojen perusteellisia muutoksia ja uusia ajatusmalleja. (Tapani-
nen 2018, 157.)

Liikkuvuuden rajoittaminen ei tule olemaan vaihtoehto, mutta kaytanndssa lii-
kennealalla on jatkossa kaytettava vahemman ja puhtaampaa energiaa. Mo-
dernia infrasysteemia on kehitettava ja kaytettéava tehokkaammin seka vahen-
nettava nain ymparistolle liikenteesta aiheutuvia haitallisia vaikutuksia. Tavoit-
teiden saavuttaminen edellyttaa erityisesti liikenteen 6ljyriippuvuuden ratkaise-
vaa vahentamista ja hiilidioksidipaasttjen vahentamista 60 prosentilla. Euroo-
pan unioni onkin esittdnyt yhtena keinona logistiikkaketjujen suorituskyvyn pa-
rantamista siirtamalla yli 300 kilometrin pituiset maantiekuljetukset tehokkaam-
pien ja ymparistolle ystavallisempien rahtikaytavien kautta muihin liikkenne-
muotoihin. Tavoitteena on siirtda naista kuljetuksista 30 prosenttia vuoteen
2030 mennessa ja yli 50 prosenttia vuoteen 2050 mennessa rautatie- tai vesi-
likenteeseen. (Lahtinen & Pulli 2012, 67-68; Tapaninen 2018, 158-159.)

Liséksi vuoteen 2030 mennessa olisi luotava toimintavalmis ja tehokas koko
Euroopan kattava liikennevaylien runkoverkosto (TEN-T). Talla pyritaan var-
mistamaan tehokas siirtyminen eri likennemuotojen valilla. Vuonna 2020 on
tarkoitus saavuttaa lainsaadannolliset, teknologiset seka toiminnalliset edelly-
tykset Euroopan multimodaalilikenteen tiedonvaihto-, hallinto- ja maksujarjes-
telmélle. (Lahtinen & Pulli 2012, 68; Tapaninen 2018, 159.)

3.3 TEN-T-liikenneverkko

Euroopan laajuinen liikkenneverkko TEN-T on erittain kunnianhimoinen ja pit-
k&janteisyytta vaativa hanke. Tarkoitus on luoda turvallinen ja kestava liiken-
nejarjestelma, jossa nykyinen vaihteleva kansallisten liikenneverkkojen kirjo

ajanmukaistetaan ja yhdistetdan toimivaksi kokonaisuudeksi. TEN-T-verkko
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kattaa raide-, maantie-, ilma-, sisavesi- ja merilikennemuodot seka naiden va-

lisen yhdistelyn mahdollistavat alustat. (Tapaninen 2018, 159; Vayla 2019a.)

TEN-T-verkko on suunniteltu muodostuvan kahdesta eri tasosta. Vuoteen
2030 mennesséa pyritadn saamaan valmiiksi ydinverkkokaytava — core net-
work corridor (kuva 4) ja vuoteen 2050 mennessa kattava verkko — compre-
hensive network. TEN-T-verkon tukemiseksi Euroopan unioni myontaa tukea
infrastruktuurin rakentamiseen kohteen mukaan 10-85 prosenttia rakennus-
kustannuksista. (Tapaninen 2018, 159; Vayla 2019a.)

= —

@ Baltic - Adriatic
@ North Sea - Baltic
 Mediterranean
@ Orient/ East Mediterranean
@ Scandinavian - Mediterranean
) Rhine - Alpine

Atlantic
@ North Sea - Mediterranean
@ Rhine - Danube

Note: the nine TEN-T core network corridors are based on the CEF and TEN-T Regulations (1316/2013 & 1315/2013); they have been created as a coordination
instrument to facilitate the completion of major parts of the core network of strategic importance.

Source: P Ci D | for Mobility and Transport, TENtec Information System

Kuva 4. TEN-T, Eurooppalaiset ydinverkkokaytavat (Vayla 2019a)

Euroopan laajuisesta ydinverkosta Skandinavia-Valimeri ja Pohjanmeri-Itameri
ulottuvat eteldiseen Suomeen, mutta suurin osa Suomesta jaa ydinkaytavien
ulkopuolelle. Euroopan komissio onkin ehdottanut jo 6.6.2018, etta Pohjan-
meri-ltameri ydinkaytavaa laajennetaan edelleen pohjoiseen Suomen kautta
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Ruotsin Luulajan ydinsatamaan. Nain saataisiin Suomen rautatieverkko yhdis-
tettyd ydinkaytavaan, joka jatkuisi edelleen Luulajasta Norjan Narvikin ydinsa-
tamaan. Tarkea paayhteys Euroopasta Venajalle kulkee lisdksi tieliikenteen
osalta Vaalimaan ja raideliikenteen osalta Vainikkalan kautta. (Tapaninen
2018, 159; vayla 2019a.)

Suomen kansallisen ydinverkon (kuva 5) pituus on noin 2 460 kilometria, kun
kattavan tie- ja rataverkon pituus on lahes 9 000 kilometria. Ydinverkkoon kuu-
luvat Suomessa:

Saimaan vesistbalue

Helsingin ja Turun kaupunkisolmukohdat

Helsingin ja Turun lentokentét

HaminaKotkan, Helsingin, Turun ja Naantalin satamat

Kouvolan rautatie- ja maantieterminaali (Tapaninen 2018, 159; Vayla
2019a.)

EU:N PAATOS YDINVERKOIKSI )

Nanvik

Ydinverkon
o maantie (n. 1100 km)
o rautatie (n. 13680 km)

T—savesireitt

B sstma

@ lontokentts
B reutatieterminaali Q2
s Oulu

Il Jyvaskyta

Saimaan vesvayist

g T:::nlanb L) 0;‘_ z Ty

Kuva 5. Ydinverkko Suomessa (Vayla 2019a)
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Kattavaan verkkoon (kuva 6) kuuluu edellisten liséksi:

e 18 lentoasemaa
e 12 satamaa
e 1 rautatie- ja maantieterminaali (Tapaninen 2018, 159; Vayla 2019a.)

EU:N PAATOS
KATTAVAKSI VERKOKSI

Narik
tvalo

4 Enontekio
Kithita

Kattavan verkon

= maantie (n, 5200 km) Rovaniemi

== rautatie (n. 3600 km) +
sisdvesireitt

B sataima

4 lentokentts

W rauvtateterminaali

Kaskinen 53

+
Mainikiala
S

[—
. Vaalimaa
> HaminaKotka

Eckero
tak =

L Turky =~
- ~
Maarnianhamina L

£ Tukhoima Tallinna o w0 00 K
© Likennovirasto —_

Kuva 6. Kattava verkko Suomessa (Vayla 2019a)

4 TOIMINTAYMPARISTO

Seuraavaksi avaan logistiikkakeskuksen maaritelm&a ja sijoitan Kouvolan ta-
han toimintaymparistdéon. Lisaksi kerron konttikuljetuksiin liittyvista kuljetus-
muodoista ja kalustosta. Pyrin tuomaan esille asioita, jotka tukevat kyseista
kuljetusmuotoa ja sen osuuden kasvattamista tulevaisuudessa. Kouvolan rooli
rautatiekuljetuksissa on Suomessa merkittava ja Kouvola RRT -hanke tukee

alueen kehittymisté ja vastaa tulevaisuuden tarpeisiin.
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4.1 Logistiikkakeskukset

Logistiikkakeskuksen tdsmallinen méaarittely on vaikeaa, joten on tarkeaa ym-
martaa, ettd on olemassa hyvinkin erilaisia logistiikkakeskuksia. Ammatti- ja
puhekielessa seka myos tutkimuskirjallisuudessa logistiikkakeskuksiin liittyy
useita lahi- ja alakasitteita. Naitd ovat esimerkiksi rahtilikennekeskus (freight
village), logistiikkakyla tai logistiikkapuisto (logistics park), takamaan satama
(hinterland port), sisdmaan satama (inland port), kuivasatama (dry port), termi-
naali (terminal), jakelukeskus (distribution center) tai keskusvarasto (central
warehouse). Toiminnallisesti voidaan todeta, etta logistiikkakeskus on alue,
jolla tehd&én tuotteiden kuljetukseen, varastointiin ja jakeluun liittyvi& toimin-
toja. Logistiikkakeskukset toimivat solmupisteiné ja rajapintoina tavara-, lii-
kenne-, tieto- ja rahavirroille. (Lahtinen & Pulli 2012, 16—17; Safety & Security

logistiikkakeskuksessa s.a.)

Logistiikkakeskuksissa voidaan yhdistella ja jakaa hyvinkin merkittavia tavara-
virtoja ja saada nain aikaiseksi taloudellista ja ympariston kannalta kestavaa
liketoimintaa. Tavarankasittelyn ja varastotoimintojen lisdksi voidaan logistiik-
kakeskuksissa myds yhdistaa eri kuljetusmuotoja keskenaéan, esimerkiksi ku-
mipyorilta rautateille ja painvastoin. (Lahtinen & Pulli 2012, 69-70.)

Eurooppalaisessa kontekstissa on tulevaisuudessa kyettava liittAmaan itsensa
laajempiin logistiikkakeskusten verkostoihin. Logistiikkakeskusten tulee pelkan
kilpailemisen sijasta keskittya myos yhteistydhon toistensa kanssa. Yhteistyén
hyddyntaminen parhaalla tavalla vaatii kokonaisvaltaista ymmarrysta TEN-T -
verkostosta seka tehokasta ja taloudellista kuljetusputkea eri solmukohtien va-
lilla. (Lahtinen & Pulli 2012, 69.)

Kouvolan kohdalla voidaan puhua logistiikka-alueesta, jolla on kaikki mahdolli-
suudet kehittya rahtikylan suuntaan. Rahtikylan keskeisind tunnusmerkkeina
ovat: liitynta kahteen eri kuljetusmuotoon (intermodaalisuus rautatie- ja maan-
tiekuljetusten valilla), kuljetusyritysten, logistiikka-palveluyritysten ja siihen liit-
tyvien kaupallisten ja tuotannollisten yritysten muodostama alue seka paikalli-
set toimijat (Kouvolan kaupunki ja Kinno) jotka rakentavat, kehittavat ja yllapi-
tavat logistiikkakeskusta yhteistytssé alueen yritysten ja ELY-keskuksen
kanssa. (Lahtinen & Pulli 2012, 16-17, 19; Mustonen & Péntinen 2019b.)
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4.2 Intermodaalikuljetukset

Keskeinen osa Euroopan unionin likennepolitikkaa on edistaa ja tukea inter-
modaalikuljetuksia ja niiden kayttoonottoa. Euroopassa ja erityisesti Suo-
messa tulisi pyrkia alentamaan yritysten kuljetuskustannuksia. Intermodaali-
suuden edistdminen yhdessa tehokkaan logistiikkajarjestelman kanssa luo
edellytykset saavuttaa tavoitteet myos kestavan kehityksen periaatteita nou-
dattaen. (Lahtinen & Pulli 2012, 69.)

Intermodaalikuljetuksissa tavarat pysyvat koko kuljetuksen ajan samassa kul-
jetusyksikdssa kuten kontissa tai perdvaunussa ja kulkevat eteenpdin vahin-
tdan kahdella eri kuljetusmuodolla. Kontti voi esimerkiksi kulkea ensin junassa
tai laivassa ja sitten kumipyorilla. Sisamaan intermodaalikuljetuksissa kayte-
tdan paaasiassa aina maantie-, rautatie- tai sisavesivaylaa. Intermodaalikulje-
tusten tehokas ja kilpailukykyinen kayttaminen vaatii eri kuljetusmuotojen toi-
mivuutta keskenaan seka saumatonta tiedon kulkua. Kuljetus on hoidettava
mahdollisimman pitkalle runkokuljetuksena yhdella kuljetusmuodolla. Jokai-
sesta ylimaaraisesta kuljetusmuodon vaihtamisesta tulee siirtotydn takia lisa-
kustannuksia, haasteita kuljetuksiin liittyviin tiedonsiirtoihin seké seurantaan ja
riski tavaran vaurioitumiseen kasvaa. (Makela ym. 2005, 99; Tapaninen 2018,
79.)

Vaihto liikennemuodosta toiseen vaatii siihen soveltuvan vaihtotyélaitteen tai
laajemmassa mittakaavassa tdhén suunnitellun terminaalin. Terminaali koos-
tuu vahintaan neljasta eri komponentista:

Lastausraiteet junan vaunuille ja lastauskaistat rekoille
Vaihtotyolaitteet (nosturit, kurottajat ja trukit)
Varastointialue kuljetusyksikoiden varastointiin
Hallinnolliset palvelut (P6yskod ym. 2011, 3.)

4.3 Rautatiekuljetukset

Rautatiekuljetukset vaativat kalliin ja omanlaisensa erityisinfrastruktuurinsa,
mutta investointien jalkeen rautatiet ovat edullisia kayttdd. Rautatieliikenteella
on kyky kuljettaa erityisesti raskasta tavaraa ja suuria erdkokoja tehokkaasti
pitkien matkojen paahan. Junaliikenne on tehokas ja vahan energiaa vaativa

kuljetusmuoto johtuen raiteen ja teraspyoran valisesta pienestéa vastuksesta.
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Ymparistotietoisuus ja kansainvaliset ilmastotavoitteet hiilipaastdjen vahenta-
miseksi lisaavat rautatiekuljetusten suosiota niin henkild- kuin tavaraliikentees-
sakin. Toisaalta raiteet sitovat kuljetukset tietyille reiteille ja saavutettavuus ei
aina ole paras mahdollinen. Kansainvélisessa liikenteessa ne ovat lisaksi vai-
keasti yhteensovitettavissa. Suomen ja Vengjan valisen rautatieliikenteen
etuna on lahes sama raideleveys, jolloin rajalla lastia ei tarvitse siirtda vau-
nusta toiseen. (Tapaninen 2018, 36, 50-51, 56.)

Suomessa on yksityisraiteita (kuva 7) noin 1 000 km ja niiden liityntakohtia
valtion rataverkkoon l6ytyy yli 500 kappaletta. Yksityisraiteiden haltijoita ovat
tyypillisesti kaupungit ja kunnat sekd satamat tai erilaiset teollisuusyritykset.
Suuri osa valtion rataverkolla kulkevista kuljetuksista kay jossain matkansa
vaiheessa yksityisraiteella. Liikenne- ja viestintavirasto Traficom myontaa
kayttoonottoluvat uusille yksityisraiteille, aikaisemmin luvan myénsi Vayla. Ra-
taverkon haltijoiden valisesséa sopimuksessa sovitaan muun muassa:

Rataverkkojen liityntdkohdasta

Omistuksen jakautumisesta

Kunnossapidon jakautumisesta

Liityntdkohdan teknisesta tasosta ja kaytettavista akselipainoista
Liikennéinnista ja liikenteenohjauksen jarjestamisesta
Rataverkon haltijoiden valisesta yhteistydsta (Vayla 2019b.)

Kuva 7. Yksityisraide valtion rataverkon ulkopuolella (Vayla 2019b)
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Liikenteenohjaus rataverkolla on Finrailin paatehtava, jonka operatiivisia tehté-
vid hoitavat likenneohjaajat. Finrail Oy huolehtii rautatieliikenteen ohjaus- ja
hallintapalveluista kuten liikenteenohjauksesta, kapasiteetin hallinnasta, kayt-
tokeskustoiminnasta, likennesuunnittelusta, ratatdiden ja likenteen yhteenso-
vittamisesta seké henkil6liikenteen matkustajainformaatiopalveluista. Finrai-
lissa tyoskentelee yhdeksalla eri paikkakunnalla noin 460 tyontekijaa. Suurim-
mat ohjauskeskukset sijaitsevat Helsingisséa, Tampereella, Kouvolassa ja Ou-

lussa. (Finrail.lyhyesti s.a.; Rautatieliikenteenohjaus s.a.)

Suomessa rautateilla liikkuu erityisesti raskaan metsa- ja metalliteollisuuden
vienti- ja raaka-ainekuljetuksia. Kouvolalla on tdssa risteysasemana hyvin
merkittava rooli (kuva 8). Suurimmat Suomen rautateilla kulkevat tavaraliiken-
teen maarat ovat Vengjan metalli- ja kemianteollisuuden tuonti- ja transitolii-
kennetta. Etenkin italikenteessa on mahdollisuuksia kasvattaa volyymeja,
koska rautatieliikenteen kilpailukyvyn ndkokulmasta etaisyydet ovat riittavan
suuria (Poysko ym. 2011, 5). Yhtena keinona rautatiekuljetusten kilpailukyvyn
lisddmiseksi tulisi keskittya konttikuljetusten osuuden kasvattamiseen. Nain
voitaisiin siirtya kalliista ja hitaasta vaunuoperoinnista konttien kasittelyyn. Sa-
malla tulisi mahdolliseksi yhdistaa eri lahettajien kuljetuksia samaan junaan.
(Tapaninen 2018, 53, 56.)
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Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2018
Yhteensa 40,7 miljoonaa tonnia ja 11,175 mrd tonnikm

«  Rataosittaiset =

I vt osoittavat
ko. rataosaa £29
pitkin kuljetettuja 208
nettotonneja
(1000 tonnia)

12.8.2019 HL

Kuva 8. Tavaraliikenteen maara Suomen rataverkolla (Vayla 2019c)

4.4 Maantiekuljetukset

Maantiekuljetus on kaytetyin tavaran kuljetusmuoto niin Suomessa kuin maail-
mallakin. Ala on erittain kilpailtu mika pitaa myoés kustannukset kurissa. Mark-
kinoille tulee jatkuvasti uusia yrityksia koska kaluston hankinta vaatii verrattain
pienet investoinnit. Tiekuljetusten etuina ovat niiden joustavuus. Suomessa
tieverkko kattaa kaytanndssa koko maan, jolloin ajoreitteja voidaan muuttaa
olosuhteiden niin vaatiessa seka toimittaa kuljetukset, vaikka ovelta ovelle.
Esimerkiksi Espanjan, Saksan, Ranskan, Puolan ja Italian vaeston maara on
kymmenkertainen Suomeen verrattuna, mutta kokonaisuudessaan tieverkot
ovat samaa kokoluokkaa. (Makelda ym. 2005, 49; Tapaninen 2018, 42—-43.)
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Maantiekuljetukset ovat oleellinen osa intermodaalikuljetuksia. Niiden osuus
on lyhyt suhteessa koko kuljetusketjuun, mutta sitakin tarkeampi. Lahes kaikki
rautatiekuljetukset vaativat kumipyorilla tehtavan kuljetusosuuden. Maantiekul-
jetuksena hoidetaan kontit satamiin ja terminaaleihin tai sieltéa pois edelleen
asiakkaille toimitettavaksi. (Tapaninen 2018, 36; Vrenken ym. 2005, 86-88.)

45 Kontit

Kun tana paivana puhutaan kuljetusketjujen tehostamisesta digitalisuuden
avulla, niin viime vuosisadan suurimpia tehostamiskeinoja oli siirtyminen suur-
yksikdihin. Maailmanlaajuisesti merkittavin suuryksikkd on merikontti (kuva 9).
Konttien kasittely on tehokasta, kun niihin voidaan kerété tuotteet yhteen ja
kuljettaa ne isompana yksikkdna. Suomessakin kaikkien suuryksikéiden (kon-
tit, flatit, vaihtokorit ja irtoperavaunut eli trailerit) osuus tuonti- ja vientikuljetuk-
sista on kasvanut 35 vuodessa yli kolminkertaiseksi. Konttien mitat, lujuus ja
kantavuus ovat tarkkaan méaariteltyja. Merikuljetusten perusyksikditéa ovat 20:n
ja 40:n jalan kontit. Niiden kasittelymaaria mitataan TEU:na (twenty-equiva-
lent-unit), jossa yksi 20:n jalan kontti vastaa 1 TEU:ta. (Tapaninen 2018, 80—
81))

Kuva 9. Kurottaja nostaa merikonttia (Heikkila 2019)
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5 SAFETY & SECURITY LOGISTIIKKAKESKUKSISSA

Englanninkielinen Safety & Security -ilmaisu kuvaa hyvin logistiikkakeskuksiin
littyvaa laajaa turvallisuuden kokonaisuutta. Nama kaksi eri termia korostavat
turvallisuusteeman monipuolisuutta, siihen liittyvia erilaisia tarkastelutapoja ja
nakodkulmia. Turvallisuusasioiden kasittelykohteiksi rajautuvat tarkemmin jokin
turvallisuuslaji tai erityinen kiinnostuksen kohde kuten tyoturvallisuus ja tyoter-
veys, likenne-, ymparisto-, palo-, tieto-, tuote- ja rikosturvallisuus seka asia-
kas- ja toimitilaturvallisuus. (Lahtinen & Pulli 2012, 119.)

Erityinen huomio logistiikassa on viime vuosina kohdistettu joustaviin ja nopei-
siin toimintatapoihin. Taman lisaksi varastoitavien tuotteiden ja raaka-aineiden
seka puolivalmisteiden minimoiminen on johtanut siihen, etta toimitusten aika-
tauluttamisesta on tullut erittain kriittinen tekija toimitusketjussa. Taytyy kuiten-
kin muistaa, etta logistiikan toimivuuden kannalta hyvat ratkaisut voivat turval-
lisuuden nakokulmasta olla haitallisia ja aiheuttaa suuriakin turvallisuusriskeja.
Riskipisteitda muodostuu, kun tavaravirta pysahtyy esimerkiksi satamaan, ter-
minaaliin, varastoon, kuljettajan lepotauon ajaksi tai muuhun logistiikkaketjun
kohtaan. Lisaksi erilaisiin tietojarjestelmiin kirjataan tietoa tavaravirrasta etu-
painotteisesti, mutta myo6s paivitetaan ja valitetaan tietoa reaaliajassa. (Veste-
rinen 2011, 25, 37.)

Logistiikkakeskusten erityispiirteita ja tarpeita varten on ESlogC-hankkeessa
rakennettu Safety & Security -kortisto. Hankkeessa tuotettiin uutta tietoa ja ke-
hitettiin logistiikkakeskusten toimintaa. Kortistoa voidaan hyddyntaa myos
Kouvola RRT -hankkeen eri vaiheissa esimerkiksi:

e hankesuunnittelussa

e toiminnallisessa ja rakenteellisessa suunnittelussa (kuva 10)

e tyOprosessien, tydympariston ja erilaisten teknologiaratkaisujen suun-
nittelussa

e turvallisuuden paivittdisessa johtamisessa

o lakisdateisten tydturvallisuuteen kuuluvien tehtavien kaytannon toteu-
tuksessa

e pelastus-, tydsuojelu- ja ymparistbviranomaisten suorittamien tarkas-
tusten valmistelussa ja toteutuksessa (Hankkeen tausta s.a.; Lahtinen
& Pulli 2012, 119-120.)
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Kuva 10. Turvallisuuskriteerit huomioiva toimintojen ja liikenneverkon perussijoittelu (Safety &
Security logistiikka-alueella — tietokortisto)

5.1 Logistiikkakeskuksia velvoittavia lakeja, asetuksia ja ohjeita

Turvallisuusasioiden huomioon ottaminen jo suunnitteluvaiheessa ja sen on-
nistunut hallinta kaikissa toiminnoissa heijastuu suoraan myods koko alueen ja
siella toimivien yritysten maineeseen. Tythyvinvoinnista ja tydturvallisuudesta
huolehtiminen ovat tuottavuuden ja innovatiivisuuden liséksi tarkeat elementit
mya0s tydurien pidentamisen seka paremman tyossajaksamisen tavoittelussa.
(Lahtinen & Pulli 2012, 120.)

Turvallisten toimintatapojen perimmainen lahtokohta on lakien noudattaminen.
Logistiikkakeskuksissa tama tarkoittaa erityisesti tyo-, ymparisto- ja paloturval-
lisuuden osa-alueita. Lisaksi turvallisuus liitetdan osaksi yritysten kayttamia
erilaisia johtamisjarjestelmia ja toimintamalleja, joita jo asiakkaatkin tai yhteis-
tyokumppanit voivat vaatia. Nailla tavoitellaan jo selkeammin myds liikketoimin-
tahyotyja. Myos tyontekijat arvostavat hyvaa turvallisuuskulttuuria ja riskien
hallintaa. Hyva turvallisuuskulttuuri sujuvoittaa toimintaa ja nostaa tuotta-
vuutta. Vastaavasti valinpitdmattomyys ja puutteet tietoturvassa ja rikosten eh-
kéaisyssa seka toimitusten myohéastyminen nostavat kuluja ja vaikeuttavat lilke-
toimintasuhteiden solmimista seké voivat paattaa pitkidkin asiakassuhteita.
(Lahtinen & Pulli 2012, 120; Vesterinen 2011, 112.)
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5.1.1 Tydturvallisuuden lainsaadanto ja standardit

Suomessa tyoturvallisuuden lainsaadantd koskee kaikkia yrityksia. EU:n direk-
tiiveista on johdettu oma kansallinen lainsdadanto, jota yritysten on noudatet-
tava. Lakien liséksi on annettu valtioneuvoston ja ministerididen puolelta tar-
kentavia asetuksia ja paatoksia. Namakin ovat lakien tapaan velvoittavia.
Standardit taydentavat lainsdadantod, joita noudattamalla voidaan toteuttaa
myos lain kirjain. Markkinoilla on lisaksi saatavilla monia erilaisia tyoturvalli-
suuden johtamismalleja. Niiden avulla voidaan omatoimisesti valvoa ja varmis-
taa lainsdddannon vaatimusten tayttyminen seka tukea tyoturvallisuusasioiden
jatkuvaa parantamista. (Lahtinen & Pulli 2012, 121; Suomen Standardisoimis-
litto SFS ry. 2019.)

5.1.2 Palo- ja pelastusturvallisuus

Palo- ja pelastusturvallisuutta ohjaa ja maarittelee useat kyseisiin aiheisiin si-
saltyvat lait. Pelastuslaissa on méaaritelty pelastussuunnitelman tarkka sisaltd
ja sen laatimisvelvollisuus. Esimerkiksi pelastuslaissa maaritelladn miten kiin-
teistdjen omistajat tai haltijat ovat velvollisia ennaltaehkaisemaan vaaratilan-

teiden syntymisté ja varautumaan niihin pelastussuunnitelman mukaisilla pe-
lastustoimenpiteilla. (Lahtinen & Pulli 2012, 121; Pelastuslaki 29.4.2011/379.)

5.1.3 Ymparistoturvallisuus

Ymparistonsuojelulaissa linjataan paaperiaatteita ympariston pilaantumisen
estamiseksi:

o Téarke&da on pyrkia ennaltaehkdisemaan ja minimoimaan mahdolliset
haitalliset vaikutukset ymparistolle.

¢ Huolellinen ja varovainen toiminta ympariston pilaantumisen valtta-
miseksi.

e Toiminnasta aiheutuvan pilaantumisen vaaran todennakdisyys, onnet-
tomuusriski seka keinot onnettomuuksien estdmiseen ja niista johtuvien
vaikutusten rajoittaminen.

e Toiminnan kannalta parhaan mahdollisen tekniikan kayttaminen.

e Tarkoituksenmukaisten ja kustannustehokkaiden tydmenetelmien ja
raaka-aineiden kaytto ja polttoaineiden valinta.

e Ymparistolle pilaantumisen vaaraa aiheuttavan toiminnan harjoittajan
tulee vastata vaikutuksien ehkaisysta ja haittojen poistamisesta tai ra-
joittamisesta mahdollisimman vahaisiksi. (Lahtinen & Pulli 2012, 122.)
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Kouvolan kohdalla olivat ymparistéviranomaiset erityisen tyytyvaisia siihen,
ettd uudet RRT-alueet eivat sijaitse tarkealla pohjavesialueella. Lisaksi viran-
omaiset pitivat onnistuneena alueen sijaintia isojen valtateiden ja rautatien va-
lissa lahella nykyista terminaalialuetta ja ratapihoja. (Mustonen & Péntinen
2019h.)

5.1.4 Kiinteistoturvallisuus

Logistiikkakeskusten kiinteistdjen rakenne- ja turvavaatimukset seka asiakkai-
den vaatimukset kasiteltavien tavaroiden ja asiakirjojen korkeasta turvatasosta
ovat kasvaneet vuosien varrella. Kiinteistéturvallisuuden kohdalla tulee ottaa
huomioon logistiikkakeskusten turvallisuuteen liittyvat maaraykset ja ohjeistuk-
set jo rakentamisen aikana mutta myds kiinteiston huoltoon liittyvat asiat.
(Lahtinen & Pulli 2012, 122.)

5.1.5 Tieto-, rikosturvallisuus ja sertifioidut toimintatavat

Tietoturvallisuuteen liittyvat uhkat ovat esimerkiksi huijauksia, yksityisyyden
loukkauksia, roskapostia, teollisuusvakoilua, tietokoneviruksia tai verkkoterro-
rismia. Tietoturvalla pyritddn suojaamaan informaatio, palvelut, jarjestelmét ja
tietoliikenne. Yleisin tietoturvauhka logistiikkakeskuksessa liittyy tavaran reaa-
liaikaisen sijaintitiedon vuotamiseen ulkopuoliselle henkildlle, joka voi kayttaa
tietoa rikolliseen tarkoitukseen. Tietovuoto voi tapahtua joko tahattomasti tai
tarkoituksella. Rikosturvallisuusty6lla pyritddn ehkaisemaan rikokset ennalta.
Ennakoivat toimenpiteet tulee kohdistaa yrityksen henkildston, toiminnan ja
omaisuuden suojaamiseen niin siséalta kuin ulkopuolelta tulevia rikoksia vas-
taan. Apuna voidaan kayttaa erilaisia Yhdysvalloista lahtoisin olevia sertifioi-
tuja toimintatapoja terrorismin ja muun rikollisuuden torjumista vastaan. Ne
voivat olla tehokas ja tuottava ratkaisu yritysten kuljetusketjun turvallisuuden
hallinnassa. (Lahtinen & Pulli 2012, 123-124.)

5.2 Turvallisuus logistiikkakeskusten suunnittelussa

Kun logistiikkakeskuksen kayttotarkoitus on maaritelty, voidaan tarkemmin eri-
tella turvallisuussuunnitelmiin vaikuttavia eri nakokulmia ja tavoitteita. Naita

voivat olla esimerkiksi:
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kayttajien maara ja toimintatavat

kapasiteettitarve ja maa-alueet

turvallisuusnormien ja -tason valinta

toimintatapojen ja prosessien tarkentaminen

kaluston/koneiden tarve ja maara

toimintojen erottaminen toisistaan turvallisuustavoitteiden saavutta-
miseksi

Toiminnalle laadittavan riskianalyysin avulla maaritellaan niin rakenteelliset
kuin alueelliset ja tilojen suunnitteluun vaadittavat toimenpiteet turvallisiin toi-
mintatapoihin. (Lahtinen & Pulli 2012, 128.)

5.2.1 Tontin kayttésuunnitelma

Tontin kayttdsuunnitelmassa maaritellaan logistiikkakeskuksen kulkutiet, pysa-
kointialueet, rakennusten sijainti ja mahdollisten vaarallisten aineiden kasit-
tely- ja suoja-alueet. Eri toiminnot sijoitetaan tarpeiden mukaan joko avoimen
tai valvotun kulun alueelle ja suunnitellaan suoja-aitojen sekd muiden kulkues-
teiden paikat. (Lahtinen & Pulli 2012, 129.)

Avoimelle alueelle tulisi sijoittaa liikenteen ja kulunvalvonnan tarvitsemat ajo-
tiet ja kevyen liikenteen kaistat seka kdannytysalueet alueelle harhautuneille
kulkijoille. Tilan salliessa erilliset pysakointialueet henkilokunnalle ja vieraili-
joille tai vahintaan niin, etta seka autoille ettéa kevyen liikenteen valineille olisi
omat erilliset pysakointialueet ja raskaalle kalustolle lisdksi oma odotusalue.
(Lahtinen & Pulli 2012, 129.)

Kiinteistdjen ja ajovaylien sijoittamisessa porttialueella on hyva muistaa aina-
kin seuraavat kohdat:

e Porttirakennuksessa sijaitsevaan palvelupisteeseen tai yleisiin tiloihin
on oltava paasy avoimelta alueelta.

e Raskaiden ajoneuvojen ja erikoiskuljetusten kulku-, kaanto- ja pysa-

kointialueet on tehtava riittdvan valjiksi.

Saapuvan ja lahtevan lilkkenteen risteamista on pyrittava valttamaan

Risteysten minimointi.

Ei tydkoneiden liikkumisvaylia porttialueelle.

Jalankulku ja pydréatiet pidettava erilladn muun liikenteen kulkuteilta.

Jalankulkureitit suunniteltava mahdollisimman suoriksi ja lyhyiksi, jotta

niité kaytettaisiin kaikissa tilanteissa.

e Jos porttialueen turvataso vaatii kameravalvontaa, eivat rakennukset,
rakenteet tai istutukset saa muodostaa nakoesteita. (Lahtinen & Pulli
2012, 130.)
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Valvotulle turvatoimialueelle paasya ja kulkua seurataan kulunvalvonnalla. Ku-
lunvalvonnan paaperiaatteita on:

e Estaa henkildiden ja/tai ajoneuvojen paasy tiloihin tai suljetuille alueille,
joissa liikkumista ty6tehtavien suorittaminen ei vaadi.

¢ Rabhtilikenteen tunnistaminen manuaalisesti tai automaattisesti.

e Integrointi laitoksen ohjausjarjestelmiin, etenkin vilkkaissa kohteissa.

e Henkilokunnan oma kulunvalvonta, josta rajoitettu kulku sosiaalitiloihin
ja omille tyopisteille.

e Rakennusten sisatilojen jako eri vyohykkeisiin kulkuoikeuksien mukaan.

e Satunnaisten rahdinkuljettajien ja vieraiden opastaminen eteenpain tai
asiakaspalvelutiloihin, josta voidaan myontaa mahdollinen véliaikainen
kulkulupa.

e Asiattomien ja harhautuneiden henkildiden/ajoneuvojen kaannyttami-
nen pois jo avoimella alueella. (Lahtinen & Pulli 2012, 129.)

5.2.2 Huonetilojen suunnittelu ja kiinteistojen turvatekniikka

Huonetilasuunnitelmalla laaditaan rakennuksessa suoritettavien toimintojen ja
vaatimusten mukainen huonetilaohjelma. Suunnitelmalla pyritdéan paranta-
maan paloturvallisuutta, vahentamaan onnettomuuksia ja ennaltaehkéaise-
maan rikollista toimintaa. Asiakaspalvelu- ja kulkulupapisteissa tai toimistoti-
loissa tulee kiinnittdd huomiota esimerkiksi tietokonenayttojen sijoitteluun ja
asiakirjojen sailyttamiseen. Tietoa ei saa paatya ulkopuolisten saataville tai
nahtaville. Asiakaspalvelupiste on hyva sijoittaa suljettua aluetta rajaavan ai-
dan tai portin tuntumaan, josta voidaan edeta turvallisesti kulkuluvan tai saat-

tajan kanssa alueen sisapuolelle. (Lahtinen & Pulli 2012, 130.)

Rakennusvaiheessa toteutetaan jo suurin osa tietotekniikan ja kiinteiston tur-
vatekniikan vaatimuksista. Rakennussuunnittelussa onkin otettava huomioon
toiminnallisten ja turvallisuustavoitteiden mukaiset vaatimukset seké turvatek-
niikkan vaatimat mahdolliset erikoissuunnitelmat. Kiinteistotekniikka muodostuu
esimerkiksi ilmastoinnista, lampdtilan, kosteuden tai valaistuksen anturoinnista
ja automatiikasta. Varsinaiseen turvatekniikkaan voi siséltya valvontajarjestel-
mia kuten kulunvalvontaa ja palonilmoitusjarjestelmia sekéa sammutusjarjestel-
mia. (Lahtinen & Pulli 2012, 130.)
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5.3 Logistiikkakeskusten riskit

Logistiikkakeskusymparistossa on monia erilaisia vaara- ja kuormitustekijoita.
Naista voi muodostua henkildihin kohdistuvia riskeja, kuten tyGtapaturmia, tyo-
peraisia sairauksia ja ammattitauteja. Tyopaikalla voi altistua myds kemialli-
sille, biologisille tai fysikaalisille tekijoille, jotka aiheutuvat esimerkiksi ilman
epapuhtauksista, vaarallisista-aineista, melusta tai sateilystd. Unohtaa ei sovi
myo6skaan yleisia tydskentelyolosuhteita ja jokaisen henkilokohtaisia edellytyk-
sid omissa tyotehtavissaan, jotta voidaan huolehtia myos henkisesta hyvin-
voinnista. (Lahtinen & Pulli 2012, 124-125.)

Tuote- ja kiinteistovauriot ovat osa logistiikkakeskuksia uhkaavia riskeja. Lo-
gistiikkakeskusten kautta kulkee ja niissa kasitellaén seka varastoidaan tava-
roita. Riskeja voidaan ottaa huomioon jo rakennusten suunnittelussa ja toteu-
tuksessa. Myds toiminnalliseen suunnitteluun liittyvat virheet, kuten huono
layout, voi aiheuttaa riskeja ja olla este myos toiminnan tehokkuudelle. Oleel-
lista on, etta kiinteisto- ja tuoteriskeihin voidaan vaikuttaa panostamalla tyon-
tekijoiden osaamiseen seka laitteiden ja koneiden kunnossapitoon. (Lahtinen
& Pulli 2012, 128.)

Tietoturvariskit liittyvat vahvasti tietojarjestelmiin ja erityisesti niiden kaytt6én
littyvien oikeuksien hallintaan. Palo- ja ymparistoriskit tulee myds tunnistaa
ennalta, jolloin niita voidaan ehkaista viela pienilla kustannuksilla. Toimintaym-
pariston siisteys ja hyva jarjestys pienentavat onnettomuusriskia. Oikeat toi-
mintatavat seka henkilokunnan kouluttaminen onnettomuustilanteita varten
vahentavat lisdksi suurempien vahinkojen syntymista. (Lahtinen & Pulli 2012,
127-128.)

Liikenne solmupisteissa kuten satamien ja terminaalien porttialueella voi ai-
heuttaa turvallisuusriskejé ja vaaratilanteita niin inmisille kuin omaisuudelle.
Liikennevirrat koostuvat naissa solmukohdissa alueen oman henkildston, vie-
railijoiden ja alihankkijoiden henkil6-, tybkone- ja tavara-ajoneuvojen virroista.
Riski keskimaaraista vakavampiin tapaturmiin on suuri johtuen suurista liikken-
nemaarista ja painavien massojen liikuttamisesta. Liikenteen ja erityisesti eri

likennemuotojen oikea sijoittelu ja ohjaaminen voidaan jarjestaa likenneopas-
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teilla turvalliseksi. Selkea aluejako ja eri toimintojen optimaalinen sijoittelu tu-
kee kaiken liikkumisen turvallisuutta. (Lahtinen & Pulli 2012, 125; Vesterinen
2011, 195.)

Porttialueella tulisi olla mahdollisimman vahan ristedvaa likkennetta ja eri portit
henkil0-, ajoneuvo- ja tydkoneliikenteelle. Pysakointialueet tulisi sijoittaa tur-
vallisiin paikkoihin niin, etta niista on jalankulku mahdollisimman suorinta reit-
tia tarvittaviin kohteisiin, kuten porttirakennukseen. Jalankulku tulisi pitaa
mya0s erilladn ajoneuvoista tai alueella mahdollisesti liikkuvista tyokoneista.
Toimintaymparisto tulee ottaa tarkasti huomioon, kun mietitd&n ajoneuvojen ja
tyokoneiden tilantarvetta niin pysakaointiin kuin likkumiseenkin. (Lahtinen &
Pulli 2012, 126.)

Porttialueen opasteiden ja ohjeiden on oltava yksiselitteisia ja hyvalaatuisia,
jolloin niiden uskottavuuskin sailyy paremmin. Sdant6jen ja maaraysten nou-
dattaminen on tehtava mahdollisimman yksinkertaiseksi, jotta niihin sitoudu-
taan helposti. Vaihtuvat keliolosuhteet tulee ottaa huomioon kulkuteiden kun-
nossapidossa. Esimerkiksi lumi olisi hyva poistaa ja liukkauden esto suorittaa
ennen tyovuorojen alkamista. Lumikasat tulisi lisaksi poistaa alueelta eika ka-
sata niita nakoesteiksi ja kevaisin hiekoitushiekka olisi poistettava mahdolli-
simman ripeasti. Valaistus on valttdmatén monenkin turvallisuusnékdkohdan
vuoksi, mutta sek&an ei saa haikaista ja aiheuttaa siité johtuvia riskitilanteita.
(Lahtinen & Pulli 2012, 126-127.)

Tehokas ja onnistunut riskienhallinta vaatii, etta yritykset ovat tietoisia kaikista
sitd uhkaavista riskeistad. Tunnistamattomat riskit, joita ei ole osattu odottaa tai
jonka olemassaoloa ei ole edes tunnistettu ovat vaarallisimpia riskeja yrityk-
sille. Naiden riskien toteutuminen voi aiheuttaa suuriakin taloudellisia mene-
tyksia ja liiketoiminnan hairidita tai toiminnan keskeytymista pitkaksikin aikaa.
Yrityksen henkilokuntaa, omaisuutta, tietoa ja imagoa tulee varjella kaikelta
niitd uhkaavilta hairiotekijoilta, jotka voivat haitata tai estaa liiketoiminnallisia
tavoitteita. Riskienhallinnalla huolehditaan samalla myds toiminnan laadusta ja
kustannustehokkuudesta. (Vesterinen 2011, 111-112.)
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5.4 Kouvolan ratapiha

Suomen suurimmalla ratapihalla Kouvolassa (kuva 11) olemassa olevat riskit
tiedostetaan seka Kymenlaakson pelastuslaitoksella etta Vaylavirastossa.
Koko Suomen raiteilla liikkuu vuosittain 5—6 miljoonaa tonnia vaarallisia ai-
neita. Noin 90 prosenttia tasta kaikesta vaarallisten aineiden liikennevirrasta
kulkee Kouvolan kautta. Suurimmat liikennevirrat jatkavat edelleen Kilpilahden
ja HaminaKotkan satamiin. Vaarallisia aineita kuten 6ljytuotteita, alkoholitis-
leité, paineenalaisia kaasuja ja teollisuuden kayttdmia vahvoja kemikaaleja
kulkee Kouvolan ratapihan kautta paivittain. Riskit liittyvat erityisesti vaaralli-
siin kemikaaleihin ja niiden kaasuvuotoihin sek& palavien nesteiden tai kaasu-
jen rajahdyksiin. Vaikka Kouvolan ratapihalla sattuu harvoin onnettomuuksia,
on riski suurille vahingoille ja haittavaikutuksille olemassa. Suurten liikenne-
maarien lisaksi kilometrin sateellda Kouvolan ratapihasta asuu lahes 17 000
kouvolalaista. (Puhakka 2017; Tieaho 2019.)

Kuva 11. Kouvolan ratapiha on Suomen suurin (Tieaho 2019)

Tulevalla intermodaaliterminaalin alueella ei vaarallisten aineiden kuljettami-
nen tule olemaan ensisijaista toimintaa. Kuitenkin jos Kouvolan ratapihalla tai
lahella Kullasvaaran ja Teholan logistiikkakeskuksia sattuu kemikaalionnetto-
muus, niin silla on valittdmié vaikutuksia myods Kouvola RRT -alueen toimin-
taan. (Mustonen & Pdntinen 2019b.)
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Ratapihojen riskienhallinnassa tulee ottaa huomioon eri tyyppisid onnetto-
muusmalleja ja kirjata ne pelastussuunnitelmaan. Pelastussuunnitelmia paivi-
tetdan vuosittain ja Kouvolan ratapihalla jarjestetaan lakisaateisia pelastushar-
joituksia kolmen vuoden valein. Viimeisin suuronnettomuusharjoitus on pidetty
Kouvolassa maaliskuussa 2019. Harjoitukseen osallistuivat Vaylaviraston
kanssa yhteistydssa Kymenlaakson pelastuslaitos, Kymen sairaanhoitopiirin
ensihoito, Kaakkois-Suomen poliisilaitos, Kuopion hatéakeskus, Kouvolan kau-
punki, puolustusvoimat ja aluetta kayttavat liikennditsijat. Lisaksi asianosaisia
koulutetaan Vaylaviraston toimesta erilaisissa pienemmissa harjoituksissa.
(Puhakka 2019; Tieaho 2019.)

6 LIKENTEENOHJAUS JA TOIMINTATAVAT SUOMEN SATAMISSA

Tassa luvussa avaan liikkenteenohjausta Suomen satamien porttialueella,
mutta myds suljetulla satama-alueella vaikka se ei varsinaisesti sisélly opin-
naytety0aiheeseen. Haluan kuitenkin korostaa, etta liikenteenohjaus kokonai-
suutena ei rajoitu vain pelkéstaan porttialueelle, vaan se kuuluu olennaisena
yhtendisena osana koko sataman eri toimintoihin ja jarjestelmiin. Satamat ovat
toimintaymparistdina paljon suurempia ja monipuolisempia kuin tuleva RR-ter-
minaali, mutta samat toimintaperiaatteet patevat molemmissa niin liikenteen-
ohjauksen, turvatoimien tunnistamisen kuin kulkulupienkin suhteen. Satamia
voidaankin kayttaa hyvalla syylla esimerkkeiné, kun haetaan parhaita toiminta-

tapoja Kouvolan RRT -alueeseen.

6.1 Liikenteenohjaus

Opastuksen toteuttamiseen suljetulla satama-alueella ei ole olemassa mitaan
yleista ja kattavaa ohjeistusta. Viime vuosikymmenin& on suunnittelukonsult-
tien kaytto yleistynyt voimakkaasti, silla satamat ovat jatkuvassa muutostilassa
olevia liikenneymparistoja, jotka eivét tule koskaan valmiiksi. Vuosaaren ja
Kotkan Mussalon satamat ovat poikkeuksellisia satamia, joissa liikenteen-
opastus on paasty suunnittelemaan kokonaisuutena, kun taas vanhoissa sata-

missa muutoksia on toteutettu vahitellen. (Kaalikoski 2010, 2, 25.)

Toimiva liikenteenohjaus jo satamien porttialueella on tarkeda, koska siina lii-
kenne jarjestellaan ensimmaisen kerran méaaranpéaéan, kulkumuodon ja lasti-

tyypin perusteella. Sataman porttialueella tai heti sen jalkeen on yleensa
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useita eri kaistoja, joilta likenne ohjataan oikeisiin paikkoihin tai eri tyyppisten
ajoneuvojen perusteella. Porttialueella sijaitsee my6s usein porttitoimisto,
josta kuljettajat saavat suullisia ja kirjallisia ajo-ohjeita tai apua kulku- ja ajo-
lupa ongelmissa. Hyvin suunnitellulla ja toteutetulla liikenteenohjauksella pyri-
taan siihen, etté kuljettaja I10ytda satamasta oman purku-, lastaus- tai varas-
tointialueensa nopeasti ja turvallisesti. (Kaalikoski 2010, 10; Wallin 2012, 32.)

Liikennettéd ohjataan ja opastetaan erilaisin tiemerkinndin kuten reuna ja kais-
taviivoilla ja nuolisymboleilla tai korokkeilla. Tiemerkinnat tehdaan massalla tai
maalilla. Lisaksi kaytetaan likennemerkkeja, kiinteita ylapuolisia opasteita tai
suuria opastetauluja, joihin voidaan koota useitakin likennemerkkeja ja sah-
koisia opasteita. (Kaalikoski 2010, 92-93.)

6.2 Liikennepsykologia liikenteenohjauksessa

Hakkinen ja Luoma (1990) seka Poutanen (2006) toteavat, ettd yksil6lliset erot
ihmisten kayttaytymisessa ja toiminnoissa eri liikennetilanteissa voivat vaih-
della suuresti. Kuljettajien ika, kokemus, huomiokyky, reaktionopeus, asen-
teet, vAsymys, masennus tai kiihtymys voivat vaikuttaa suuresti ajosuorituk-
seen. Turvallinen, tehokas ja johdonmukainen liikkuminen on mahdollista, kun
kuljettajille osoitetaan tarkat ja luotettavat seka tilanteen kannalta olennainen
tieto ja havainnot. Kuljettajille tarjottava informaatio on oltava mahdollisimman
tehokasta ja yksikasitteista jotta voidaan vahentaa virhemahdollisuuksia ja yk-

sinkertaistaa ajotoimintaa. (Wallin 2012, 38.)

Poutanen (2006) jatkaa, ettd opasteiden ja likennemerkkien havaitsemiseen
ja luettavuuteen vaikuttavat lisdksi niiden sijainti, koko, kontrasti ja vari. Ihmi-
sen keskimaarainen lukunopeus vaihtelee 0,5-2,0 sekunnin valilla sanaa
kohti. Opasteiden ja likennemerkkien sijoittelussa tulee ottaa huomioon, ettei
merkkeja olisi samassa kohteessa kolmea enempéé eika sen laheisyydessa
muuta hairitsevaa informaatiota. Liikenteenohjauksessa tulisi huomioida, etta
vahintaan nelja sekuntia on yleensa riittava opasteiden tai likennemerkkien lu-
kuaika. (Wallin 2012, 38.)

Lisaksi Kaalikoski (2010, 86—87) toteaa omassa diplomitydsséan, etta sata-

mien porttialueilla ovat yleisia suuret ja useita likennemerkkeja sisaltavat
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opastetaulut (kuva 12). Nama ovat juuri havaittavuuden kannalta haasteellisia,
vaikka ajonopeudet olisivatkin alhaisia.

SATAMA-ALUE

ASIATON OLESKELU
KIELLETTY

LANSISATAMA |7
VASTRA HAMNEN [=

Kuva 12. Useita likennemerkkeja ja opasteita samassa kohdassa (Kaalikoski 2010)

6.3 Turvatoimet satamissa

Satamien toimintaa ohjaavat erilaiset lakeihin perustuvat saadokset ja maa-
raykset. YK:n jAsenmaat ovat sitoutuneet noudattamaan IMO:n (kansainvéli-
nen merenkulkujarjest®) laatimia ISPS-maarayksia alus- ja satamaturvallisuu-
desta kuten suljetuista satama-alueista. Erityisesti ulkomaankaupan satamien
ydinalueet on suljettu aidoilla asiattomalta liikenteelta. Kulunvalvonnan tavoit-
teena on estéa jarjestaytynytta rikollisuutta ja terrorismia. International Ship
and Port Facility Security Code eli ISPS-sdanndst6 pyrkii takaamaan alusten
ja satamien valisen turvallisuuden ehkaisemalla alusten tai niiden lastien kayt-
tamista terroritekoihin. Sama saannosto edellyttda satamilta, jotka harjoittavat
kansainvalista liikennettd, Merenkulkulaitoksen hyvaksymia turvasuunnitelmia
seka erikseen nimettya turvapaallikk6a. Turvapaallikbn vastuulla on sataman
turvatoimien yllapitdminen. (Kuorma-autoliikenteen yleinen satama-asioin-
tiohje 2006, 3, 5; Suomen Satamaliitto ry. 2018.)
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Satamien turvatoimet perustuvat eri satamanosien aitaamiseen ja kulunval-
vontaan seka erilaisiin turvatarkastuksiin lastille, rahdinkuljettajille tai matkus-
tajille. Turvatarkastuksella pyritdan estaméaan vaarallisiksi luokiteltujen esinei-
den tai aineiden paasy alueelle. Turvatarkastukset kohdistuvat lastiin, henkil6i-
hin tai henkiléiden mukana kulkevien tavaroiden tarkastamiseen. Turvatarkas-
tuksia hoitavat satamissa jarjestyksenvalvojat seka valvontaviranomaiset po-

liisi, tulli tai rajavartiolaitos. (Suomen Satamaliitto ry. 2018.)

Kulunvalvonta kasittaa aidatun alueen sisapuolelle tai alukselle pyrkivien hen-
kildiden tai lastin tunnistamista. Kulunvalvonta toteutetaan yhteistydssa sata-
man ja siella toimivien yritysten kesken. Kulunvalvonta jakaantuu viela kol-
meen eri turvatasoon. Turvatasolla 1 eli normaalitasolla turvatarkastukset ovat
pistokoeluonteisia ja kulunvalvonta toimii perustasollaan. Terroriteon uhan ko-
hotessa turvatasolla 2 kulunvalvonta tiukkenee ja turvatarkastukset lisdanty-
vat. Turvatasolla 3 on terroriteon todenn&koisyys jo huomattava ja viranomai-
set ottavat tilanteen haltuun ja ohjaavat toimenpiteitd. Henkildiden ja lastien
paasy satama-alueelle hidastuu tai se voidaan jopa keskeyttaa kokonaan.

(Suomen Satamaliitto ry. 2018.)

6.4 Asiointi satama-alueella

Konttien luovutus tai nouto sujuu nopeasti ja turvallisesti kun toimitaan portilta
tai satamaoperaattorin asiakaspalvelupisteeltd saatujen ohjeiden mukaan. Sa-
tamilla voi olla myds hyvin erilaisia satamakohtaisia menettelyohjeita. Useissa
satamissa kuljettajat saavat terminaalialueen pohjakartan, josta kay ilmi kuor-
mauspaikka seka ajoreitti. Tarke&déa onkin ajaa suoraan osoitettuun nostopaik-
kaan poikkeamatta annetusta reitista. Riippuen konttiterminaalista konttien
siirrot tilataan ja ohjeistetaan porttialueella tai kuljettaja voi joutua tekemaan
sen itse saavuttuaan nostopaikalle. Kayttamalla satamaoperaattorilta saatua
asiointiviitetta tai kulkulupaa on mahdollista paasta suoraan palveluun ilman
kayntia asiakaspalvelupisteella. (Kuorma-autoliikenteen yleinen satama-asi-
ointiohje 2006, 3, 5.)
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6.5 Ajoneuvon tunnistaminen

Useissa satamissa kaytetaan kulunvalvonnassa jarjestelmaé, joka tunnistaa
saapuvat ajoneuvot automaattisesti suljetun satama-alueen portilla. Tunnista-
minen voi tapahtua joko rekisterikilven tai ajoneuvoon asennetun etatunnisti-
men (RFID-tagi) lukemisella. Yksittaisten kayntien tai vierailujen kohdalla kay-
tetaan palautettavaa kayntikohtaista tunnistetta. Kun ajoneuvon rekisterikilpi
on kuvattu tai tunniste luettu, seka jarjestelma on tarkastanut ajoneuvon ajo-
oikeuden, voidaan porttialueen puomi avata. Mikali kulkulupa ei ole kunnossa
opastetaan kuljettaja selvittdmaéan asiaa porttialueen toimistorakennukseen.
Jos portti ei avaudu, vaikka kulkulupa on kunnossa, tulee jaada odottamaan
lisdohjeita vartijoilta tai porttivalvomosta tai ottaa itse niihin yhteytta. (Kuorma-

autoliikenteen yleinen satama-asiointiohje 2006, 3.)

6.6 Kulkuluvat

Suljetulla satama-alueella likkuminen edellyttdd voimassa olevaa kulkulupaa.
Kulkuluvan myontaa satamaviranomainen tai muu sen valtuuttama yritys ku-
ten satamaoperaattori, joka luovuttaa ja vastaanottaa kuormia. Satamassa va-
kituisesti tyoskentelevilla kulkulupa on henkilékohtainen ja vierailijoilla vierailu-
kohtainen. Raskaalla kalustolla kulkulupa on ajoneuvokohtainen ja se voi olla
voimassa, vaikka vain yhden kaynnin ajan. Saanndllisesti satamassa lilkkennoi-
van kulkulupa on yleensa kuitenkin maaraaikainen tai toistaiseksi voimassa

oleva. (Kuorma-autoliikenteen yleinen satama-asiointiohje 2006, 3.)

Kuljettajan liikkuessa suljetulla alueella tulee hanen kuitenkin pyydettédessa to-
distaa henkildllisyys ja selvittdd satamakaynnin tarkoitus. Tahan soveltuu hy-
vin rahtikirja tai muut kuljetusasiapaperit seka kuljettajan ajokortti. Lahtokoh-
taisesti ajoneuvon hytissa ei saisi olla matkustajia, mutta jos sellaisia on, niin
heidan on ehdottomasti pysyttava hytissa. Kuljettaja on henkilokohtaisesti vas-
tuussa ajoneuvossaan olevista matkustajista. Eraissa satamissa vaaditaan
matkustajilta voimassa olevaa vierailijan kulkulupaa. Satamissa valvotaan
myds peravaunujen ja konttien liikkennetta naihin liitetyilla kuljetusyksikkokoh-
taisilla kulkuluvilla. (Kuorma-autoliikenteen yleinen satama-asiointiohje 2006,
3-4.)
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7  TUTKIMUSHAASTATTELUT

Haastattelut toteutettiin aikavalilla 25.7.2019-28.11.2019. Kaikkiin paitsi yh-
teen haastatteluun sovittiin henkilokohtaiset tapaamiset haastateltavien toimi-
paikoilla. Ainoastaan Kymen pelastuslaitoksen palop&aallikon haastattelu teh-
tiin puhelimitse. Haastatteluja tehtiin Helsingissa, Porvoossa, Kotkassa, Hami-
nassa, Kouvolassa ja Tampereella. Aikaa 17 henkildon haastatteluihin kului yh-
teensa 12 tuntia ja 35 minuuttia. Litteroitua tekstia haastatteluista kertyi talla

opinnaytetyon kirjoitusalustan asetuksilla 45 sivua.

Kuljettajien haastatteluita ei sovittu etukateen, vaan heita "nykaistiin” hihasta
ja kysyttiin mahdollisuutta haastatteluun. Kuljettajille ei nain ollen ollut mahdol-
lista lahettad haastatteluteemoja ja kysymyksia etukateen, nain toimittiin kui-
tenkin muiden haastateltavien kanssa. Lisaksi kaikilta haastateltavilta pyydet-
tiin kirjallinen tai suullinen lupa haastatteluun sen tallentamiseen ja siitd saatu-
jen tietojen, vastauksien ja henkil6tietojen kayttoéon opinnaytetydssa. Puhelin-
haastattelun ja venalaisten kuljettajien kohdalla asiasta tehtiin suullinen sopi-
mus eika niitda myoskaan tallennettu vaan haastattelun aikana tehtiin kirjallisia
muistiinpanoja. Kuljettajien haastattelujen kohdalla paadyimme toimeksianta-
jan kanssa siihen, etta he esiintyvat anonyymisti eikd myoskaan heidan edus-
tamansa yrityksen tietoja paljasteta.

7.1 Kuljettajat

Suomalaiset kuljettajat haastateltiin Helsingin Vuosaaressa Merimieskirkon ti-
loissa heidéan vapaa-ajallaan. Nain voitiin paremmin keskittya haastatteluihin
ja kayttdd enemman aikaa myos tarkentaviin kysymyksiin. Kolmea eri kuljetta-
jaa haastateltiin kahtena eri paivana. Haastattelut kestivat puolesta tunnista
40 minuuttiin. Kokemusvuosia l6ytyi yhdelté kuljettajalta 15 vuotta ja kahdelta
muulta yli 30 vuotta. Yksi kuljettajista toimii itse yrittdjana ja hanelta I0ytyi ko-
kemusta myos Euroopan liikenteesta. Vuosaaren satama oli tutuin satama,

mutta kokemusta I0ytyi myds muista Suomen satamista ja terminaaleista.

Venalaisia kuljettajia haastateltiin kevyemmalla kysymyspatteristolla kuin suo-
malaisia kuljettajia. Haastattelussa tulkkina toimi Harri Mustonen Kinnolta.
Haastattelut tehtiin Kouvolassa Mestarintien raskaankaluston pysakaintipai-
kalla ja Tiilitien konttikentalla. Kuuden kuljettajan haastatteluun meni aikaa 1,5
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tuntia. Kokemusta kuljettajana haastateltavilta 16ytyi 20—40 vuotta, josta suu-
rimmalla osalla kymmeni& vuosia my6s Suomen liikenteestd. Kokemusta 16y-

tyi niin satamista kuin terminaaleistakin.

7.2 Satamayhtididen edustajat

Satamien kohdalla keskityin uusimpiin Mussalon ja Vuosaaren satamiin. Mus-
salon konttiterminaali on Suomen suurin ja siella kasitelladn suurin osa vienti-
ja transitokonteista. Vuosaaren tavarasatama palvelee kontti- ja ro-ro-liiken-
nettd. Haminan sataman valintaa puolsi, etta siella on kaytéssa niin sanottu
yhden portin jarjestelma, jossa ei ole sataman sisalla operaattoreiden omaa
tunnistusporttia vaan kaikki tapahtuu yhdella sisaantuloportilla. Haminan sata-
man keskeisinta palveluntarjontaa ovat irtolastit, nestebulk, kuivabulk ja vaati-
vat projektilastit. Haastattelujen tekemista satamaymparistdssa ja siella toimi-
vien henkildiden haastattelua puolsivat monet muut haastateltavat ja toimeksi-
antaja.

Haastateltavat olivat:

1. Terminaalipaallikké Petri Jantti. Helsingin Satama Oy, Vuosaari
15.10.2019 klo 8.50-10.00.

2. Liikennejohtaja Markku Koskinen. HaminaKotka Satama Oy, Hamina
17.10.2019 klo 9.00- 11.00.

3. Myyntipaallikké Ville Kuitunen. HaminaKotka Satama Oy, Mussalo
1.11.2019 klo 10.00-11.15.

7.3 Logistiikkayritysten edustajat

Logistiikkayrityksiksi valikoituivat Kouvolan ja satamien toimintaympariston
tunteva Steveco Oy ja paikallinen Kouvola Cargo Handling Oy. Stevecon Pau-
lina Lindholmin toimenkuvaan kuuluu Kouvolan varastotoiminnan vetdminen
ja kaikki Stevecon huolintaan liittyva operatiivinen toiminta. Steveco Oy on
Suomen suurin ahtauspalvelujen tuottaja, joka tuottaa ja kehittd& monipuolisia
logistiikkapalveluita eri tarpeisiin. Kouvola Cargo Handlingin erityisosaamista
ovat rautatie- ja maantiekuljetukset Vengjélle ja IVY-maihin. Liséksi he hoita-
vat operatiiviset palvelut Suomessa liittyen konttijunaan Kouvolan ja Kiinan

Xi"anin valilla.
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Haastateltavat olivat:

1. Toimitusjohtaja Jussi Toikka. Kouvola Cargo Handling Oy, Kouvola
16.10.2019 klo 10.00-11.00.

2. Operatiivinen paallikkd Pauliina Lindholm. Steveco Oy, Kouvola
4.11.2019 klo 14.00-15.00.

7.4 Muut

Kesan 2019 olin harjoittelijana Nesteen Porvoon jalostamolla ja nain jarjestyi
luonteva haastattelu ja tutustuminen jakeluterminaalin porttialueen toimintaan.
Haastattelu oli ensimmainen ja tapahtui selvitystyon ensimetreilla. Vaikka toi-
mintana se poikkesi selvasti muista, niin se antoi hyvan alkusysayksen toi-

meksiannolle ja toi esille oleellisia huomioon otettavia asioita.

Palopéaallikkd Tero Vanhamaan haastattelulla oli tarkoitus saada selville, miten
viranomaisten paasy suljetuille alueille on jarjestetty ja minkalaista yhteistyota
se vaatii. Lisdksi sivuttiin myos pelastustoimintaa yleisesti ja erityisesti liittyen

Kouvola RRT -alueeseen.

Liikenteenohjauksen ja tunnistamisen kannalta oleellista tietoa ja viimeisinta
tekniikkaa esitteli Visy Oy:n Tomi Virtanen. Kysymyksessa on suomalainen
ohjelmistoyritys, joka on erikoistunut porttijarjestelmiin ja kulunvalvontaratkai-
suihin. Se toimittaa jarjestelmat ja porttiympariston laitteet avaimet kateen pe-
riaatteella globaalisti. Tarkeimmat lilketoiminta-alueet ovat satamat ja termi-
naalit, teollisuus, logistiikka seka liikenteenohjausjarjestelmat.

Haastateltavat olivat:

1. Jakeluterminaalin paallikké Tero Salovaara. Neste Oyj., Porvoo
25.7.2019 klo 14.00-15.20.

2. Palopaallikkd Tero Vanhamaa. Kymen pelastuslaitos, puhelinhaastat-
telu 23.10.2019 klo 11.45-12.00.

3. Myyntijohtaja Tomi Virtanen. Visy Oy, Tampere 14.11.2019 klo 13.00—
14.20.

8 TUTKIMUSTULOKSET

Esille tulleista paalinjoista haastateltavat olivat hyvinkin samaa mielta. Vas-
tauksissa annettiin selvitysta nykyisista toimintatavoista seka mita tulisi erityi-
sesti ottaa huomioon taman kysymyksen kannalta. Kaikilta haastateltavilta
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mutta erityisesti kuljettajilta tuli lisaksi yksittaisia huomioita ja kaytannon esi-

merkkeja ongelmatilanteista sek& miten niita voisi ehkaista.

Annetuista vastauksista on etsitty yhtenevaisyyksia ja se on pyritty tuomaan
tekstissa esille. Myos vain muutamien haastateltavien kohdalla tulleet asiat on
tuotu esille ja kasitelty tutkimuksen kannalta oleellisena tietona. Mikali vastaus
tai mielipide on ollut selkeéasti vain yhden haastateltavan, niin tassa yhtey-
dessa on hanen nimensa mainittu. Tiettyyn toimipaikkaan viitatessa on asia

noussut esille yhdessa tai useammassa haastattelussa.

Luvun 8 alaluvuissa oleva tieto perustuu taysin haastatteluista saatuihin vas-
tauksiin, eiké niitd ole muokattu suuntaan tai toiseen. Varsinaisten tutkimusky-
symyksiin saatujen vastausten lisaksi on lukuun 8.5 koottu haastatteluihin liit-

tyvia sivutuloksia ja huomioita.

8.1 Liikenteenohjauksen ja turvallisuuden huomioiminen porttialueella

Porttivalvonta ja kulkuluvat (kuva 13) ovat erityisen tarkeita yleisen tyoturvalli-
suuden varmistamiseksi ja logistisen turvallisuuden vuoksi. Niiden avulla este-
tdan tahaton tai tahallinen, rikollisessa tarkoituksessa tapahtuva kulku sulje-

tulle alueelle. Lisaksi satamaymparistéssa tulli ja rajavalvonta vaatii oman tyo-

rauhansa.

Kuva 13. Tunnistus- ja sisdanajoportti suljetulle alueelle (Access control design s.a.)
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Tarkeda on aluksi maaritella kaikki mahdolliset porttialueelle saapuvat eri lii-
kennemuodot ja mitk&a naista ovat oikeutettuja jatkamaan portista sisaan varsi-
naiselle suljetulle alueelle. Tulisi tarkkaan harkita, sallitaanko jalankulku, pyo-
raily tai edes henkildautoliikenne suljetulla alueella. Satamissa on tehty selkea
rajaus, etta kaikki tyékoneliikenne tapahtuu vain suljetulla alueella ja erillaan
muusta liikenteesta. Kaytadnnossa tyokoneille on omat erilliset portit ja ajokais-
tat, jotka voivat olla rajattu betoniporsain tai jopa betoniseinilla muusta liiken-

teesta.

Jo porttialueelle saapuessa kannattaa erottaa rekka-, henkilbauto- ja kevytlii-
kenne. Lisaksi opastettu yksi selkea kaista niille, joilla luvat ovat kunnossa ja
toinen kaista muille, jotka joutuvat pysahtymaan tai pysakoimaan selvittele-
maan kulkulupa-asiaa. Liikenteen erottelu tulee tehda mahdollisimman aikai-
sessa vaiheessa jo porttialuetta lahestyttdessa selkein opastein ja ohjein eten-
kin, jos liikennem&aé&rat ovat suuria. Tassékin likennemuodot tulee erottaa
mahdollisimman selkedasti jopa kiinteilla rakennelmilla, kuten kaiteilla tai ras-
kailla betoninorsuilla. Tama on ennen kaikkea turvallisuuskysymys, mutta silla
on myds imagollista merkitysta milta alueen toimintatavat nayttavat ulospain.
Kevytliikenne on syyta ohjata porttialueen reuna-alueille ja kaikki likkuminen

parkkipaikoilla niin, etta mitdan ristedvaa liikkennetta ei muodostuisi.

Opasteet

Opasteiden osalta alkuun paastaan varmasti kevyemminkin, mutta niiden
maaran lisddmiseen tulee varautua, kun toiminta lahtee muotoutumaan, sita
kehitetdén ja likennemaarét kasvavat. Haastateltavat korostivat erityisesti
opasteiden riittdvan suurta kokoa, sijaintia, etaisyytta toisistaan, informaation
maarada ja sita ettd ne kyetdan ja ehditadn lukemaan. Opasteet ja kyltit on
syyta olla kolmella eri kielella: englanniksi, venajaksi ja suomeksi. Myds vena-
laiset kuljettajat toivoivat opastusta omalla kielelld, jottei tukita likennetta, py-
sékoidaan oikein ja osataan toimia alueen kaikkien sdantdjen mukaan (kuva
14).
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Kuva 14. Opasteita Kouvolan Tiilitien logistiikka-alueella (Lahtela 2019)

Vuosaaressa on havaittu, etta huolimatta selkeista opasteista, etenkin ulko-
maalaiset kuljettajat eivat joko malta katsoa, tai eivat ymmarra niitd. Epailtiin
ettd opasteita on lilan paljon ja liian tiheasti, ettei niita ehdi havaitsemaan. Li-
saksi kuljettajat toivat esille monissa paikoissa talvisin havaitun ongelman.
Talvella opasteet peittyvat helposti lumeen ja jadhan eika niité olla kovin aktii-

visesti puhdistamassa.

Satamien osalta oli eroavaisuuksia kaytdssa olevissa opasteissa. Kaytdssa oli
seka kiinteita ettd sahkoisia opastus- ja valotauluja. Kiintea opastus on hoi-
dettu paaosin asfalttiin merkityilla kaistamerkeilld, ajokaistojen ylapuolisilla
kiinteilla opasteilla ja tienvarsiopasteilla tai likennemerkein. Vuosaaressa on
jo vaihdettu suuremmat naytét vaihtuvalle tiedolle ja lisatty kaytettavia kielia.
Vuosaaressa tehtiin alun perin se ratkaisu, ettd opastuksessa otettiin kayttoon

vain englannin kieli. Nyt tata valintaa on viime vuosina lahdetty korjaamaan.
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Kotkan Mussalossa kaikki opasteet ovat kiinteita ja tarkeimpien kohdalla kol-
mella eri kielella. Vaihtuvista séhkdisista opasteista ei ole tahan mennessa ol-
lut niin hyvia kokemuksia, etta niita olisi otettu kayttoon. Nykyinen ledi- ja nayt-
totekniikka lisdé luotettavuutta, joten niita tullaan varmasti tulevaisuudessa
harkitsemaan. Toisaalta valitut toimintatavat ja kulkuvaylat ovat niin kiinteita,
ettei muutoksiin ole suurta tarvetta. Valotauluja puoltavat kuitenkin alueella
tehtavat kunnossapito ja rakennusty6t tai muut poikkeustilanteet, jotka aiheut-
tavat valiaikaisia muutoksia kulkureitteihin. Vartijatkin saisivat syotettya niihin
haluamaansa tietoa. Lisaksi myds talvikunnossapitoon liittyvat haasteet opas-
teiden nakyvyydelle voisivat ratketa sahkoéisilla tauluilla.

Yksi oleellinen osa taman paivan kulunvalvontaa ja porttitekniikkaa on opasta-
vat nayttotaulut. Erityisesti niiden avulla voidaan antaa yksilditya, kohdennet-
tua opastusta ja neuvontaa seka viestintaa. Optimitilanteessa kulkuluvat on jo
etukateen tehty ajoneuvoille, ettei niita tarvitse tehda erikseen enééa porttialu-
eella. Kun ajoneuvot lahestyvat maaranpaata niin jo esitunnistusvaiheessa
voidaan ohjata liikkennetta halutulla tavalla. Luvallinen liikenne oikeaan paik-
kaan, oikeaa kaistaa ja luvaton liikenne voidaan kaannyttaa mahdollisimman
aikaisessa vaiheessa pois alueelta. Jos kulkulupa ei ole kunnossa niin voi-
daan liikenne ohjata pysahtymaan turvalliseen paikkaan tai porttirakennuksen
parkkipaikalle. Nayttétauluihin on mahdollista valita oikea kieli, joko lukemalla
ajoneuvon maatunnus esitunnistuspisteessa rekisterikilvesta tai valitsemalla

haluttu kieli kulkulupaa haettaessa.

Alueohjauksessa voidaan valita erilaisia tapoja kuten sanallista tai visuaalista
ohjausta esimerkiksi nuolisymboleilla (kuva 15). On myds mahdollista kayttaa
eri vareja korostamaan ja erottelemaan liikennetta. Talla hetkella kaytetaan
esimerkiksi Telesten TFT-nayttdja, jotka on suunniteltu nimenomaan pohjolan
kaikkiin olosuhteisiin, jolloin ne pysyvét luettavana myos lumisissa ja kylmissa
olosuhteissa seka kirkkaassa keino- tai auringonvalossa. Kaytdssa on myos
Mitronin toimittamia ledinéyttdja, mutta TFT-nayttoon saadaan parempilaa-

tuista tekstia ja kuvaa.
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Kuva 15. Sanallista ja visuaalista alueohjausta (Virtanen 2019)

Liikennejarjestelyiden osalta on olennaista, ettei ajoreiteista ja -kaistoista
tehda liilan ahtaita. Erityisesti viime vuosina likennemaarat ovat lisdantyneet ja
kaytettdvan kaluston pituudet kasvaneet. Tama tulee ottaa huomioon, kun
mietitddn kaluston vaatimaa tilan tarvetta kaantymistilanteissa, risteysalueella,
likenneympyrassa, parkkiruuduissa tai parkkiruutujen sijoittelua. Pitkankin yh-
distelman tulisi pystya pysahtymaan niin, ettei muuta liikennetta estettaisi ja

ongelmatilanteissa portilla voitaisiin viela vaistya vaivatta sivuun.

Perehdytys ja turvallisuuskoulutus

Seka suomalaiset ettd vendlaiset kuljettajat totesivat, ettéa ennalta tehtaville
perehdytyksille tai etenkin pakolliselle alue- ja turvallisuuskoulutukselle ei ole
suurta tarvetta eika halukkuutta. Yhtena olennaisena kuljettajien ammattitai-
tona on osata selvittda asioita ennalta ja reagoida hetkessa mahdollisiin muu-
toksiin tai uudelleenjarjestelyihin. Todettiin kuitenkin selkeasti, etta nuoria ja
ensikertalaisia kuljettajia auttaa paljon, kun opasteet ovat hyvia ja ymmarretta-

via.
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Satamien ja logistiikkayritysten edustajat taas kokivat tarpeelliseksi antaa kou-
lutusta, opastusta ja etenkin turvaperehdytysta. Niiden liittdmista kulkuluvan
saamisen yhdeksi ehdoksi pidettiin kuitenkin ongelmallisena. Talla hetkella sa-
tamilla ei ole vaatimuksia ennalta tehtaville koulutuksille ja perehdytyksille liit-
tyen kulkulupiin. Tallaisia vaatimuksia kuitenkin 10ytyy ainakin Saksasta ja Ve-
najalta. Satamakohtaiset sd&dnnot seka turvaohjeet ovat olemassa ja kaikkien
saatavilla internetista. Naiden noudattamista vaaditaan ja valvotaan, mutta mi-
taan pakollista koulutusta ei vaadita suljetulle satama-alueelle padsemiseksi.
Harvemmin satamissa vieraileville alihankkijoille, kuten huolto- ja henkil6liiken-
teeseen liittyen, jaetaan kulkulupaa haettaessa kirjallinen toiminta- ja koulutus-

opas paperisena versiona tai sahkodpostin liitteena.

Samalla todettiin, ettéa kun ajoluvat perustuvat ajoneuvotietoihin eika henkil®-
tietoihin niin niiden kohdentaminen nahdaén haastavana. Liséksi téllaisen re-
kisterin yllapitaminen koetaan raskaaksi ja etenkin ulkomaalaisten kohdalla se
voi muodostua ongelmaksi. Satamiin ja terminaaleihin tulee aina uusia kuljet-

tajia, eikd heitd voi millaan kouluttaa ennalta toimimaan kaikissa paikoissa.

Onnettomuus ja poikkeustilanteet

Kymen pelastuslaitoksen palopaallikon mukaan pelastuslaitoksella on kaytan-
nossa nelja tapaa paasta suljetulle satama-, terminaali- tai tehdasalueelle.

1. Putkilukko soveltuu erityisesti pelastuslaitoksen kayttoon. Tarvittaessa
pelastusviranomainen paasee omalla avaimella lukittuun avainsailéon,
josta l6ytyy sitten alueen portin ja kiinteistdjen avaimet.

2. Yhteistyo vartiointilikkeen kanssa. Puhelimella yhteys vartiointiliikkee-
seen, jonne kerrotaan kohde ja tehtava. Mikali automatiikkaa kaytossa
voidaan portti avata kauko-ohjauksella. Kameravalvonnan avulla varti-
ointi tunnistaa saapuvan kaluston ja avaa portin. Jos automatiikkaa ei
ole kohteessa kaytossa, tulevat vartijat paikanpaalle avaamaan portin
ja opastamaan pelastuslaitosta. (Ainakin suljetulla satama-alueella var-
tiointi opastaa ja valvoo pelastuslaitoksen toimintaa).

3. Uusimpana toimintatapana on pelastuslaitokselle annettu puhelinnu-
mero, johon soittamalla portti aukeaa.

4. Ajetaan portin lapi.

Erityisesti automaattisten porttien kohdalla tulee olla varajarjestelma. Portti pi-
tda pystyad avaamaan kasin ohittamalla automatiikka ja lukitukset. Pelastuslai-
tos saa tédhan koulutusta ja tiedot erilaisista jarjestelmista loytyvat lisaksi pe-
lastuslaitoksen hallusta. Lisdksi tulee ottaa huomioon evakuointivayla, jota
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kaytetddn henkilokunnan ja alueella toimivan muun henkildston poistumisreit-

tin& onnettomuusalueelta.

Satamissa on viranomaisten kanssa sovittu, etté halytyksen saadessaan he
ottavat yhteyden porttivalvomoon tai vartijoihin. Vartijat jarjestavat porttialueen
likenteen niin, ettd halytysajoneuvoille ja& vapaa kaista. Ruuhkatilanteissa
voidaan pelastusyksikdt my6s ohjata muille sisaantulo- tai varaporteille. Varti-
jat vastaanottavat saapuvat yksikot ja myds saattavat ne perille kohteeseen.
Teollisuuden tehdaspalokunnat kayttavat erityisen paljon RFID:n avulla tunnis-
tautumista. RFID (Radio Frequency ldentification) on radiotaajuinen etatunnis-

tusmenetelma tiedon etalukuun ja -tallentamiseen.

Saantojen ja rajoitusten noudattaminen

Yleista likennekayttaytymista ja nopeuksia seurataan satamayhtididen ja polii-
sin toimesta. Poliisi tekee valvontaa oman harkinnan mukaan. Esimerkiksi Ha-
minan satamassa yleinen nopeusrajoitus on satama-alueen liikennevaylilla 40
km/h ja porttialueella 20 km/h. Porttialueen rajoitus on paitsi turvallisuuden
kannalta, mutta myds jotta esitunnistuspisteessa kamera kykenee ottamaan
laadukkaan kuvan. Satamayhtidilla on kaytossa automaattista nopeudenval-
vontaa porteilla, siirrettavia tutkia ja nopeusnayttoja seka valvontakameroita.
Kaikki tieto rikkomuksista on jaljitettavissa rekisteritunnuksen perusteella, jol-
loin tieto voidaan valittd& ajoneuvon omistavalle yritykselle. Ensisijaisesti kui-
tenkin pyritdan rikkeen tehneen kuljettajan kanssa keskustelemaan pelisaan-

noista esimerkiksi terminaalipaallikon tai vartijoiden kanssa.

Satamayhtiot kayttavat omaa harkintaa kulkuluvan pois ottamiseksi tois-
taiseksi tai maaraajaksi. Kotkassa ja Haminassa kulkulupiin puututaan aika
herk&sti ja se on todettu tehokkaaksi kaytannoksi, joka ennaltaehkéisee rikko-
muksia. Vuosaaressa ehdottomia tai maardaikaisia ajokieltoja annetaan erityi-
sesti raikeissa tapauksissa. Pienempien rikkomusten kohdalla on tultu siihen

tulokseen, ettei satamayhtio voi nain lilkaa rajoittaa kuljetusyritysten toimintaa.
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Pysakointi ja kunnossapito

Talvikunnossapito tulee ottaa huomioon ensiarvoisen tarkeana asiana, ei pel-
kastaan porttialueella vaan koko logistiikka-alueella. Sdaolosuhteet vaihtelevat
ja lunta voi tulla pitkddn monessa eri olomuodossa Tama aiheuttaa ongelmia
kaikkeen liikkumiseen kaikilla vaylilla ja sen mukaan on sitten toimittava. Talvi-
olosuhteissa lumitdiden tekemiselle ja itse lumelle pitaa varata tilaa. Olen-
naista on varata ennalta paikat mihin lumet kasataan valiaikaisesti niin, etta ne

eivéat aiheuta haittaa likkumiselle tai nakyvyydelle.

Mussalon porttialueen suuri paikoitusalue on antanut mahdollisuuden tehda
valjat pysakointitilat seka omia kaistoja kaikille kulkijoille. Kunnossapidon

osalta hiekoitukset ja lumity6t voidaan tehdé joustavasti. Kun tilaa on reilusti
niin lumen varastoiminen ja kasaaminen on helpompaa eika sita tarvitse olla

heti ajamassa pois alueelta.

Vuosaaren parkkipaikat (kuva 16) ovat etenkin iltaisin alkuviikosta aivan
tdynna. Vuosaaressa ongelmia aiheuttavat erityisesti ulkomaalaiset kuljettajat,
jotka saattavat varata porttirakennusta lahimman parkkipaikan pitkéksi aikaa,
vaikka se on tarkoitettu vain lyhytaikaiseen pysékdimiseen. Pitkaaikaiseen py-
sakoimiseen tarkoitetuilla alueilla, jotka sijaitsevat huomattavasti kauempana
ei ole valttdmatta edes kunnollista WC:ssa kaynti mahdollisuutta. Vaaratilan-
teita aiheutuu, kun kuljettajat oikaisevat kauimmaisilta parkkipaikoilta keha 3:n
jatkeen Vuosaaren Satamatien yli palvelujen perdén. Siina kohdassa tulisi olla
myos kavelysilta, silla nykyista kavelysiltaa kaytettdessa joutuu kiertamaan to-

della paljon.
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Kuva 16. Vuosaaren satamassa asiointiin ja raskaalle liikenteelle varatut pysékdintialueet
(Port of Helsinki s.a.)

Suomalaiset kuljettajat toivovat erityistd huomiota lumitdiden tekemisen ajoit-
tamiseen. Tama on toistuva ongelma etenkin alueilla missa ei ole ymparivuo-
rokautista toimintaa. Jos lumit6itd ei ole tehty ja likenne paastetaan alueelle,
niin lumi tiivistyy ja kovettuu renkaiden alla niin tiukkaan, etta siitd aiheutuu

ongelmia hyvin pitkaksi aikaa. Liséksi vuosien varrella kertyneitéd kokemuksia
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ja tietoa ongelmapaikoista tulisi kayttaa paremmin hyddyksi ja keskittdd kun-
nossapitoa naihin kohteisiin. Venalaisille kuljettajille on oltava pysékointialu-
eella aina hiekoitushiekkaa tai sepelia saatavilla ja lumity6t tehtynad. Vengjalla
kaytetaan teiden suolausta enemman kuin Suomessa, jossa taas aurataan ja

hiekoitetaan enemman.

Hyva valaistus on porttialueella tarke&a paitsi turvallisen liikkumisen kannalta,
niin se pitdd myos varkaat ja ilkivallan tekijat poissa alueelta seka vahentaa
asioiden toimittamista parkkipaikalla, mikali WC-tiloja ei ole lahella. Konttilii-
kenteen kannalta on tarke&a varata selkeésti merkattu paikka missa voi avata
ja lukita konttilukot seka kiinteat telineet kuljettajille kontin katon tarkastami-

seen ja lumen tai ylimaaraisen rojun poistamiseen.

8.2 Mita ja miten tunnistustekniikkaa kaytetaan porttialueilla kulunval-
vontaan

Kaikissa vierailemissani satamissa on kaytossa Visy Access Gate -kulunval-
vontajarjestelma (kuva 17). Sama jarjestelma |6ytyy monista muistakin suo-

malaisista satamista ja sitéa kaytetaan myos ympari maailmaa.

Kuva 17. Visy Access Gate kulunvalvontajarjestelma (Solving problems with it s.a.)

Paasaantoisesti tunnistus portilla tapahtuu rekisterikilpitunnistuksella. Auto-
maattitunnistus onnistuu, kun rekisterikilpi on suora ja puhdas. Kuvassa 18 on
esitetty Vuosaaren sataman tunnistusprosessi. Esitunnistuksessa jarjestelma

lukee mahdollisen lastiyksikdn tunnuksen, jonka jalkeen rekisteritunnuksen.
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Kun ndma tiedot kohtaavat tai ajoneuvolla on voimassa oleva lupa, niin kulku-
lupa muodostuu ja se voidaan hyvaksya. Jos ongelmia tulee, niin jarjestelma
ohjaa kuljetusyksikon Vuosaaressa Gatehousen parkkiin. Toimistorakennuk-
sessa on operaattoreilla omat toimistot, jossa asiaa voidaan lahtea selvitta-
maan. Gatehouseen on kuljettajilla vapaa kulku, silla se on vapaata aluetta.
Samoin Kotkassa ja Haminassa, jos ajoneuvon rekisteritunnistus epéaonnistuu
niin portilla oleva nayttétaulu ohjaa kuljettajan toimistokeskusten (Merituuli ja

Kuorsalo) infopisteisiin.

<__Gatehouse

Lupa puuttuy
= | ) Lupajataa ) Ohjaus & , Ohjaus | P
.A]l:I'IEI.I'rG _— Fortti — operzatiorinp< Tunnistus ™., paikalleja —» urkaminen/~. e Tunnistus ™. Ajaneuv
saapuu ) | - esitunnistug . - portilla - i lastaus portilla . |ahtee
. < S portille T kuntokuvaus kuntokuvaus i -
| '1; ' E
[ SISAENAJOLURA [ ULOSAIOLURA
! |
|
| . Operazttor Visy .
¥ Operzatton | . k I |- < Satama Visy
P IT-jarjestelms etukateislupa * Y

Kuva 18. Ajoneuvon ja kontin saapuminen seka tunnistaminen Vuosaaren satamassa (Lahti-
nen & Pulli 2012)

Visy Access Gate -kulunvalvontajarjestelma vaatii sen, ettd ajoneuvon rekiste-
ritunnus on syotetty jarjestelmaan hyvaksytysti, jotta kulku satama-alueelle on
mahdollista. Se on itseoppiva jarjestelma, joka mukautuu olosuhteiden mu-
kaan esimerkiksi vaihtelevaan valon maaraan. Jarjestelma hakee oikeat ka-
merakulmat automaattisesti, tunnistaa myos kyrilliset kirjaimet ja opastaa kayt-
tajia ajamaan lahemmas. Laitteiden toimintavarmuus on ollut hyva ja sen kayt-

toon ollaan tyytyvaisia.

Satama-alueen yritykset voivat halutessaan lunastaa my6s RFID-tunnisteita
ajoneuvoihin, joissa rekisterinumeroon pohjautuva tunnistus ei onnistu. Naita
ovat esimerkiksi tydbkoneet ja vastaavat tydmaa-ajoneuvot. Ajoneuvon ikku-
naan kiinnitettdva RFID-tunniste tunnistustagi toimii tunnistusvalineena. Ke-
vyen liikkenteen porteissa kulku tapahtuu erikseen lunastettavilla RFID-tunnis-
teilla (pieni tunnistustagi). Kotkan satamanosissa kevyenliikenteen portteihin
on myds mahdollisuus saada PIN-kooditunnistus. Jarjestelma tallentaa kaikki
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tapahtumat ja kuvatallenteet myods mahdollista jalkikateen tehtavaa tutkintaa

varten.

Kulkuluvan voi myodntaa satamayhtio tai vierailun kohteena oleva yritys sata-
massa. Satamassa tyoskentelevat voivat hankkia kulkuluvan omalta tyénanta-
jaltaan. Satamayhti® omistaa jarjestelman ja on sen paakayttaja, joka myon-

taa rajoitettuja kayttdoikeuksia tietyille tarkasti valvotuille alueille.

Yrityksilla on mahdollisuus tehdé kulkulupa ennakkoon kulkulupajéarjestel-
maan, jolloin kulku satamaan ei vaadi pyséahtymista portilla. Ilman ennakkoon
tehtya kulkulupaa ajoneuvon kuljettajat joutuvat selvittamaan asiansa toimisto-
keskusten info- tai asiakaspisteissa. Kulkulupa on paasaantoisesti henkilokoh-
tainen ja raskaalla kalustolla ajoneuvokohtainen. Normaalitilanteessa riittaa
ajoneuvon tunnistaminen, henkilétunnistautumista ei vaadita. Turvatason
noustessa on tietyt selkeét toimintatavat ja mité eri lisimenetelmia otetaan
kayttoon. Satamayhtiolla ja alueella toimivilla on yhdessa sovitut pelisaannot

ja ohjeistukset, miten toimitaan erilaisissa poikkeustilanteissa.

8.2.1 Visy Access Gate

Kilpitunnistus kameratekniikalla on Visy Oy:n omaa tuotantoa ja tata jarjestel-
maa on kehitetty jo vuodesta 1994 alkaen. Tana paivana sille annetaan hyvin
suuri tunnistusvarmuusprosentti (98—99 prosenttia), jopa taalla pohjolassa val-
litseviin olosuhteisiin. Taytyy muistaa, etta satamien ja terminaalien kohdalla
puhutaan olosuhteista, jossa toimitaan avoimissa ja sddolosuhteille alttissa
ymparistéssa. Haasteita aiheuttaa erityisesti erilaiset valaistus- ja valo-olosuh-

teet ja pimeys seké ranta, loska, vesi, lumi ja lika.

Kaytannossa Kilpitunnistus toteutetaan niin, etta asfaltin alla oleva tunnistussil-
mukka havaitsee saapuvan ajoneuvon ja aktivoi kameran. Nykyaan tama sil-
mukan toiminta on toteutettu laserskannerilla (virtuaalisiimukka) jolloin valty-
taan asfalttiin tehtavasta railosta ja tihedn sekéd samaa uraa kayttavan raskaan
likenteen aiheuttamasta rasituksesta mik& aikaisemmin rikkoi runsaasti silmu-

koita.
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Tekniikka pitaa sisallaan kaksi kameraa, jotka ottavat seka vari- ettd mustaval-
kokuvan. Kamerat ovat erityisesti kilpitunnistamiseen tarkoitettuja ja kehitettyja
aivan optiikkaa myoten. Nain voidaan myos valita eri vaihtoehdoista parhaiten
erilaisiin olosuhteisiin ja paikkoihin soveltuva kokonaisuus. Tunnistusvarmuus
on parhaimmillaan kahdeksan metrin etaisyydella, jolloin mydskaan tunnistet-

tavan ajoneuvon etupuolelle ei sovi luvatonta ajoneuvoa.

RFID-tekniikkaa kayttamalla paastaan jopa 20 metrin lukuetaisyyteen. Lisaksi
lukuetdisyytta voidaan saataa portaattomasti kohteen tarpeiden mukaan.
RFID-tekniikalla voidaan tunnistaa ajoneuvoja ja henkildita joko erikseen tai
naiden erilaisia kombinaatioita. Ajoneuvossa on esimerkiksi kantaosa, minka
avulla tunnistetaan kyseessa oleva ajoneuvo, kuljettaja liittda kantaosaan
oman kulkukorttinsa, jolloin lukijalle lahtee molempien tiedot. Jarjestelmassa
voidaan siten maaritella kyseiselle ajoneuvolle ja kuljettajalle kulkulupa tietysta
portista tietylle alueelle. Esimerkiksi samaa tyokonetta tai rekkaa voi kayttaa
useampi kuljettaja, jolloin taméa voi olla hyva toimintatapa. Lukija voidaan akti-
voida myos painonapilla, jolloin kuljettaja voi itse méaaritella tunnistushetken ja
paikan. Nain valtetaan turhat porttien avautumiset ja kulkujen rekisteréinnit

esimerkiksi lumitdita tai muita kunnossapitotehtévia suorittaessa.

UHF-tekniikka on niin sanottu passiiviteknologia, jota kaytetaan henkildtunnis-
tautumiseen. Kulkukortti viedaan lahelle lukijaa ja tunnistaessaan luvan ovi tai
kulkuportti vapautuu ja voidaan kulkea sisaan. Harvemmin suljetulle alueelle
kulkijalle kuten urakoitsijoille tai vieraille voidaan vaihtoehtoisesti tulostaa kort-
tia edullisempi uusinta tekniikkaa edustava UHF-tarra. Muita kaytettavia teknii-
koita on GSM-tunnistus ja PIN-kooditunnistus, nédiden kanssa on myos mah-
dollisuus erilaisiin kombinaatioihin kaikkien edell& mainittujen tekniikoiden

kanssa.

Useimmiten kohteissa missé Visy on kaytossa, |0ytyy kilpitunnistus ja RFID-
tunnistustekniikka. Jako menee niin ettéa suurin massaliikenne hoidetaan Kkilpi-
tunnistuksella, jolloin voidaan tunnistaa my6s satunnainen liikenne. RFID-tek-
niikkaa kaytetdan vakioliikenteelle kuten kunnossapitokalustolle tai tytkoneille,
silla etenkin kaikissa tytkoneissa ei ole rekisterikilpia. Asiakkaan kanssa pyri-
taankin loytamaan juuri heille parhaiten sopivat tunnistustekniikat ja tarpeelli-

set kombinaatiot.
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Visy Access Gate -jarjestelmalla voidaan tehda hyvin vahvankin tunnistautu-
misen vaativa maarittely etenkin, jos portilla on kuljettajakioski (kuva 19). Kilpi-
tunnistuksen jalkeen voidaan antaa nayttétaululla ohjeistus, etta lisdksi vaadi-
taan henkilétunnistus. Tama voidaan tehdéa RFID:n avulla, kuljettajakioskissa
syottamalla PIN-koodi tai tunnistautumalla omalla passilla tai ajokortilla. PIN-
koodia kaytetdan erityisesti silloin, kun kuljettajaa ei ole voitu etukateen maari-
tella. Kulkuluvassa maariteltyyn ajoneuvon tai kuljettajan kdnnykkanumeroon
voidaan tassa tapauksessa lahettaa kertakayttdinen koodi, jolla kuljettaja tun-
nistetaan. Myos ongelmatilanteissa voidaan kayttaa PIN-koodia yhtena vara-

tunnistautumisjarjestelmana.

Kuva 19. Kuljettajakioski tunnistuspisteella (Visy Access Gate s.a.)

Visy tarjoaa tekniikan, jarjestelmaét ja laitteet myds raiteilla kulkevan rahdin

tunnistamiseen ja kehittda keinoja sinettien luotettavaan tarkastamiseen.

8.2.2 Visy Access Net

Visy Access Net on keskeinen jarjestelmatydkalu mikd mahdollistaa ulkopuoli-
sille sidosryhmille hallitun ja turvallisen paasyn jarjestelmaan. Suurin osa kayt-
tajista on luonnollisesti kuljetusyrityksia, jotka jarjestelman kautta valittavat
kulkuluvan saamiseksi vaadittavat tiedot kulkulupien myontgjille. Etukateen
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tehtavat kulkulupa pyynnot tehdaan juuri Access Netin kautta. Jarjestelmééan
tulee syottaa kaikki tarvittavat tiedot, jotka tama asiakas- tai tilaajakohde vaa-
tii. Alue- ja turvallisuusperehdytys voi olla yksi osa-alue, joka voidaan sisallyt-
taa vaadittaviin tietoihin tai tydmaa- ja VAK-lupien voimassa oleminen. Vasta
kun tarvittavat esitiedot on taytetty hyvaksytysti, niin taman jalkeen voidaan
tehda varsinainen kulkulupapyynt6. Kuljetusyritysten on huolehdittava, etta ka-
lustotiedot ja sita kautta kilpitiedot, kuljettajan henkiltiedot, puhelinnumerot ja

muut pyydetyt tiedot ovat ajan tasalla.

Visy Access Net on myds tyokalu toimijalle, joka luvittaa kaikkea liikennetta

omalla rajatulla alueellaan tai toimii operaattorina alueella. Keskeisia ominai-
suuksia ovat erilaiset raportit liikenteesta, kierto- ja lapimenoajoista tai reaali-
aikainen aluesaldo, jossa ndhdaan esimerkiksi mita ja minka verran kontteja

tai ajoneuvoja on suljetulla alueella.

8.3 Mita ovat tyypilliset ongelmat portilla ja miten ne hoidetaan

Visyn toimintavarmuus on ollut kaikkien haastateltavien mukaan hyvaa tai erit-
tain hyvaa ja laitetoimittajan lupaaman toimintavarmuuden mukaista. Yleisim-
mat ongelmat liittyvat lahinna likaisiin rekisterikilpiin, etenkin talviaika on haas-
teellinen. Kun rekisterikilpi on kurainen, sohjon, lumen tai jaén peitossa on ka-
meratunnistaminen mahdotonta. Huomattavasti vahemman aiheutuu ongelmia
kevaisin auringon nousun ja méaran asfaltin aiheuttamasta heijastumasta tai
haikaisysta. Suomalaisten kuljettajien mukaan satamissa on eroa etenkin tun-
nistamisnopeudessa. Liséksi puolalaiset rekisterikilvet aiheuttivat jossain vai-
heessa haasteita tunnistamisessa. On myds tilanteita, joissa rekisteritunnus
on syotetty jarjestelmaan vaarin, auto saapuu lilan aikaisin eika lupaa ole viela

tehty tai ajoneuvo on vaihtunut eiké lupaa ole paivitetty.

Jarjestelmaviat voivat aiheuttaa suuria ja pitkdkestoisia ongelmia. Erityisesti
ruuhka-aikana syntyy helposti pitkié jonoja. Jos varakaistat ja -portitkaan eivat
toimi, niin vartijat alkavat manuaalisesti ohjaamaan liikennetta. Tallaiset tilan-
teet ovat kuitenkin todella harvinaisia ja johtuvat yleensd useammasta saman-
aikaisesta vikatilasta. Mussalossa ja Haminassa vartijat ovat kaytanndssa
aina portilla, joten he pystyvat reagoimaan tilanteisiin valitttmasti. Vuosaa-

ressa kuljettajat moittivat sita, etta vartijat eivat valttdmatta heti huomaa portin
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ongelmia eik& heilla kaikilla ole vartijoiden puhelinnumeroa tai muita yhteystie-
toja ongelmatilanteita varten. Jos ajoneuvon rekisteritunnistus epaonnistuu
niin portilla oleva nayttdtaulu opastaa toiselle kaistalle tai toimistorakennuk-

seen selvittdmaan asiaa.

Erityisesti suomalaiset kuljettajat yrittavat porteilla puhua vartijoita ympari ja
avaamaan portti, vaikka kulkulupa ei jostain syysta olekaan kunnossa. Tasta
ollaan kuitenkin paasemassa eroon, kun on tehty selvéaksi, etta nain ei voi toi-
mia. Venalaiset kuljettajat ovat tdssd mielessa tottuneempia ja karsivallisem-
pié siihen, ettd kaikki ei aina suju helpoimman kautta.

Vaikka kameratunnistus toimii hyvin, on kuljettajien mielesta RFID kuitenkin
pidetympi ja varmempi. Mahdollisuus sen kaytt6on on kuitenkin viime vuosina
vahentynyt, kun on ilmeisesti kustannussyista siirrytty enemman kilpitunnistuk-

seen.

8.4 Mita tilojaja palveluja toivotaan porttirakennukseen tai lahiympaéris-
toon

Porttialueiden toimistokeskuksista |0ytyy toimisto-, kokous- ja neuvottelutiloja,
lounasravintola- ja kahvilapalveluita, sosiaalitiloja seka pysékaintialueita hen-
kilokunnalle ja vierailijoille. Haastatteluissa tuli esiin, etta porttirakennuksessa
sijaitsevien toimistotilojen tarve on muuttunut paljon vuosien saatossa. Hami-
nan ja Mussalon satamarakennukset on tehty aikaan, jolloin toiminta ja tarpeet
olivat erilaisia. My6s likenne on muuttunut toisen tyyppiseksi. Pienet firmat
ovat vahentyneet ja suurten toimijoiden tilat ovat siirtyneet satama-alueen si-
saan missa varsinainen toimintakin tapahtuu. Sekd Haminassa ettd Mussa-
lossa onkin paljon tiloja tyhjillaén ja niitd vuokrataan hyvin erilaisille toimijoille.
Vuosaaren satamarakennus taas on taynna eika tyhijia tiloja ole, tosin siella

yksi toimija on vuokrannut suurimman osan tiloista.

Kun jarjestelmat ja rahtikirjat sdhkdistyvét on tarve henkilokohtaiseen paikan
paalla tapahtuvaan asiointiin vahentynyt. Kuljettajat hoitavat jo nyt paljon pa-
pereita kuntoon itsepalvelupisteissa tai tarkistavat kulkulupia kannykalla ja

tabletilla. Logistiikkayritykset nakevat kuitenkin tarvetta sille, etta kuljettajille
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voisi edelleen jattaa dokumentteja ja papereita noudettavaksi tai sitten kuljet-
tajilla olisi mahdollisuus tulostaa ndma itselleen. Venalaisten kuljettajien puo-
lesta todettiin heidan olevan tyytyvaisia sahkaisiin palveluihin ja itsepalvelu-
paatteisiin. Mussalossa venalaiset kuljettajat olivat innokkaasti ja ensimmais-
ten joukossa opettelemassa automaattipaatteiden kayttoa, kun laitteet ilmes-
tyivat. Mussalossa saa nykyaan enaa Stevecon palvelupisteeltéa henkilokoh-
taista palvelua ja tata palvelua erityisesti suomalaiset kayttavat viela hyvin pal-

jon.

Peruspalveluista ja kuljettajien tarpeista oli kaikilla haastateltavilla harvinaisen
selkeéa ja sama mielipide. Kuljettajilla tulee olla vapaassa kaytdéssa ympéarivuo-
rokauden vahintaan WC-tilat ja vesipiste tai suihku seka jatepiste. Nama asiat
tulee olla hoidettuna jo pelkastaan inhimillisesta nakdkulmasta ja ympariston
siisteyden vuoksi. Kuljettaja voi tulla pitkankin matkan paasta Vengjalta, joten
on hyva tietaa, ettd taalla paasee lampimaan suihkuun.

Suomalaiset kuljettajat toivoivat liséksi kahvilaa tai ruokapaikkaa, jota kayttai-
sivat varmasti alueen muutkin tyontekijat. Saunasta oltiin jo valmiita maksa-
maankin. Esimerkkina mainittiin Vuosaaren merimieskirkko, jossa on mahdolli-
suus saunoa, pesta pyykkia, pelata biljardia, lukea ja viettda vapaa-aikaa iltai-
sin. Osittain naita palveluita on saatavilla likenneasemilta mutta naihin ei oltu
taysin tyytyvaisia. Epailtiin etta tilojen siivoukseen ei panosteta koska niiden
kaytosta ei oteta maksua.

Venalaiset valmistavat usein ruokansa ajoneuvon hytissa. Ainakin Haminassa
palovaroitin on pakollinen varuste rekoissa, jotka yopyvét porttialueella. Vena-
laiset lisasivat toivelistalle myds suihkumahdollisuuden takaisin Mestarintien
parkkipaikalle. My6s jaakaapin ja mikron sek& Wifi-verkon kayttomahdolli-
suutta toivottiin. Kesaa ajatellen toivottiin yhteista oleskelutilaa parkkipaikan

laidalle sijoitettavista poydista ja tuoleista.

Tankkauspisteita loytyy seka satama-alueiden sisalta porttialueelta tai niiden
valittomasta laheisyydesta. Kaasutankkausmahdollisuus on jo olemassa tai
sellaista suunnitellaan. Uusiutuvan dieselin kaytto tulee myds lisaantymaan tu-

levaisuudessa, kun kuljetusyritykset siirtyvat sen kayttéon. Sahkdautojen li-
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saantyminen tulevaisuudessa tulee tapahtumaan haastateltavien mukaan eri-
tyisesti henkilo- ja pakettiautoliikenteessa. Latauspisteiden kasvavaan tarpee-
seen kannattaa varautua silla kysyntaa ja tarvetta on jo nyt. Tiedossa oli myos
EU-direktiivi, joka maaraa, etta tietyn kokoiselle parkkipaikalle olisi varattava
10 prosentille paikoista latausmahdollisuus. Direktiivi on tulossa voimaan tiet-
tavasti vuonna 2025.

Autovaakoja on sekéa satama-alueiden sisa- etta ulkopuolella. Kouvolasta vaa-
kakentta puuttuu ja sita toivoivat kuljettajat ja logistiikkayritykset kaikkien kay-
tettavaksi. Ne toimivat tdné paivana itsepalveluperiaatteella ja sen kayttdoi-
keus voidaan kytkea kulkulupaan tai internetin kautta ostettaviin koodeihin.
Koska kuljettajilla ei ole nykyaan kaytossa firman luottokortteja tai kateista,
mutta polttoainemaksukortteja 16ytyy kaikilta, niin sen kayttémahdollisuutta
pohdittiin yhtena vaihtoehtona. Vaikka vaakakentta olisi sijoitettuna muualle
kuin terminaaliin tai porttialueelle sen data voidaan siirtdéd Visy-jarjestelmaan.
Tarvitaan vain verkkoyhteys ja Visyn tunnistusjarjestelma liitettéavaksi vaa-

kaan.

Esimerkiksi Haminassa ajoneuvo tunnistetaan kuten portillakin rekisteritun-
nuksen mukaan. Taman jalkeen ajetaan vaa“alle kavelyvauhtia vélttaen akki-
jarrutuksia ja kiihdytyksia. Naytolta kuljettaja nakee rekisterinumeron ja punni-
tustiedot seka lisaa tarvittaessa tietoja. Punnituksen jalkeen tiedot punnituk-
sesta ja lasku lahtee yritykselle automaattisesti. Kuljettaja voi myos tulostaa
itselleen kuitin punnituksesta. Kokemusten perusteella kannattaa ottaa huomi-

oon vaa’an kattaminen, koska talvella lumi ja jaa aiheuttavat ongelmia.

8.5 Muitatuloksia ja havaintoja

Kulunvalvontajarjestelmaa voitaisiin kayttaa entistakin tehokkaammin ja yhdis-
taa dataa muihinkin tietokantoihin. Tarkoituksenmukaista olisi saada parempi
ja ajantasaisempi tieto saapuvasta noudosta tai luovutuksesta ja koko toimi-
tusketjusta. Olisi hyva saada seka ennakkotietoa etta reaaliaikaista tietoa
koska kuljettaja ajaa alueelle sisdan luovuttamaan tai noutamaan lastia. Nain
saataisiin odotusajat mahdollisimman lyhyiksi ja turha konttien siirtely va-

henisi.
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Mussalossa porttijarjestelyt on tehty 2000-luvun alussa eika niita ole juurikaan
muutettu. Eli suunnitelmat kannattaa tehdéa huolella ja kunnolla, mutta riittavan
valjasti. Tietoliikenteenkin kohdalla on otettava huomioon, etta jarjestelmia voi-

daan paivittda mahdollisimman helposti tulevaisuuden tarpeiden mukaan.

Kotimaan lilkkenne tulee siirtymaan lahivuosina sdhkdisiin dokumentteihin. Sa-
man kehityksen nahdaan tapahtuvan myds etenkin vientiliikenteen osalta.
Suomalaisten visiitit satamissa ja terminaaleissa ovat nopeita ja my6s vena-
laisten viipymiset ovat lyhentyneet. Kun ennen venalaisten visiitti saattoi kes-
taa paivan tai kaksikin nyt selvitdéan paljon nopeammin, kun paperitydt ovat
vahentyneet ja kayvat sahkoisesti nopeammin. Naistakin syista suuria porttira-

kennuksia tuskin kannattaa alueelle varata.

Enenevassa maarin Visy toimittaa myos eri porttiymparistot kohteisiin, kuten
puomit, portit ja niihin liittyvat turvalaitteet. Asiakkaat haluavat nykyaan mie-
luusti yhdelta toimittajalta laajoja kokonaisuuksia, joten tahan kysyntaan on
vastattu Visyllakin. Vastuurajat ovat nain paljon selkeampid. Myos koko-
naisuus pysyy paremmin hallussa ja voidaan valita sellaiset laitetoimittajat ja
laitteet mitka toimivat haastavissa olosuhteissa ja ovat yhteensopivia varmuu-

della Visyn ja muiden mahdollisten jarjestelmien kanssa.

Visyn ensisijainen lahtokohta on olla osa asiakkaan prosessia ja tuotantoa
seka tukea sita. Tarkeaa on jakaa tarvittava tieto mahdollisimman laajasti ja
varmistaa etta suljetun alueen sisallakin tehdaan oikeita asioita seka valvoa
niiden toteutumista. Huomioitavaa on, etta nain voidaan huolehtia myos tieto-
turvasta ja rajata mika tieto missékin laajuudessa kuuluu kenellekin. Asiakas-
kohtaisesti voidaan ra&taloida mitd tietoa halutaan valittaa jarjestelmasta toi-

seen.

Porttitekniikassa on uutuutena tullut monissa paikoissa kaytto6on pikataitto-
portti (kuva 20). Se ei ole enaa niin sanottu liukuportti vaan portti menee haita-
rimaisesti sivuun. Se on huomattavasti nopeampi kuin liukuportti, eika usein
enaa edes tarvita puomia. Puomi voidaan kuitenkin asentaa myds rinnalle, jos
likennemaarat ovat suuria ja tiheita. Lisaksi pikataittoportti mahdollistaa sen,

ettd alue on aidosti suljettuna, jos esimerkiksi terminaali suljetaan yoksi.
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Kuva 20. Pikataittoportti (Perimeter Protection Group s.a)

Yli 90% Visyn toimittamista jarjestelmista on kiinni yllapidossa. Kaytannossa
se tarkoittaa jatkuvaa etayhteytta kohteisiin. Poikkeustilanteissa on mahdol-
lista saada vikadiagnostiikkaa jopa laitetasolle saakka. Huolto-ohjelmat pitavat
kohteet seurannassa, huolehtivat ennakkohuoltojen seka paivitysten tarpeen

ja ajankohdan.

Logistinen integraatio on aarimmaisen tarkea asia tulevaisuudessa. Liiketoi-
minnan kehitys perustuu etenkin teollisuuden Visy Access Gate -jarjestelmien
laajenemiseen valtakunnallisesti. Merkittava kilpailuetu ja yleinen kuljetusten
tehokkuus saavutetaan satamien, terminaalien, teollisuuden ja logistiikan Visy
Access Gate -kohteiden valisesta yhteydesta. Tama yhdistyminen mahdollis-
taa maanlaajuisen logistisen integraation teollisuuden, logistiikan ja satamien
valille. Logistinen ketju muodostuu, kun esimerkiksi tehtaalta l&htee tavaraa
logistiikka-alueelle tai satamaan. Kulkulupatiedot siirtyvat jo tehtaalta l&ahtiessa
satamaan, jossa syntyvét sitten tarvittavat ohjaustiedot sataman sisaiseen lii-
kenteeseen. Myds vastuut siirtyvat oikeassa paikassa ja oikeaan aikaan. Esi-
merkiksi lahettdjan ja rahdinkuljettajan vastuu siirtyy ketjussa oikeassa pai-
kassa tehtyjen vastuulausekkeiden mukaan.
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Visylla on asiakkaina jo talla hetkella merkittava osa Suomen satamista. Pa-
peri- ja puuteollisuuslaitokset ja koko logistiikkasektori ovat kovaa vauhtia tu-
lossa mukaan entistakin vahvemmin. Kokonaisuuksien kasvaessa yha use-

ampi hyotyy tilanteesta.

Tarpeet muuttuvat logistiikkakeskuksissa eika niitd aina tunnistetakaan etuka-
teen. Usein lahdetaan liikkeelle yhdella portilla ja ajoneuvon tunnistamisella ja
siitd lahdetdén laajentamaan. Liikenteen simulointia kaytetaan erityisen paljon
maailmalla suunnittelun tukena. Uuskohdehankinnoissa portti- ja puomilaitteet
olisi hyva jattaa rakennusurakan ulkopuolelle omaksi kokonaisuudeksi tai an-

nettava niille @arimmaisen tarkat vaatimukset. Ongelmia terminaaleissa ja sa-
tamissa syntyy varmasti, jos puomi on suunniteltu ensisijaisesti pysakointita-

loon tai vastaaviin vakaisiin olosuhteisiin.

Nesteen jakeluterminaalissa on kiinnitetty erityistd huomiota kuljettajien palve-
lemiseen asiakkaina. Kun kuljettajia kohdellaan hyvin ja tarjotaan mahdolli-
suus toimintakyvyn yllapitamiseen ja parantamiseen niin saantdjakin noudate-

taan todennakoisesti paremmin.

9 JOHTOPAATOKSET

Tassa selvitystytssa on tuotu esille mita kaikkia eri lakeja, asetuksia ja nako-
kulmia tulee ottaa huomioon jo pelkastaan porttialueen toimintojen, kaytantei-
den ja turvallisuuden suunnittelussa. Haastattelujen kautta syvennyttiin teori-
assa esille tulleisiin asioihin enemman kaytannon kokemusten avulla. Paa-
paino oli ottaa mallia satamien toimintatavoista ja poimia niista kayttokelpoi-
simmat Kouvola RRT -alueen kayttoon. Porttialue on itsesséan pieni osa suu-
rempaa kokonaisuutta, silla se kytkeytyy yhtena oleellisena toiminta-alueena
koko RRT-alueeseen, sen lahiymparistoon seka kattavaan logistiseen ketjuun.

9.1 Liikenteenohjaus ja turvallisuus

Mink& tahansa, mutta erityisesti suuren yrityksen toimintatavoista ja turvalli-
suusperiaatteista saa ensikasityksen jo lahestyttdessa yrityksen toimipaikkaa.
Toimiva liikenteenohjaus, selkeét opasteet ja ajokaistamerkinnat seka riittava

tilan kaytto alueella on oleellinen osa alueturvallisuutta. Kaikki yliméaarainen
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kulkeminen, liikennevirtojen kulkeminen ristiin, eri likennemuotojen sekoittu-
minen sek& alueelle harhautuminen lisda riskeja ja voi aiheuttaa vaaratilan-

teita.

Lait, asetukset ja ohjeet koskevat kaikkea liiketoimintaa. Portti- ja terminaali-
alue on monipuolinen toimintaymparisto, jossa ndiden muodostamia rajapin-
toja on runsaasti. Logistiikkakeskuksissa on liséksi otettava huomioon erityi-
sen paljon muitakin nakdkulmia, erityisesti kaytdnnén kannalta. Porttivalvonta
ja kulkuluvat ovat erityisen tarkeita yleisen tyoturvallisuuden varmistamiseksi
ja logistisen turvallisuuden vuoksi. Niiden avulla estetdan lisaksi tahaton tai ta-

hallinen, rikollisessa tarkoituksessa tapahtuva kulku suljetulle alueelle.

Sahkadisia opasteita kannattaa ottaa kayttdon etenkin esitunnistuspisteella ja
portilla antamaan ajo-ohjeita varsinaiselle terminaalialueelle. Mikali kokemuk-
set muuttuvista opasteista ovat hyvid voidaan niiden kayttoa lisata etenkin
pohjoisella portilla, kun sen merkitys kasvaa. Suurin etu séahkaoisista nayttétau-
luista ja opasteista saadaan, kun ne ovat luettavissa olosuhteista huolimatta.
Lisaksi tunnistustekniikkaa kayttdamalla voidaan antaa kohdennettua opastusta

halutulla kielella tai nuoli- ja varisymboleilla.

Kulkulupiin liittyvista vaatimuksista kuljettajien pakolliselle alueperehdytykselle
tai turvallisuuskoulutukselle ei voida tehda lilan suurta kynnyskysymysta. Kul-
jetusyrityksille ja heidan kuljettajilleen on kuitenkin oltava vapaasti saatavilla
aineistoa ja opastusta niin sdhkdisessa kuin paperisessa muodossa. Kuljetus-
yritys itse voi velvoittaa kuljettajansa suorittamaan tiettyja koulutuksia ja tuke-
maan nain turvallisia toimintatapoja. Luomalla hyvan aineiston Kouvola RRT-
alueesta ja sen toimintatavoista voidaan omalta osalta olla tukemassa kulje-
tusyrityksia tassa tyossa. Tarkeaa on tarjota alueperehdytystd myos esimer-

kiksi aliurakoitsijoille harvemmin tapahtuviin vierailuihin.

Nopeusrajoitusten oikea maarittdminen, noudattaminen ja valvonta tukee kaik-
kea turvallisuutta jo porttialuetta lahestyttaessa. Lisaksi riittavan alhaiset no-
peudet auttavat kaikkien opasteiden ja ohjeiden lukemista seka ohjaavat toi-
mintaa niiden mukaisesti. Kuljetusyrityksille ja heidan kuljettajilleen on syyta
tehda alusta alkaen selvéksi, etta kaikkia sdantoja tulee ehdottomasti noudat-

taa ilman poikkeuksia. Jaettaviin rangaistuksiin, kulkulupien poistamiseen on
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oltava johdonmukaiset ohjeet ja menettelytavat, joka takaa tasapuolisen koh-
telun kaikille.

Viranomaisten kanssa on sovittava tarkasti, miten onnettomuus- ja poikkeusti-
lanteissa toimitaan. Suunnitteluun saa viranomaisilta apua ja alueen tyonteki-
jOita tulee kouluttaa ja jarjestaa yhteisharjoituksia. Erityinen huomio tulee koh-
distaa viranomaisten paasyyn suljetulle terminaalialueelle ja rakennuksiin sen

kiinnioloaikoina.

Talvi on haastavaa aikaa kaikissa ymparistdissa missa toimitaan taivasalla.
Riittavan valja aluesuunnittelu ja leveat ajovaylat seka suuret pysakdintialueet
edesauttavat talviajan kunnossapitoa. On syyta selvittda ja mahdollisuuksien
mukaan toteuttaa lumen auraamista ennen terminaalin avautumista. Ta&ma ol
selke& viesti, mihin toivottiin kiinnitettavan erityista huomiota kuljettajien haas-
tatteluissa. Kuljettajia kuten muitakin yhteistydkumppaneita on tarkeda kuun-
nella jatkossakin esimerkiksi sdanndéllisilla kyselyilla ja palautteen antaminen
on tehtava mahdollisimman helpoksi. Palautetta ja toistuvia kaytannén ongel-
mia tulee seurata ja reagoida niihin, jotta toimintaa voidaan kehittaa kaikkien
hyodyksi.

9.2 Tunnistustekniikka ja kulunvalvonta

Kaikkien RR-terminaalin kayttajien etu on, etta tunnistustekniikka on luotetta-
vaa kaikissa olosuhteissa. Vaikka maailmalta on saatavilla muitakin jarjestel-
mi&, on suomalainen Visy Oy osoittanut pystyvansa toimittamaan varmatoi-
mista tekniikkaa. Kehitystyodta on tehty asiakkaiden yksildllisten toiveiden ja

vaativien olosuhteiden mukaan.

Rekisteritunnus tulee jatkossakin muodostamaan parhaan linkin kuljetusvali-
neen ja kuljetettavan tavaran valilla. Kun tdh&n yhdistetddn viela konttien tun-
nistaminen ja kuvaaminen vaurioiden tarkastamiseksi seka kulunvalvonnan ja
toiminnanohjausjarjestelman integrointi, voidaan varmistaa tietoturva ja ajan-
tasainen kuljetusten seuranta seké kuljetusvastuiden siirtymisen tarkka paikka

ja ajankohta.
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Logistinen integraatio on ensisijaisen tarkeé asia tulevaisuudessa, josta hyoty-
vat kaikki kuljetusketjujen osapuolet. Tarke& osuus tassa voi olla Visy Access

Gate -jarjestelmien laajeneminen valtakunnallisesti erityisesti teollisuuden pa-

rissa. Merkittavaa kilpailuetua voidaan saavuttaa kuljetusten tehokkuutta kas-

vattamalla, kun teollisuuden, logistiikan, satamien ja terminaalien Visy Access
Gate -jarjestelmia yhdistetaan. Tulevaisuus ja kilpailukyky taataan todennakai-
semmin yhteisty6lla eri toimijoiden ja myds kilpailijoiden kanssa kuin kovalla

keskinaisella kilpailulla.

9.3 Ongelmat portilla

Mikali portilla aiheutuu ongelmia, on silla heti kerrannaisvaikutuksia kokonai-
suuteen erityisesti vilkkaasti likenndidylla alueella. Siksi on aarimmaisen tar-
keaa paasta selvittamaén ongelmaa ja sen syytd mahdollisimman nopeasti.
Portilla on ensinnakin syyté olla useampia kaistoja molempiin suuntiin, jotta lii-
kenne voidaan siirtaa tarvittaessa toiselle portille. Mikali vika on jarjestelméssa
tai tekniikassa, on saatava yhteys nopeasti tekniseen tukeen ja huoltoon. Jos
ongelma on ajoneuvokohtainen, on kuljettajan saatava neuvontaa ja opas-
tusta valittémasti. Lisaksi kuljettajien nahtavilla tulisi olla puhelinnumerot on-

gelmatilanteita varten.

Porttirakennelmat on tehtava riittavan valjiksi, etta voidaan vaistyd muun lii-
kenteen tielta sivuun. Kuljettajalla tulisi olla jo saapuessaan tai viimeistaan esi-
tunnistusvaiheen jalkeen varma tieto onko kulkulupa kunnossa vai ei. Erikois-
kuljetusten osalta huomioon otettavaa on Kouvola RRT -alueen kannalta pit-
kat kuljetukset silla raideliikenne asettaa itsessaan jo selvat rajat kuljetusten

maksimimitoille.

9.4 Tilat ja palvelut

Kuljetusasiakirjat sdhkoistyvéat kovaa vauhtia ja automaation kayttd kuljetus-
ketjujen solmukohdissa lisdantyy tulevaisuudessa entisestaan. Pitkid odotus-
aikoja ei tule enaa olemaan, kun kuljetettava rahti ja kalusto pyritaan pitdmaan
jatkuvassa liikkeessa. Kuitenkin kuljettajien perustarpeista tulee huolehtia
seka erityisesti venalaisten kuljettajien kohdalla yopyminen lahella terminaalia

tulee huomioida.
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Liikenteellinen solmukohta houkuttelee todennakoéisesti palveluntarjoajia. Jo
alueella ennestaan toimivat voivat harkita toiminnan laajentamista ja uusien
yritysten kiinnostus aluetta kohtaan kasvaa. Etenkin likenneasemalle olisi val-
tatie kuuden varrella varteenotettava paikka. Liikenneasemalta kuljettajat ja
alueen tyontekijat saisivat polttoaineet, ruokaa, kahvia, taukotiloja ja muita li-
sapalveluja. Alueelle tulemisesta on kiinnostunut myds oppilaitos, jonka ravin-

tolapalveluita voisi mahdollisesti tarjota myds muille kuin opiskelijoille.

Vaakakentta oli selkea palvelu mita alueelle toivottiin ja n&htiin toiminnan kan-
nalta tarkeana. Se tulee ndhdakseni sijoittaa niin, ettéa se on helposti kaikkien
saavutettavissa ja kaytettavissa. Kayttdoikeutta ei tule sitoa yhdelle toimijalle

ja sen tulee toimia itsepalveluperiaatteella.

Molemmissa porttirakennuksissa, niin lantisessé kuin pohjoisessa, tulee olla
vahintdankin WC, vesipiste ja mahdollisuus [ampimé&an suihkuun seka jate-
piste. Kulku naihin tulee olla kuljettajille vapaata mihin vuorokauden aikaan ta-
hansa. Porttirakennukseen on syyta varata kuljettajille itsepalvelupisteet seka

turvallinen paikka noutaa ja jattdd dokumentteja.

Suuria porttirakennuksia ja toimistotiloja ei enaa tarvita niin kuin ennen. Mo-
duulirakentaminen mahdollistaa kuitenkin laajentamisen, mikali tarvetta tulee.
Ensimmaisend avattavan lantisen porttialueen ja sen rakennuksen kohdalla
tulee liséksi ottaa huomioon, ettd se tulee toimimaan jatkossa pienemmassa
roolissa, kun suorempi liikenneyhteys valtatie kuudelta avautuu ja kaynnistaa
aktiivisemman toiminnan pohjoisella portilla. Lantista porttia voitaisiin kuitenkin
jatkossa kayttaa varaporttina, erikoiskuljetusporttina ja evakuointivaylana.
Lantista porttirakennusta voidaan jatkossa myds keskittéa enemman termi-

naalin tyontekijoiden kayttoon tai kuljettajien lepo-, tauko- ja pesutiloina.

Koska tulevaisuuden tarpeita on vaikea ennakoida, on porttirakennusten ol-
tava huonetiloiltaan helposti muokattavissa moneen eri kayttdon. Pohjoisen
porttialueen yli kulkee suurjannitelinja, joka rajoittaa rakentamista sen alapuo-
lelle. Tahan voidaan kuitenkin sijoittaa pysakoéintialue ja kayttdd nain kyseinen

alue hyodyksi parhaalla mahdollisella tavalla.
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9.5 Tavoitteiden toteutuminen

Tavoitteena oli saavuttaa toiminnallinen kokonaisndkemys seka méaaritella
teorian ja haastatteluista saatujen tutkimustulosten avulla Kouvola RRT -portti-
alueelle parhaiten soveltuvat toiminnot ja palvelut seka miten turvallisuusnakoé-
kohdat otetaan huomioon. Asetetut tavoitteet saavutettiin etenkin saamalla
hyva kokonaiskasitys toimintatavoista Haminan, Mussalon ja Vuosaaren sata-
missa. Kuljettajat toivat tarkean oman nédkdkulmansa ja kaytdnnén kokemuk-
set osaksi tuloksia myds muista satamista ja terminaaleista. Kaytettavasta
tunnistustekniikasta ja kulkuluvista seka niihin liittyvan tiedon hyddyntamisesta
antoivat haastattelut lisdarvoa etenkin likenteen ohjaamiseen, sujuvuuteen ja
turvallisuusnakokonhtiin. Kaikkien haastateltavien panos oli merkittava ja vai-

kutti oleellisesti tavoitteiden saavuttamiseen.

Oleellinen rooli oli toimeksiantajan jakama tieto tulevasta RR-terminaalista ja
siihen liittyvasta logistiikka-alueesta. Nain oli mahdollista peilata tutkimustulok-
sista saatuja vastauksia parhaalla mahdollisella tavalla juuri kyseiseen toimin-

taymparistdoon ja tehda tarvittavat johtopaatokset.

10 POHDINTA

Hyvin nopeasti tuli selvaksi, ettd tdssa oli kysymys hyvin laajasta opinnayte-
tyosta. Lisaksi ensimmaisissa ohjauspalavereissa toimeksiantajalta tuli aina
uusia tutkimusaiheita mita voisi kasitella. Tassa piti olla tarkkana, eika paastaa
aihetta levidmaan liian laajaksi. Kuten Tuomi ja Sarajarvi (2018, 78) kirjoitta-
vat: "Useasti juuri uusien kiinnostavien asioiden ilmestyminen saa aloittelevan
tutkijan hamilleen, koska kaikkia naita asioita olisi kiinnostavaa tutkia ja rapor-
toida omassa tutkimuksessa. Nyt kuitenkin on pantava jaita hattuun ja myon-
nettava, etta maailman kaikkia asioita ei voi tutkia yhden tutkimuksen puit-

teissa”.

Tutkimusongelmaa ja siita johdettuja tutkimuskysymyksia katsottaessa voi to-
deta, ettd naista olisi voinut tehda kaksi tai kolmekin opinnéytetyota. Tutkimus-
kysymykset olivat kuitenkin tarkeité toimeksiantajalle ja ne valittiin niin, etta nii-
hin saa vastauksia mahdollisimman monelta haastateltavalta. Halusin myds
haastaa itseni ja testata omia kykyja, miten pystyn hallitsemaan nain suurta
kokonaisuutta. Toisaalta koska kysymyksessé oli taustatutkimus, niin tarkoitus
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olikin pysytella yleisella tasolla eika syventya liian tarkkoihin yksityiskohtiin.
Kuitenkin mitd enemman aiheeseen paneutui ja sai lisatietoa, niin huomasi mi-

ten erilaisia asioita tulee ottaa huomioon ja miten ne vaikuttavat toisiinsa.

Seuraavat aiheeseen tai alueeseen liittyvat opinnaytetyot voivat keskittya pie-
nempiin kokonaisuuksiin ja niiden tarkempiin yksityiskohtiin. Aiheita voisi olla
esimerkiksi:

porttialueen ja/tai terminaalin layout

alueen etavalvonta ja vartiointi

erikoiskuljetukset rautatie- ja maantieterminaalissa
lisdarvopalveluiden kartoittaminen logistiikka-alueella
turvallisuusstrategian laatiminen

riskienhallinta logistiikka-alueella

10.1 Tutkimusprojektin arviointi

Kaytin toiden ohella kaksi kuukautta aikaa pelkastaan aiheeseen perehtymi-
seen. Tutustuin erilaisiin lahdemateriaaleihin (videot, valokuvat, kartat, kirjalli-
suus ja tutkimukset) ennen kuin aloin kirjoittamaan mitaan tekstia. Paadyin ta-
han ratkaisuun koska toimintaymparisto oli minulle ennestaan tuntematon ja

tutkimusongelma hyvin laaja.

Yhtena haasteena alkuvaiheessa oli I6ytaa kirjallisuutta tai muita tutkimuksia
littyen nimenomaan porttialueiden toimintaan. Aluksi kaikki vastaan tulleet ai-
neistot kasittelivat terminaalien tai satamien siséista ja suljetun alueen liiken-
teenohjausta ja suunnittelua. Niistékin oli apua ja ne johdattelivat yleensé aina
uusille paremmille tietolahteille. Teoriaosuuden lahdepohjaa olisi voinut viela
laajentaa. Tyydyin lilan helposti kapeaan tietopohjaan, vaikka valitsemani |&h-

teet olivatkin mielestani luotettavia ja laadukkaita.

Toimeksiantajan toiveiden ja omien kiinnostuksen kohteiden perusteella valit-
sin lopulliset nelja tutkimuskysymysta, jotka hyvaksytin toimeksiantajalla ja
tyon ohjaajalla. Olennaista oli saada myo6s luonteva yhtendinen kysymyspatte-
risto, jolla saadaan mahdollisimman moneen kysymykseen vastauksia eri
haastateltavilta. Tutkimuskysymysten lukkoon lyéminen oli erityisen tarkeaa ja

antoi lopullisen selkean suunnan haastatteluteemoille seka opinnaytetyon ete-
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nemiselle. Taman olisi voinut tehda jo aikaisemmin, mutta vaikka se liséasi tyo-
maaraa, niin sain aiheesta paremman kokonaiskuvan ja mahdollisti hyvan lop-

putuloksen.

Kaikista haastavin ja tyolain vaihe opinnaytetytsséa oli haastatteluihin valmis-
tautuminen, haastattelut ja varsinkin niiden purkaminen tekstimuotoon. Vaikka
tutkimuskysymykset olivat kaikille samat, niin lahestyin haastateltavia hieman
eri haastatteluteemoin riippuen haastateltavan roolista. Talla pyrin saamaan
parhaan mahdollisen tiedon juuri kyseiseltd haastateltavalta ja hanen nakokul-
mastaan. Olin varautunut, ettd haastattelut tulevat viemaan enemmankin ai-
kaa, mutta yllattavan nopealla aikataululla sain haastatteluja sovittua. Eri lo-
gistiikkayritysten ja operaattoreiden edustajien haastattelupyyntdihin tuli eniten
kieltaytymisia. Heidan nakemyksensa oli, etta heilla ei valttamatta ole selvitys-
tydlle paljon annettavaa ja suosittelivat jatkamaan haastatteluja satamien
edustajien ja kuljettajien kanssa.

Haastatteluteemat olivat ehké turhankin laajat verrattuna varsinaisiin tutkimus-
kysymyksiin. Halusin kuitenkin tehda niin, jotta ymmartaisin kokonaisuutta pa-
remmin ja oppisin samalla mahdollisimman paljon uusia asioita. Tama tuottikin
sivutuloksia ja muita havaintoja mita toimeksiantaja voi kayttaa hyvakseen

varsinaisten tutkimustulosten lisaksi.

10.2 Palaute teoriaan

Liikenteenohjaukseen ja toimintatapoihin suomalaisissa satamissa liittyvaa lu-
vun 6 teoriaosuutta ei kaytetty suoraan samansuuntaisten tutkimustulosten
vahvistamiseen johtopéatdksissa, vaan ne pidettiin erillaédn. Talta osin teoria-
osuus toimi enemmankin taustatietoina ja selvitti 2010-luvun alussa vallinnutta

tilannetta ja auttoi haastatteluteemojen suunnittelussa.

Katarina Wallinin ja Mika Kaalikosken diplomit6isséa tutkittiin viiden suomalai-
sen sataman liikenteenohjausta ja opastusmenetelmid. Haasteet ovat saily-
neet samansuuntaisina tdhan paivaan asti ja vastaavat ongelmat nousivat
esille my6s tdman opinnaytetyon tutkimushaastatteluissa. Vaikka erityisesti
kaytannon kokemuksia olisi laajasti saatavilla ei toteutus tai korjausliikkeiden

tekeminen olekaan niin yksinkertaista. Logistiikkakeskukset, riippumatta niiden
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koosta, ovat lahtokohtaisesti keskenaan hyvin erilaisia, jolloin yhta selkeaa to-
teutustapaa ei voi suoraan kopioida. Toimintaympariston sijainti, koko ja kay-
tettéavissa oleva tila aiheuttaa omat rajoitteet. Liséksi likennemaarien ja -virto-
jen ennakointi seka toimintamallien kehittyminen tulevaisuuden tarpeiden mu-
kaan ovat vaikeasti ennakoitavia asioita. Oleellista on huomioida muunnelta-
vuus pitkalla ja lyhyella aikavalilla niin tilojen, opasteiden kuin sahkéisten jar-
jestelmien tai palvelujen suhteen, seka nopea reagointikyky erityisesti ongel-

matilanteissa.

Teorian turvallisuusosioaineisto luvussa 5 koostuu p&aosin Lahtisen ja Pullin
toimittamasta logistiikkakeskuksen kehittajan kasikirjasta. Vaikka lahteenéa on
kaytetty suurimmaksi osaksi tata teosta, pidan sita laadukkaana ja luotetta-
vana tietolahteena. Teoksen materiaali on koottu ESlogC-hankkeesta vuosina
2009-2012 saatujen tulosten perusteella. Hankkeessa toteutettiin 20 erillista
projektia, joiden avulla kehitettiin logistiikkakeskusten toimintaa ja tuotettiin
uutta tietoa. Mukana olleet yritykset osallistuivat aktiivisesti hankkeeseen ja
olivat ohjaamassa projektien sisaltéa. Kaikki hankkeen projektit kytkeytyivat
kaytannon toimintaan ja saaduista tuloksista hyotyvat erityisesti logistiikkakes-
kuksia kehittavat, suunnittelevat tai toteuttavat yritykset. Materiaalia 16ytyy

my0s tiivistetyssa tietokorttimuodossa hankkeen internet sivuilta.

Teoriaosuudessa painotettiin myoés Kouvolan statusta raideliikenteen solmu-
kohtana ja kuulumista koko Euroopan kattavaan liikenteen ydinverkkoon. Eu-
roopan unionin liikennepolitikka pyrkii tukemaan siirtymista raideliikenteen
kayttoon niin matkustus- kuin tavaraliikenteessakin. Yritysten ja kansalaisten
iimastotietoisuus kasvaa ja vaatimukset seka halu kayttaa likennealalla seka
logistiikassa véhemman ja puhtaampaa energiaa tulee ndhdakseni kasva-

maan entisestaan.

10.3 Tyon luotettavuus

Tutkimusasetelmassa esille tuodut ja tdhan opinnaytetyéhon valitut tutkimus-
menetelmat tukevat lahtékohtaisesti tyon luotettavuuden onnistumisen mah-
dollisuuksia. Kirjallisuutta, tutkimuksia ja verkkolahteita on kaytetty teorian ja
aikaisempien tutkimusten esille tuomiseksi. Haastatteluista saaduilla tutkimus-

tuloksilla néihin on saatu luotettavaa ja paivitettyd tdman hetken tietoa.
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Toimeksiantajan kanssa kaytiin jo ennakolta lapi, keta kaikkia kannattaa haas-
tatella, ja he olivat tyytyvaisia toteutuneisiin haastatteluihin. Haastateltavat oli-
vat kaikki pitkdn kokemuksen omaavia ammattilaisia. Asiantuntemusta l6ytyi
erityisesti likenteenopastuksesta ja -ohjauksesta seké turvallisuusasioista.
Haastateltavat osasivat myds omien kokemusten kautta vieda haastattelua
oleellisten asioiden aarelle ja taltakin osin teemahaastattelu aineistonkeruu-

menetelmana oli onnistunut valinta.

Riippumatta haastateltavan tyotehtavasta tutkimuskysymyksiin annetut vas-
taukset olivat hyvin samansuuntaisia. Toiveet, vaatimukset ja ongelmat kysy-
mysten suhteen nahtiin hyvin samanlaisina. Haastatteluaineisto alkoi saturoi-
tua hyvin varhaisessa vaiheessa, jota voidaan pitda yhtena luotettavuuden
mittarina. Katsoin parhaaksi tavoitella asettamaani tavoitetta haastattelujen
maarasta ja varmistaa tulosten yhtenevaisyytta. Haastateltavien ndkemykset
ja mielipiteet ovat henkilékohtaisia eika niiden perusteella voi tehd& suoria
yleistyksia ainakaan yksittédiseen satamaan tai terminaaliin. Haastatteluissa
kuitenkin nousi selkeésti esille samoja huomioita riippumatta missé toimin-
taymparistossa ne on tehty. Naitd haastatteluissa esille tulleita asioita kannat-
taa ehdottomasti ottaa huomioon Kouvola RRT -hankkeessa.

Erityisen tarkeaa luotettavuuden kannalta oli haastattelujen tallentaminen ja
litterointi tekstiksi. N&in sailytettiin kaikki saatu informaatio alkuperaisessa
muodossa. Haastattelutallenteeseen oli mahdollista palata uudestaan ja tar-
kastaa tarvittaessa siita tehty litterointi tai tulkinta. Taydellista litterointia ei kui-
tenkaan ole olemassa ja tekstiksi muotoiltu versio on vain yksi tulkinta tilan-
teesta (Hyvarinen ym. 2017, 437). Vaikka haastateltaville tarjottiin mahdolli-
suutta tarkastaa tehdyt litteroinnit, niin kukaan ei niitéa pyytanyt nahtavaksi.
Haastateltavat pitivat tallentamista riittdvané keinona todentaa heidan sanomi-

sensa.

Totean néin ollen, ettd haastateltavat eivat ole jalkeenpéain vahvistaneet sano-
misiaan ja haastatteluista tehtyja litterointeja. Haastatteluista tehdyt litteroinnit
ovat yksin taméan opinnaytetyon tekijan omia. Olen pyrkinyt litteroimaan haas-
tattelut sellaisenaan mahdollisimman alkuperéisessd muodossa ja tulkitse-

maan saadut vastaukset totuudenmukaisesti. Kukaan toinenkaan henkilo ei
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ole tutustunut alkuperéisiin haastattelutallenteisiin eikéa vahvistanut haastatel-
tavien sanomisia. Litteroinnit, tutkimustulosten tulkinnan ja johtopaatosten ris-
tiriidattomuus on kuitenkin varmistettu toimeksiantajan edustajien ja tyénoh-
jaajan kanssa pidetyssa loppupalaverissa 14.1.2020 sekd ennen opinnayte-

tyon julkaisua.
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Liite 1

Opinndytetyon tarkoitus on tehda taustatutkimus uuden rautatie- ja maantieterminaalin porttialueelle
tarvittavista toiminnoista sekd miten eri toiminnot saadaan tukemaan toisiaan. Tarkoitus on selvittda
porttialueiden yleisid periaatteita ja hyvia kdytantoja seka sita, mita eri toimintoja porttialueella voi olla ja
kenen vastuulla ne ovat. Ajoneuvojen, konttien ja kuljettajien tunnistaminen on myos tarkea osa tutkimusta
kuin my6s tyo- ja liikenneturvallisuus seka alan teknisen kehityksen huomioon ottaminen.

Tavoitteena on saavuttaa toiminnallinen kokonaisndkemys sekd maaritelld teorian ja haastatteluista tehtyjen
johtopaatosten avulla Kouvola RRT -porttialueelle parhaiten soveltuvat toiminnot ja miten
turvallisuusnakokohdat otetaan huomioon.

Yritys- ja henkilotiedot seka suostumus haastatteluun

Yritys ja toimipaikka

Tehtava yrityksessa ja kokemus alalta

Nimi, puhelinnumero ja sdhkdpostiosoite

Kirjallinen suostumus haastatteluun

Suostun vapaaehtoisesti osallistumaan Kai Lahtelan opinnaytetydhon liittyvaan tutkimushaastatteluun ja
annan luvan siitd saadun informaation kdyttamiseen.

Aika ja paikka Allekirjoitus ja nimenselvennys

Lupaan havittda haastattelun yhteydessa kaiken kerddmani aineiston ja tallenteet seka niiden mahdolliset
kopiot valittdmasti, kun opinnaytetyoni on valmis.

Aika ja paikka Allekirjoitus ja nimenselvennys

Lisatietoja
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Liite 2

Nimi, rooli ja kokemus alalta
Toiminnan yleiskuvaus ja taustatietoja
Lilkkennemuodot porttialueella: raskas-, tydkone-, huoltoajoneuvo-, henkildauto- ja kevytliikenne
o Miten eri liikkennemuodot ja kulkeminen porttialueella otettu /pitdisi ottaa huomioon
Liikenneturvallisuus
o Opastusjarjestelma ja opasteet
o Ohjeiden, opasteiden ja nopeusrajoitusten havaitseminen ja noudattaminen (ongelmat ja
kehitysideat)
o Koulutus/turvaopas satamassa ja porttialueella tydskenteleville ja vieraileville
o Alueiden kunnossapito esim. talvella, valaistus, kaista- ja pysakdintimerkinnat...
Liikenteen sujuvuus ja solmukohdat
o Porttialueen toimivuudessa tai sinne saavuttaessa mahdollisesti havaittuja puutteita ja
ongelmia seka keinot puuttua niihin
o Tiedonkulku eri toimijoiden osalta
=  Mita kaikkea tietoa saapuvasta ja ldhtevasta ajoneuvosta ja lastista valitetaan eri
tahoille
= Tyypilliset ongelmat portilla, kun tarvittavaa tietoa ei ole saatavilla ja miten sitten
toimitaan
o Muunneltavuus ja reagointi ongelmatilanteissa
Kulunvalvonta ja lupakdytannot sekd kaytettava tekniikka/automaatio
o Valtuudet ja vastuut
o Henkilé-, ajoneuvo-, kontti- ja sinettitunnistus?
o Kayttokokemukset ja kehitettdvaa
Huomionarvoista oman toiminnan kannalta
o Mita tulisi ottaa huomioon porttialueen toimintoja suunniteltaessa
o Eri toimintamalleja yhteistyohon porttialueen ja terminaalin/sataman kesken
o Havaintoja muilta toimipaikoilta +/-
Porttialueen palvelut yleisesti, oman toiminnan ja kuljettajien kannalta oleelliset
o Pysdkointi, latauspisteet, tolppapaikat, polttoaineet
o Yhteistilat porttialueella/rakennuksissa (vapaassa kaytossa/vuokrattavissa)
o Tauko-, odotus-, aula-, toimisto-, oppilaitos ja lepotilat
o Lyhyen ja pitkakestoisen vierailun kannalta oleelliset ja tarkeat: WC, suihku, sauna, pesutupa,
keittio, ruokaravintola/grilli...

(¢]

Vaaka (toimintatavat, maksut...)

Roéntgen/lapivalaisu/sateilymittarit (tulli)

Elintarvikkeet (evira-ruokavirasto)

Toimijoilta, yhteistydkumppaneilta tai asiakkailta saatu palaute +/- ja palautekanavat
Kehitettavaa/toiveita/tulevaisuuden nakymis/uutta tekniikkaa liittyen Kouvola RRT porttialueeseen
Esimerkkeja hyvista toimipisteista

Muuta huomioon otettavaa...keta voisi haastatella?



