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TIIVISTELMÄ

Tämä selvitys käsittää Kotkan ja Haminan satamaympäristössä suoritetun inter-
modaalikuljetusketjun häiriönhallinnan analyysin. Häiriönhallinnalla on tässä sel-
vityksessä ymmärretty asioita, tekijöitä tai olosuhteita, jotka vaikuttavat, häiritse-
vät tai keskeyttävät tavanomaista toimintaa satamissa. Toisaalta eräänlainen jatku-
va häiriötila kuuluu toimijoiden jokapäiväiseen normaalitoimintaan, ja siitä ihmi-
set ja järjestelmät ovat tottuneet selviämään osana työtehtäviään.

Eräällä tavalla kyse onkin riskienhallinnasta, jossa erilaisten häiriöiden toistuvuu-
den ja niiden aiheuttamien ongelmien merkityksellisyyden tulona saadaan määri-
tetyksi toimintaa haittaavia riskejä, ja riskienhallintakeinoja. Toisena lähestymista-
pana häiriönhallinnalle voidaan nähdä turvallisuusajattelun korostumisen tärkeys 
toiminnassa, ja hyvien käytäntöjen löytäminen estämään toimintoja keskeyttäviä 
ja laatua huonontavia poikkeamia. 

Selvityksessä kartoitettiin Kymenlaakson alueen satamissa toimivien yritysten nä-
kemyksiä häiriönhallinnasta. Internet-pohjaisen kyselytutkimuksen lisäksi suori-
tettiin yrityskäyntejä, joiden avulla pyrittiin saamaan käsitys eri toimialojen näke-
myksistä. Toimialoja tässä tutkimuksessa edustivat satamat, tulli, huolintayrityk-
set, varustamot, terminaalioperaattori, ahtaus, kuljetusyritykset ja Valtionrautatiet.

Häiriöiden ja riskien laajuuden ja merkittävyyden kannalta päähuomio kohdistet-
tiin sietämättömiin, merkittäviin ja kohtalaisiin häiriöihin.  Sietämättömiä, eli vä-
littömästi korjattavia ongelmia, esiintyi lähinnä vain satamanpitäjillä, ja ne kohdis-
tuivat konttialueiden tilanahtauteen ja tyhjien konttien käsittelyyn. Kyselyhetkel-
lä alueen satamat olivat kontteja täynnä, ja asia oli siksi huolestuttava. Operaattorit 
pitivät tätä haittaa myös merkittävänä. Konttikenttien kapasiteetti ja tyhjien kont-
tien käsittelyyn liittyvät ongelmat olivat kyselyn suoritusajankohtana, vuodenvaih-
de 2008/2009, erityinen ongelma, jonka maailmanlaajuinen talouslama poisti väli-
aikaisesti: lamasta johtuen alueen satamien läpi kulkeva konttivirta oli pahimmil-
laan 60 % pienempi v. 2009 kuin huippuvuotena 2008. 

Vastaavasti kuin konttien tilantarpeeseen ja kenttäkapasiteettiin liittyvät ongelmat 
koettiin kuljetusten oikea-aikaisuuden parantaminen, sisäiset pysäköinti- ja odo-
tusalueen mitoitustekijät haasteeksi kiihkeän transitobuumin aikana.  
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Muita merkittäviä häiriötekijöitä olivat nosturien käyttöön liittyvät näkökohdat 
huippuaikoina ja erilaisista säähäiriöistä johtuen, puutteet ja hankaluudet kulje-
tusasiakirjoissa (VAK), kuorman sitominen, työturvallisuusasiat sekä haasteet 
koulutuksessa ja työvoiman ammattitaidon parantamisessa. Alueen paloilmoitus-
järjestelyt ja kuormien vaaitusjärjestelmät olivat myös tekijöitä, joissa monella vas-
taajalla oli huomauttamista. Riskienhallinta nousi myös haasteena esille heijasta-
en myös tarvetta turvallisuuskulttuuriajatteluun ja erilaisten turvallisuusjärjestel-
mien myötä saataviin hyötyseikkoihin toiminnoissa. Häiriönhallinnan voidaankin 
katsoa olevan pitkälti yritysten omista turvallisuusasenteista lähtöisin olevaa toi-
mintaa, jossa korostuu riskienhallinta ja työturvallisuutta edistävät hyvät ratkai-
sut ja toimintatavat.

Edellä esitetyt merkittäviksi määriteltyjä häiriöitä esiintyy myös , tosin toiset si-
dosryhmät kokevat ne vaikutukseltaan lievempinä, kohtalaisina. Tästä syystä mai-
nittujen häiriöiden jatkotarkastelu on perusteltua, koska häiriöiden syntyprosessi-
en ja vaikuttavien tekijöiden tunnistaminen edesauttaisi valtaosaa toimijoita tun-
nistamaan virheitä ja epäloogisia toimintamalleja kuljetuksissa ja lastien käsitte-
lyssä. Tässä mielessä on hankkeen aikana toteutettu oppilastöinä erillisselvityk-
siä, joissa on otettu tarkasteltavaksi yksittäisiä häiriöitä ja pohdittu niihin vaikut-
tavia tekijöitä.

Tämä selvitys on laadittu Kymenlaakson ammattikorkeakoulun merenkulun ja lo-
gistiikan toiminta-alueella. Hankkeen toteutus pohjautuu EU:n rakennerahaston, 
Kymenlaakson liiton, Kotkan kaupungin, Cursor Oy:n, Kotkan Satama Oy:n, Ha-
minan Satama Oy:n ja Finstashipin (nyk. Arctiashipping) taloudelliseen tukeen. 
Hanke on osa SAFGOF tutkimushanketta, jossa päätavoite on ollut selvittää meri-
liikenteen ja toimintaympäristön muutoksen vaikutuksia satamien kuljetus- ja ter-
minaalijärjestelmiin. Hankeen kesto ajoittuu vuosille 2008 – 2010, ja sitä on koor-
dinoinut kotkalainen Merikotka-tutkimuskeskus (www.merikotka/safgof/). 
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SUMMARY

This survey describes the analyses carried out on the disturbance management of 
the intermodal supply chain in the ports of Kotka and Hamina areas. Disturbance 
management is here understood as matters, factors or environmental conditions 
affecting or violating normal activities in ports. On the other hand the continuous 
status of disturbance is a part of everyday activity of stakeholders in ports: 
companies and systems have used to overcome the disturbances as a normal 
routine work load.

In a fact the questions is related to risk management, where risks violating normal 
activities as well risk control options available can be defined as the combination 
of the frequency and consequences of the events. Other view is the point of the 
importance of the safety culture of port and maritime business related companies 
as an important element to remove or prevent incidents.

The main aim of this study was to identify opinions of port and maritime 
related stakeholders of the disturbance management in the Kymenlaakso region. 
The questionnaire was made for the stakeholders using an internet based 
questionnaire tool. Furthermore additional visits and meetings were arranged 
with the companies to get a closer view on the disturbances and problems of 
the question. Various business areas representing this study were port owners, 
customs, forwarding companies, ship owners, terminal operators, stewedoring, 
transport companies and governmental rail road company VR.

The main focus was directed to those disturbances having the most significant 
consequences, defined here as intolerable, significant and moderate disturbances. 
Intolerable disturbances defined as events to be immediately repaired, were 
noted only from the port owner’s side. These events were related to the limited 
space of the container fields and the handling of empty containers. During the 
questionnaire work the ports of the region were full of containers, thus this point 
caused a lot of concern to the community. Terminal operators also defined this 
disturbance as a significant for their activities. The capacity of the container field 
and handling of empty containers was a special problem during the work of this 
study, from late 2008 to the early 2009. The global economical regression, however, 
removed this problem temporarily: due to this event the transito container flow 
through the ports was almost 60 % smaller in 2998 compared to the top year 2008.

Similarly than problems related to the limited space of container fields and 
handling of containers the improvement of real-time handling of trucking, design 
factors of internal parking and waiting areas as a challenge during the intense 
transito boom.
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Other significant disturbances were aspects related to the use of port cranes and 
especially weather related delays and disturbances, missing information in the 
transport documents, dangerous goods transportation documents, cargo lashing, 
occupational safety aspects and challenges to training and the quality of labor.

Regional fire monitoring system and the cargo weighing system were also 
identified having disturbances in the port area. The need for risk management 
was identified as a challenge reflecting the need for the safety culture development 
and additional benefits received by using of valid safety & security management 
systems. Disturbance management could be seen as a activity based on the safety 
motivations of the companies where risk management and the best practices 
promoting the occupational safety have been prioritized.

All the before mentioned disturbances are also defined by the other business 
areas, however, having the moderate impact value. Thus it is quite clear that 
these identified disturbances need to be studied more clearly in order to find up 
better understanding about the original reasons for observed deviations and on 
the other hand to find out best practices to prevent the incidents and to improve 
the safety and security. This has been the reason the authors of this study have 
also conducted case studies be the students of the University thus focusing into 
single disturbances defined with the possible solutions to prevent the incidents 
beforehand.

This study has been made in the seafaring and logistics department of the 
Kymenlaakso University of Applied Sciences, located in Kotka, .Execution of 
the survey was possible by the financial support of the EU, Regional Union of 
Kymenlaakso, City of Kotka, Cursor Ltd, Ports of Kotka and Hamina and Arctia 
Shipping Ltd. The study is a part of the SAFGOF project where the main goal 
has been to find out impacts of the changes in seaborne trade and operational 
situations to the logistic and terminal systems of the ports. The project schedule 
has been allocated for the years 2008 – 2010 in coordination of the Merikotka 
research centre, located in Kotka, Finland (www.merikotka.fi/safgof/ ).
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Sanasto

ADR   European Agreement concerning the international carriage of   
  Dangerous goods by Road (vaarallisten aineiden    
  maantiekuljetussopimus).

ALARP  Tietyn suuruisten riskien osalta voidaan riskinhallintakeinojen valinnassa  
  soveltaa ns. ALARP-periaatetta (ALARP = As Low As Reasonably   
  Practicable). Tämä tarkoittaa sitä, että riski voidaan pitää niin alhaisena  
  kuin kohtuudella on käytännöllistä, eli riskinhallintakeinojen valinnassa  
  voidaan soveltaa kustannus-hyöty-analyysiä.

Intermodaali EU:n määritelmän mukaan tavarakuljetusten intermodaalisuus   
  tarkoittaa rahtitavaran ovelta ovelle - kuljetusta, johon käytetään  
  kahta tai useampaa kuljetusmuotoa.

IMDG   IMDG tarkoittaa IMDG-säännöstöä, joka on Lontoossa sijaitsevan   
  kansainvälisen merenkulkujärjestön (International Maritime Organization,  
  IMO) julkaisema kansainvälisiä vaarallisten aineiden merikuljetuksia 
  koskeva säännöstö (International Maritime Dangerous Goods Code), jolla  
  on pantu täytäntöön SOLAS-sopimuksen (the International Convention 
  for the Safety of Life at Sea, 1974) luvun VII osa A.

KyAMK  Kymenlaakson ammattikorkeakoulu.

LTE  Long term evolution, 4g tekniikka, jonka tarkoitus on kasvattaa datan  
  siirtonopeuksia.

LoadPlate Automaattinen kontituslaite.

Moodle   Oppimisalusta ja virtuaaliympäristö ammattikorkeakouluissa ja   
  yliopistoissa.

RTG  Rubber tired gantry crane, kumipyörillä liikkuva portaalinosturi.

RMG  Rail mounted gantry crane, kiskoilla liikkuva portaalinosturi.

RID   International Rule for Transport of Dangerous Substances by Railway.

SAFGOF   Meriturvallisuuden ja -liikenteen tutkimuskeskuksen tutkimushanke.  
  Suomenlahden meriliikenteen kasvunäkymät 2007 - 2015 ja kasvun  
  vaikutukset ympäristöön ja kuljetusketjujen toimintaan.

SHC   Shuttle carrier, matala kahteen kerrokseen nostava lukki.

Transitoliikenne Tavaroiden ja raaka-aineiden kuljetuksia toisen maan kautta   
  kolmansiin maihin.
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VAK  Vaarallisten aineiden kuljetus.

VR Cargo VR Cargo palvelee tavaraliikenteen asiakkaita sekä joukkoliikenteen  
  matkustajia rautateillä ja maantieliikenteessä. Toiminnassa on erikoistuttu  
  radanpidon suunnitteluun, rakentamiseen ja kunnossapitopalveluihin.

ZEF   ZEF Solutionin omistama kysely- ja tiedonkeruuohjelma, johon   
  Kymenlaakson AMK:lla on käyttöoikeusoikeus.

WiMAX  Worldwide interoperability for microwave acces, langaton   
  laajakaistatekniikka.

WLAN  Wireless local area network, langaton lähiverkko.
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1 JOHDANTO

Tämä selvitys on vuosien 2008 - 2010 aikana laadittu katsaus intermodaalikulje-
tusketjuun kohdistuviin häiriöihin Kotkan ja Haminan satamien työympäristössä. 

Intermodaalikuljetuksilla tarkoitetaan tässä yhteydessä (intermodal transport) ta-
varankuljetusta, jossa kuljetettava tavara on koko kuljetuksen ajan samassa kulje-
tusyksikössä (suuryksikössä) ja kuljetukseen käytetään vähintään kahta eri kulje-
tustapaa. Operatiivisena käsitteenä voidaan puhua myös integroiduista kuljetuk-
sista, vaikkakin tämä käsite liitetään eräissä tapauksissa muihinkin kuljetusjärjes-
telmiin kuin vain intermodaalisuuteen. Intermodaalikuljetusten sujuvuuteen sata-
maympäristössä liittyy useita toimijoita, kuten alusten miehistö, satamassa toimi-
vat yritykset, kuljetusliikkeet sekä viranomaiset. Tavoitteena on ollut selvittää in-
termodaalikuljetuksiin liittyvät toimijat sekä toimijoiden roolit osana ketjua. In-
termodaalikuljetuksissa tarkastellaan suuryksikköjä ja yhä kasvavia ajoneuvokul-
jetuksia. Teknisessä mielessä kyse on kuljetusten häiriötekijöiden tunnistamisesta 
ja häiriönhallinnan kehittämisestä. Intermodaalikuljetusten peruskäsitteistöä on 
käsitelty hankkeen aiemmassa selvityksessä (Rytkönen & Ulmanen 2009).

Selvityksen taustalla on maailmanlaajuisesta taloudellisesta taantumasta huoli-
matta pidetty vuosien liikennevirtojen huimaa kasvukehitystä, joka saattoi aihe-
uttaa myös logistiikan toimijoille negatiivisia häiriötekijöitä, jotka ovat välillisesti 
vaikuttaneet operatiiviseen toimintaan ja kilpailukykyyn. Yritysten varautuminen 
parhaimpina kasvun aikoina oli puutteellista, koska kaikki resurssit keskitettiin 
palvelun tuottamiseen ja asiakkuuksien varmistamiseen. Selvityksen avulla pyrit-
tiin ymmärtämään liikenteen kasvun aiheuttamia tekijöitä joista syntyi välillisesti 
häiriöilmiöitä satamatoiminalle. Näiden toimintaan vaikuttavien häiriöilmiöiden 
parempi ymmärtäminen sekä niihin varautuminen oli opiskelijoiden projektikurs-
sityönä tehtävän selvityksen sekä SAFGOF-hankkeen tavoite.

Intermodaaliosiossa tarkastellaan suuryksikköjä ja ajoneuvokuljetuksia koskevia 
häiriökysymyksiä taloudellisuuden, tehokkuuden ja turvallisuuden näkökulmas-
ta. Tämä raportti liittyy KyAMK:n intermodaalikuljetuksia läpileikkaavaan tutki-
muskokonaisuuteen jossa pääasiallisena tavoitteena on ollut

 � selvittää Kymenlaakson meriliikenteeseen ja sitä palvelevan satamasidonnai-
sen liiketoiminnan kilpailutilanteeseen vaikuttavia häiriötekijöitä 

 � parantaa alueen meriliikenteen ja sitä palvelevan satamasidonnaisen liiketoi-
minnan kilpailukykyä osaamisen ja uusien parhaiden käytäntöjen kautta
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 � tuottaa viranomaisille ja muille sidosryhmille uutta tietoa meri- ja ympäris-
töturvallisuuden parantamiseksi.

Tämä raportti on häiriökartoituksen loppuraportti intermodaalikuljetuksista. Ra-
portti valottaa keskeisimpiä häiriöitä kuljetuslogistiikan satamaympäristössä. Ra-
portissa on tuotu esille keskeisimmät häiriöt, jotka vaikuttavat intermodaalijärjes-
telmän sujuvuuteen. Tämän selvityksen tavoitteena on toimia johdantona myö-
hemmin julkaistaville tutkimuksille, joissa pureudutaan tarkemmin erilaisiin yk-
sittäisiin ongelmiin. 

Osa näistä erillistutkimuksista käynnistetään oppilastöiden avulla, osa alueen si-
dosryhmien kanssa. Koska tämän selvityksen aineiston keruu osui vuosien 2008 
ja 2009 taitteeseen, ei vastauksista heijastu vielä alueen kuljetuskenttää ravistellut 
talouslama. Siksi tämän tutkimuksen tuloksia on päivitetty vuoden 2010 aikana ja 
pohdittu asiakaskunnan kanssa, miten tämän tutkimuksen tulokset vastaavat sii-
hen uuteen kuljetushaasteeseen joka raportin kuljetushetkellä vallitsee: talouslama 
näyttää olevan voitettu kanta ja kuljetus- ja tavaravolyymit ovat jälleen kääntyneet 
nousuun. Näitä tutkimustulosten päivityksiä julkaistaan tämän hankkeen loppu-
raportissa vuoden 2010 lopussa.

Selvityksen tekijänä on Kymenlaakson ammattikorkeakoulun merenkulun ja lo-
gistiikan tutkimusalue, ja se on osa Kymenlaaksossa toteutettua SAFGOF-hanket-
ta. SAFGOF-hanke on Kotkassa sijaitsevan Meriturvallisuuden ja –liikenteen tut-
kimuskeskuksen ”Merikotkan” koordinoima hanke, jossa päätavoite tutkimukses-
sa on tutkia monitieteellisesti, kuinka meriliikenteen ennustetaan muuttuvan tule-
vina vuosina. Muutosennusteiden perusteella mallinnetaan meriliikennettä ja ar-
vioidaan mahdollisen onnettomuuden riskin kasvua. Ennusteiden perusteella voi-
daan myös arvioida vaikutuksia meriliikenteen suoriin ympäristövaikutuksiin se-
kä ympäristöonnettomuuden riskiä.

Hanke käynnistyi vuoden 2008 alusta ja kestää vuoden 2010 loppuun. Hankkeen 
sisällön tuottamisesta vastaavat Helsingin yliopisto, Aalto Yliopisto, Turun yliopis-
to ja Kymenlaakson ammattikorkeakoulu. Hankkeen toteutus on mahdollistunut 
EU:n rakennerahaston, Kymenlaakson liiton, Kotkan kaupungin, Cursor Oy:n, 
Kotkan Satama Oy:n, Haminan Satama Oy:n ja Arctia Shipping Oy:n taloudelli-
sella tuella.
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2 HÄIRIÖNHALLINNAN KÄSITE 

Häiriönhallinta vaikuttaa merkittävästi koko liikennejärjestelmän ja logistisen ket-
jun toimivuuteen.  Tavoitteena on häiriöiden ehkäisy ja nopea hoitaminen sekä 
häiriöiden aiheuttamien haittojen vähentäminen. Häiriönhallinnalla voidaan pa-
rantaa turvallisuuden lisäksi häiriöiden ympäristöllisiä ja taloudellisia seuraamuk-
sia. Häiriönhallinta kattaa varautumisen ja ennakkosuunnittelun, ajantasaisen häi-
riönhallinnan sekä häiriöiden jälkianalysoinnin ja raportoinnin. Häiriönhallinnan 
kehittämisellä on merkittävä vaikutus koko liikennejärjestelmän ja logistisen ket-
jun toimivuuteen. (Hautala et al., 2004)

Meriliikenteen turvallinen hoitaminen ja rahtiliikenteen sujuvuus vaikuttaa rat-
kaisevasti myös Suomen ulkomaankauppaan, koska meriliikenne kattaa noin 80 % 
viennin ja tuonnin tonnimääräisestä volyymistä. 

Tieliikenteen sujuvuutta ja erilaisia tarpeita häiriönhallintaan sekä tiedotukseen 
on esitetty mm. Rämän & Schikoroffin (2005) teoksessa. Varsinaisesti lähteessä ei 
tarkastella satamatoimintoja ja niihin liittyviä kuljetuslogistiikan informaatiotar-
peita. Lähteen perusteella voidaan nostaa esille eräitä kehittämiskohtia myös in-
termodaaliliikenteen, kuljetusyritysten ja satamaoperaattoreiden välisiin toimin-
tatapoihin, kuten

 � päätelaitteiden kirjavuus raskaan liikenteen yksiköissä versus terminaaliope-
raattoreiden järjestelmät;

 � tiestön reitityssuunnitelmat hankalien keli- ja onnettomuustapausten varalta, 
raskaan liikenteen ohjauksen keinot;

 � dynaaminen reitti- ja matkasuunnittelu;

 � ajantasainen häiriötieto ja ohjaus;

 � lyhytkestoinen ja pitkäaikainen häiriö – tiedotus ja toimintaohjeistuksen 
implementointi ja

 � sataman lastaus- ja purkuaikojen ilmoittaminen – kääntöaikojen optimointi.
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Meriliikennejärjestelmän kokonaisvaltainen häiriönhallinnan tehostaminen edel-
lyttää eri toimijoiden välisen yhteistyön, toimintamallien ja tietojärjestelmien sekä 
tiedonvaihdon rajapintojen kehittämistä koko häiriönhallintaketjussa. Sama vaa-
timus korostuu pohdittaessa satamissa tapahtuvaa lastin käsittelyä ja lastin siirtoa 
joko laivaan tai laivasta satamaan. Meriliikennejärjestelmän häiriönhallintaan tu-
levat mukaan itse sataman prosessi ja satamaan johtavan liikenteen häiriönhallin-
nan prosessi. Häiriönhallinnan menestyksellisen hoitamisen kannalta joudutaan-
kin pohtimaan kokonaisuutta, jossa sidosryhmät tulee integroida eri kuljetusmuo-
tojen sidosryhmistä, terminaalioperaattoreista ja meriliikenteen sidosryhmistä.

Eri organisaatiot ovat toteuttaneet häiriönhallintaan liittyviä järjestelmiä pääasias-
sa omista lähtökohdistaan ja omien tarpeidensa mukaan toimiviksi. Vaikka orga-
nisaatioiden sisäiset toimintaprosessit ovat yleensä hyvin toimivia ja kuvattuja, or-
ganisaatioiden yhteisiä toimintaprosesseja ei yleensä ole. Häiriönhallinnan opera-
tiivisesta toiminnasta vastaavilla kenttäorganisaatiolla on hyvin tietoa häiriötilan-
teesta, mutta tätä tietoa ja erityisesti tietoa häiriön seurannaisvaikutuksista ei saa-
da järjestelmällisesti välitettyä kaikille matka- tai logistiikkaketjun muille osapuo-
lille.

Suomi sijaitsee logistisessa mielessä saarella, mistä syystä logistiikan merkitys 
edelleen korostuu. Yhteiskunnan toimivuuden kannalta Suomen satamat edusta-
vat logistisen kuljetusjärjestelmän kriittisintä kohtaa. Siksi toimintaympäristön lo-
gistiset järjestelmät ja niiden riippuvuuksien tunteminen ja kehittymisen enna-
kointi ovat varautumisen kannalta tärkeitä. 

Maailmantalouden ilmiöt vaikuttavat nopeasti logistiikan kokonaisjärjestelmän 
kaikissa osissa samoilla mekanismeilla. Aiemmin on arvioitu, että Suomen syrjäi-
nen sijainti tasaisi osan logistiikan kokonaisjärjestelmään kohdistuvista muutok-
sista ja maailmantalouden häiriöistä. Nykyisen tietämyksen valossa tilanne on pi-
kemminkin päinvastainen: kokonaisjärjestelmän osissa vaikuttavat häiriöt ja muu-
tokset korjataan ensin siellä, missä se on taloudellisesti kannattavinta – toisin sa-
noen siellä, missä on suurimmat markkinat. (Rinta-Keturi & Rautiainen 2008, 9.)

Tässä raportissa häiriöillä tarkoitetaan asioita, tekijöitä tai olosuhteista jotka, vai-
kuttavat, häiritsevät tai keskeyttävät tavanomaista toimintaa satamissa. Toisaalta 
eräänlainen jatkuva häiriötila kuuluu toimijoiden jokapäiväiseen normaalitoimin-
taan, ja siitä ihmiset ja järjestelmät ovat tottuneet selviämään osana työtehtäviään. 
Häiriöitä voidaan jakaa kahdenlaiseen tyyppiin niiden yhteiskunnallisen vaikutta-
vuuden perusteella. Ensimmäiset häiriötyypit ovat vakavia yhteiskunnallisia häi-
riöitä, joilla on merkitystä myös huoltovarmuuteen. Näiden häiriöiden hallitsemi-
seksi on kehitetty ja yhä kehitetään instrumentteja, joista vastaa Huoltovarmuus-
keskus. Toisena häiriötyyppinä voidaan luokitella normaaliin toimintaan kuuluvat 
tavanomaiset häiriöt, joihin tässä raportissa keskitytään.
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Logistiikkaa koskevia häiriöitä eli riskejä voidaan tarkastella monella eri tavalla, 
esimerkiksi Nevalaisen (2008) mukaan riskejä toiminnalle ovat seuraavat:

 � toiminnan keskeytyminen, joka aiheutuu esimerkiksi sääolosuhteista, tulipa-
losta, työselkkauksesta, toimittajariippuvuuksien ongelmista, sodasta ja ter-
rorismista;

 � myöhästyminen, joka aiheutuu toimijayrityksen ongelmista, kuljetusongel-
mista, ruuhkista erityisesti satamissa ja rajalla, viranomaistoimenpiteistä, ta-
varatoimitusten ongelmista, vaurioista lähetyksissä jne.;

 � tietojärjestelmäongelmat, kuten oman järjestelmän häiriöt ja häiriöt ulko-
puolisessa verkossa;

 � ongelmat ulkoistamisessa, kuten esimerkiksi lainatyövoiman ammattitaito;

 � sopimuspolitiikan aiheuttamat ongelmat, jotka liittyvät lähinnä kauppasopi-
muksiin, huolinnan, kuljetusten ja rahtauksen sopimuksiin;

 � varastoinnin ongelmat, liittyen sitoutuneen pääoman hallintaan ja varaston 
kiertonopeuteen, tuotteiden vanhenemiseen;

 � tuotantoon liittyvät tekijät, kuten kapasiteettirajoitukset, kenttien tilarajoi-
tukset, yksittäisten tuotteiden kuljetuskelpoisuus;

 � henkilöstötekijät, erityisesti ammattitaitoisen henkilöstön saatavuus;

 � kustannusten muuttuminen ja globaalit muutokset sekä

 � asiakkaiden ennakoimaton käyttäytyminen.

Satamissa tapahtuvissa logistisissa operaatioissa erilaisia häiriö- ja vahinkomah-
dollisuuksia on runsaasti, koska useat eri toimijat kuljettavat erilaisia tuotteita eri-
laisissa olosuhteissa. Tyypillisesti häiriötilanteita aiheuttavat ”kolmannet osapuo-
let” tai ilmiöt ja vahingon kärsijänä kuljetusketjussa on tavallisesti tavaran vastaan-
ottaja. Kuljetuksiin ja tavarankäsittelyyn liittyvät riskit ja niiden luonne ja merki-
tys vaihtelevatkin eri yritysten ja toimialojen kesken. Esimerkiksi suuret kumu-
latiiviset riskimahdollisuudet, kuten varastoinnit ja laivakuljetukset, ovat erittäin 
harvakseltaan toteutuvia ilmiöitä, kun taas yksittäiseen tuotteeseen kohdistuvia 
käsittelyvirheitä ja pieniä vahinkoja ja häiriöitä sattuu useammin.
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3 HÄIRIÖNHALLINNASSA KÄYTETTÄVÄ TYÖKALU

Satamissa ei ole toistaiseksi nähty tarpeelliseksi rakentaa yhteistoiminnallista va-
hinkoriskien hallintajärjestelmää muiden kanssa, vaikka satama toimintaympäris-
tönä vaikuttaa kuljetusketjun keskeisellä paikalla. Tilannetta saattaa muuttaa hal-
lituksen esitys uudesta rautatielaista myötä, joka toisi raideliikennesatamille ja rai-
teiden omistajille uusia velvoitteita, jotta ne täyttäisivät voimaan tulevan ylläpi-
don sekä turvallisuusvelvoitteen. Suurimmissa raideliikennesatamissa sataman 
alueella toimii jopa yli kaksikymmentä raiteiden omistajaa (Suomen Satamaliit-
to 2010). Lain myötä satamanpitäjä mukaan lukien muut alueella toimivat raide-
omistajat saisivat uuden statuksen raidetoimijana VR -yhtymän rinnalla. Statuk-
sen saamisen edellytyksenä on, että raideomistajilla on hyväksyttävä turvallisuus-
johtamisjärjestelmä omistamilleen raideosuuksille ja turvallisuuslupaa omistamal-
leen raidetoiminnalle.   

Kuvassa 1 on esitetty Työterveyslaitoksen (TTL) laatima malli logistiikkaketjun 
vahinkoriskien hallintajärjestelmän rakentamisesta. TTL:n laatima malli soveltuu 
hyvin raidetoimijan turvallisuusjohtamisjärjestelmän rakentamiseen. 

Hallintajärjestelmän rakentamisessa on huomioitava kuljetusketjun erityispiirteet 
ja prosessikaaviolle on annettava myös elämisen mahdollisuus. Hallintajärjestel-
män suunnittelun alkuvaiheessa koko kuljetusketjun organisoituminen ja tehtävi-
en valtuuttaminen on hyvä suunnitella etukäteen. Kuljetusketjut koostuvat mones-
ta osapuolesta, kuljetusmuodosta, kuljetustapahtumasta jne., jotka kannattaa raja-
ta yhteen tai muutamaan tarkasteltavaan kuljetusketjuun. Kaikkien osapuolten pi-
tää olla hankkeen takana ja vetovastuu kannattaa säilyttää sillä, jolla on suurin oh-
jausvalta ketjussa. Riskikartoituksen yhteydessä tehtävä tiedon kerääminen ja tal-
lentaminen on tärkein vaihe riskien kartoittamisen kannalta. Työntekijät kannat-
taa ottaa mukaan riskikartoitukseen, koska heillä on usein olemassa ns. ruohon-
juuritason tieto. Ilman todenmukaista tietoa ei voida löytää eikä näin ollen myös-
kään puuttua todellisiin ketjussa piileviin ongelmakohtiin. Mikäli tiedonkeruu on 
kehitysvaiheessa perusteellista, voidaan valmiin järjestelmän tiedonkeruun ja tal-
lennuksen automatisointi viedä mahdollisimman pitkälle. Tunnistamalla ei-toivot-
tuja tapahtumien syy-seuraus -ketjut on mahdollista luoda mittaristo, joka kuvaa 
todellista turvallisuustilannetta ja ohjaa työntekijöitä oikeaan toimintaan. Kun mi-
tataan koko logistiikkaketjua, tulee myös mittaristo kehittää yhteistyössä osapuol-
ten kesken. Mittaukset tapahtuvat yksittäisissä pisteissä, mutta tuloksia pitää tulki-
ta kokonaisuuden näkökulmasta. Sanonta ”Mitä ei mitata, sitä ei voi johtaa. Mitä 
ei johdeta, sitä ei voi kehittää” pitää paikkaansa erityisen hyvin kehitettäessä yli or-
ganisaatiorajojen menevää toimintaa. (Vuorinen, Perttula & Merjama 2001)
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Kuva 1. Periaatekuva logistiikkaketjun häiriönhallinnan rakentamisesta.(Vuorinen ym. 2001) 

Tässä selvityksessä häiriömääritelmän sisällä on sidosryhmiltä pyritty tiedustele-
maan laajemmin häiriöitä ja niiden toistuvuutta kuljetusketjussa. Mainittujen pa-
rametrien avulla on sitten alustavasti arvioitu häiriöitä kuljetusketjussa, joskin mi-
tään syvällisempää tarkastelua riskianalyyttisesti ei ole tehty. 
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4 TURVALLISUUSAJATTELUSTA

Tästä selvityksestä käy ilmi, että häiriönhallinnan elementtejä on löydettävissä 
myös nk. turvallisuusjohtamisjärjestelmistä, joita on käytössä satamissa, varusta-
moissa ja satamissa toimivissa yrityksissä. Turvallisuusjohtamisjärjestelmä merkit-
see yleisesti ottaen systemaattista ja dokumentoitua lähestymistapaa organisaation 
turvallisuuden hallintaan. Aiemmin vallinneesta teknisiin vikoihin ja inhimillisiin 
tekijöihin keskittyneestä turvallisuusajattelusta on siirrytty yhä enemmän organi-
saation roolia painottavaan käsitykseen turvallisuudesta.

Merenkulun ja satamatoimintojen turvallisuus- ja ympäristönäkökohtia säädel-
lään monin kansainvälisin sopimuksin, joita ovat

 � SOLAS (Safety of Life at Sea), 

 � MARPOL (International Convention for the Prevention of Pollution from 
Ships), 

 � COLREG (Convention on the International Regulations for Preventing Col-
lisions at Sea), 

 � LOADLINE (International Convention on Loadlines), 

 � ISM-koodi (The International Management Code for the Safe Operation of 
Ships and Pollution Prevention) ja 

 � ISPS-koodi (The International Ship and Port Facility Security Code). 

Turvallisuuskoodien sisältöä ja niissä todettuja yhtäläisyyksiä ja eroja on käsitel-
lyt mm. Timo Kunttu (2009) tutkimuksessaan Turvallisuusjohtamisjärjestelmien 
vertailu.

Suomen kansallinen lainsäädäntö edellyttää turvallisuusjohtamisjärjestelmää tie-
tyillä aloilla toimivilta organisaatioilta. Tällaisia lainsäädännöllisiä vaatimuksia 
löytyy asetuksesta laivaisännän turvallisuusjohtamisjärjestelmästä ja aluksen tur-
valliseen käyttöön liittyvistä johtamisjärjestelyistä (66/1996), asetuksesta vaarallis-
ten kemikaalien teollisesta käsittelystä ja varastoinnista (59/1999) sekä asetuksesta 
rautatiejärjestelmän turvallisuudesta ja yhteentoimivuudesta (750/2006).

Työturvallisuuslaki (738/2002) asettaa työnantajille ja työntekijöille niin ikään vel-
voitteita työympäristön ja työtapojen turvallisuuden suhteen, vaikkei se varsinais-
ta turvallisuusjohtamisjärjestelmää vaadikaan. Työturvallisuuslain keskeisiä vaati-
muksia ovat seuraavat:
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 � työsuojelun toimintaohjelma (joko yleisluonteinen politiikka tai yksityiskoh-
taisempi ohjelma),

 � haitta- ja vaaratekijöiden tunnistaminen ja poistaminen tai riskien arviointi,

 � opetuksen ja ohjauksen antaminen työntekijöille,

 � työympäristön ja työyhteisön tilan jatkuva tarkkailu sekä

 � toimintaohjelman ja riskien arvioinnin jatkuva päivittäminen.

Laki edellyttää työnantajalta työpaikan kattavaa turvallisuusjohtamista ja sen ta-
voitteena on, että kaikilla työpaikoilla saadaan toimimaan suunnitelmallisen, jär-
jestelmällisen, yhteistoiminnallisen ja todennettavan turvallisuusjohtamisen pe-
riaatteet. Työsuojelun toimintaohjelman periaate on keskeinen periaate laissa. Se 
edellyttää mm. vaarojen selvittämistä ja niistä aiheutuvien riskien arviointia, mikä 
puolestaan on keskeinen osa turvallisuusjohtamista.

Myös työterveyshuoltolaki sisältää monia vaatimuksia, jotka ovat yhteneviä on-
nistuneen turvallisuusjohtamisen kanssa. Lait määrittelevät minimitason turval-
lisuusasioissa ja luovat lähtökohdan hyvälle turvallisuusjohtamiselle, vaikka kum-
massakaan laissa ei mainita käsitettä turvallisuusjohtaminen tai turvallisuusjohta-
misjärjestelmä.

Kuvan 2 mukaisesti turvallisuusjohtamisen suhdetta yleisempään turvallisuuskult-
tuuriin ja turvallisuusmenettelyihin voidaan kuvata seuraavasti. (Sosiaali- ja ter-
veysministeriö 2002, 9)

Kuva 2. Turvallisuuskulttuurin osatekijät (Sosiaali- ja terveysministeriö. 2002). 
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Turvallisuutta ja häiriönhallintaa on sisällytetty myös ISO-standardeihin, joista 
tässä yhteydessä mainittakoon ISO 9001-, ISO 14000- ja ISO 31000-järjestelmät. 
Näistä ISO 14000 on fokusoitunut enemmän ympäristöasioihin. ISO 28000:2007 
on kuljetusketjun tarpeita varten suunniteltu turvallisuusjohtamisjärjestelmä, jo-
ka perustuu ISO 14001-standardin kaltaiseen riskiperustaiseen lähestymistapaan. 
Se on täysin yhteensopiva ISO 9001- ja ISO 14001-standardien kanssa. Järjestel-
mää käyttävät organisaatiot soveltavat turvallisuusohjelmaa, jossa riskit tunniste-
taan, arvioidaan ja priorisoidaan sekä johtamisstrategiat implementoidaan riskien 
eliminoimiseksi tai lieventämiseksi kohtuulliselle tasolle. 

ISO 28000 kattaa kuljetusketjun turvallisuuden kannalta tärkeät osatekijät, kuten 
valmistuksen, rahoituksen, informaation hallinnan sekä tavaroiden pakkauksen, 
varastoinnin ja kuljetuksen paikkojen välillä. Sitä voidaan käyttää kaikenkokoi-
sissa, kaikissa kuljetusketjun kohdissa sijaitsevissa organisaatioissa, ja se soveltuu 
erinomaisesti mm. satamiin.

ISO 31000 ”Risk Management Principles” on uusin riskienhallinnan ISO-standar-
deista, voimaan tullut vuonna 2009 (www.iso.org). Tämä standardi on käytännön-
läheinen asiakirja, joka pyrkii auttamaan yrityksiä ja organisaatioita kehittämään 
omaa näkemystään riskienhallintaan. Standardin punaisena lankana on suositus 
organisaatioille jatkuvasti kehittää ja parantaa riskienhallintaa osana johtamisjär-
jestelmää. Standardissa on sisäänrakennettu mm. tavoitteita lisäämään yrityksen 
tavoitteiden saavuttamisen todennäköisyyttä, tunnistamaan riskit ja uhat, johtaa 
yritystä proaktiivisesti, parantamaan tehokkuutta ja eritasoista raportointia sekä 
edistämään terveys- ja työsuojeluasioiden hallintaa ja ympäristönsuojelua (Alan-
ko 2010).

Työturvallisuuteen liittyviä keinoja vaaratilanteiden hallitsemiseksi on käsitelty 
myös OHSAS 18001:ssä, järjestelmässä, joka on kansainvälisesti tunnustettu arvi-
ointistandardi työterveys- ja työturvallisuusjohtamisjärjestelmille. Kansainvälisellä 
työjärjestöllä ILO:lla on myös oma työturvallisuutta edistävä suosituksensa, IMO-
OSH 2001 (Guidelines on Occupational Safety and Health Management Systems), 
joka ei ole pakollinen eikä vaadi sertifiointia, mutta antaa yrityksille työkalut tur-
vallisuusjärjestelmän laadintaan ja hyvien käytäntöjen käyttöönottoon. Turvalli-
suusjohtamista satamissa ja satamissa toimivissa yrityksissä ovat käsitelleet mm. 
Kunttu (2009) sekä Salokorpi & Rytkönen (2010).
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5 SELVITYKSEN TYÖMENETELMÄT

Lähtökohta hankkeen päämäärälle kartoittaa kuljetusketjun häiriötekijöitä Kaak-
kois-Suomen satamissa pohjautui vuosina 2007 - 2008 voimakkaasti kasvaneeseen  
transitokuljetus- tilanteeseen: kasvaneet tavaramäärät aiheuttivat vaikeuksia sata-
makentillä tilananahtauden ja kapasiteettiongelmien vuoksi. Tiivistahtinen työ ai-
heutti myös erilaisia viivästyksiä ja tavaravirtojen ohjauksessa törmättiin tämän 
tästä erilaisiin tietoteknisiin ja dokumenttien hallinnan puutteisiin liittyviin häi-
riöihin. Oli siis erittäin perusteltua pyrkiä etsimään rahoitusta hankkeelle, jonka 
avulla alueen satamasidonnaisille yrityksille kyettäisiin etsimään häiriöihin liitty-
viä syitä ja arvottamaan häiriöiden merkitystä kuljetusketjussa. 

Häiriönhallinnalla on läheinen yhteys riskinhallintaan, jossa ensimmäinen osa-
tekijä on myös erilaisten riskien tunnistaminen varsinaista riskianalyysiä varten. 
Vastaavasti tämän selvityksen taustalla nähtiin tarve tunnistettujen häiriöiden jäl-
keen lähteä etsimään sidosryhmien kanssa erilaisia ratkaisumenetelmiä kuljetus-
ten taloudellisuuden, turvallisuuden ja kilpailutekijöiden edistämiseksi.

5.1 Kolmiportainen lähestymistapa häiriöiden ymmärtämiseksi

5.1.1 Kirjallisuuskatsaus häiriöistä ja häiriönhallinnan menetelmistä

Vaihe 1 käsitti alustavan analyysin häiriönhallinnasta. Siinä etsittiin pääosin kirjal-
lisuuden avulla määrittelyjä häiriönhallinnalle ja pyrittiin parametrisoimaan häi-
riönhallintaan liittyviä tekijöitä. Varsin nopeasti kävi selväksi, että häiriönhallin-
nan perusfilosofiaa ja erityisesti telematiikan häiriönhallintaa oli aiemmin Suo-
messa pohdittu eri liikennemuotojen näkökulmasta, mutta että satamasidonnai-
sessa kentässä tämänkaltaista analyysiä ei ollut tehty. 

Satama muodostaakin muita liikennemuototarkasteluja hankalamman kentän, 
koska se on eräällä tavalla eri kuljetusmuotojen ja tavarankäsittelyn kulminaa-
tiopiste, jossa toimivat kaikki liikennemuodot merikuljetuksista raide- ja kumi-
pyöräkuljetuksiin käsittäen myös erilaiset lastityypit, niiden käsittely- ja varastoin-
titavat. Satama toimintaympäristönä on myös sidosryhmien suuresta lukumääräs-
tä ja toimintakulttuurien erilaisuudesta johtuen varsin potentiaalinen kohde eri-
laisten häiriöiden syntymiselle.

Vaiheessa 1 selvitettiin yhteistyössä ammattikorkeakoulun opetushenkilöstön 
ja oppilaiden kanssa intermodaalikuljetuksiin liittyvät toimijat sekä toimijoiden 
roolit, jotka ovat osa koko kuljetusketjua. Intermodaalikuljetuksissa tarkasteltiin  
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suuryksikköjä ja yhä kasvavia ajoneuvokuljetuksia taloudellisuuden, tehokkuuden 
ja turvallisuuden näkökulmasta; intermodaalikuljetusten sujuvan toiminnan kan-
nalta on tärkeää, että toimijoilla on riittävästi tietoa ja reagointikykyä kuljetusten 
rajapintoihin vaikuttavista riskeistä. Hanke oli räätälöity osaksi logistiikan liike-
toiminnan perusopetusta, jossa opiskelijoilla on mahdollisuus tehdä opinnäytetöi-
tä, kurssiharjoituksia, perehtymis- ja tutkimuskäyntejä logistiikan alan yrityksiin.

5.1.2 Yrityshaastattelut toimintakenttään kohdistuvista häiriöistä ja  
 näiden hallintamenetelmistä

Vaihe 2 käsitti toimintaan liittyvien häiriöiden etsimisen yrityskontaktien ja tapaa-
misten avulla sekä yrityshaastattelujen kautta. Valittujen yritysten antamien vasta-
usten avulla laadittiin laajempi kyselysarja ja kysely toteutettiin verkkopohjaisen 
ZEF-analyysityökalun (www.zef.fi)  avulla. Nettipohjaisen kyselyn suorittamisessa 
käytettiin hyödyksi myös Kymenlaakson ammattikorkeakoulun oppilaita harjoi-
tus- ja lopputöiden muodossa. Määrämuotoisen kyselyprosessin ohella vastaajil-
la oli mahdollisuus antaa vapaamuotoista palautetta tai määritellä tarkemmin tiet-
tyyn kysymykseen liittyviä yksityiskohtia. Vaiheen 2 tuloksia on käsitelty luvussa 
9. ZEF-työkalua ja riskianalyyttistä lähestymistapaa on käsitelty luvussa 5.2. 

ZEF-kyselysarjojen laatimiseksi suoritettiin lukuisia yrityskäyntejä ja haastattelu-
ja Kymenlaakson satamien lisäksi myös pääkaupunkiseudulla toimivissa satamasi-
donnaisissa yrityksissä. Kyselysarjojen laadintatyössä saatiin sidosryhmiltä erilai-
sia signaaleja, joiden perusteella kyselytutkimuksen kysymyssarjat laadittiin. Tulli 
mm. katsoi kesän kynnyksellä 2008, että keskeisimpiä uhkia olivat turvallisuuteen 
liittyvät tekijät, joissa korostuivat erilaiset väärennetyt dokumentit. Tullin näkö-
kulmasta oli tarvetta kasvattaa kuljetuksiin liittyvää turvallisuustutkimusta. Vaa-
limaan tullissa häiriöiden koettiin johtuvan pitkälti kulttuurieroista. EU:n merki-
tys korostuu rajatoiminnoissa, koska se säätelee käytännössä, mitä voi tehdä ja mi-
tä ei. 

Ahtausyrityksillä oli juuri ennen lamaa haasteena aikataulun hallinta kasvaneis-
ta kuljetussuoritteista johtuen. Työvoiman kirjavuus koettiin haasteeksi, ja työvoi-
man koulutustarve ja lisäkoulutusmahdollisuudet ovat yksi tämän alan parhaim-
mista keinoista hallita häiriöitä. Joidenkin toimijoiden näkemyksissä toivottiin 
kuljetusintegraattoria hoitamaan erilaisia monioperaattoritapahtumia. Rekkojen 
luvituskäytännöt konttien noutamisessa nähtiin tekijäksi, jossa tällä järjestelyllä 
saataisiin etua. Saapuvan laivan ennakkotiedon käsittelyssä nähtiin myös paran-
tamisen varaa.

Joidenkin ahtausyrityksen edustajien mielestä suurin häiriötekijä oli tiedonpuu-
te, mikä heijastui resurssiongelmina ja epätasaisena kuormituksena; ajantasai-
sen tiedonsaannin parantaminen ja telematiikan harmonisointi on avainasemas-
sa satamayhteisössä, jossa toimijoita on useita.  Satamissa todettiin myös olevan 
toimijoilla erilaisia toiminta- ja tietoliikennemalleja jotka eivät aina keskustele  
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keskenään. Tästä syntyy lisätöitä ja virhemahdollisuuksia uudelleenkirjauksissa. 
Laivauksista todettiin toisaalta, ettei asiakas aina tiedä, mitä laivoissa on ja mil-
loin ne saapuvat.

Yleisesti katsottiin olevan tarvetta kehittää operaattoreiden ja kuljetusyritysten vä-
listä tiedonsiirtoa. Kuljettajilla usein ainoa tekninen tiedonsiirtoväline on puhelin. 
Operaattorit näkevät, että olisi tärkeää saada kuljettajilta ennakkotieto satamaan/
terminaaliin saapumisesta. Kehittämistarvetta vuoden 2008 tasossa nähtiin myös 
tyhjien konttien käsittelyssä ja kumipyöräkaluston vaaitusjärjestelmissä. Porttipro-
sesseissa on esiintynyt myös viivettä, mikä johtuu siitä, että kuljetusyrityksiltä uu-
puu ennakkotietoja tietojärjestelmistä.

Standardoinnissa on myös ollut kirjavuutta: vaikka olemassa on lukuisia kv-stan-
dardeja, eivät kaikki suuret operaattorit ole ottaneet niitä käyttöönsä, mistä aiheu-
tuu kirjavuutta. Varustamot Maersk ja Hapag-Lloyd ovat tästä syystä myös kehit-
täneet standardit omaa toimintaansa varten.

5.1.3 Verkkokyselyyn liittyvät valmistelut ja kyselyn toteutus

Vaihe 3 käsitti internet-pohjaisella ZEF-työkalulla kerätyn tiedon analyysin riski-
analyyttisesti: häiriöiden merkitys operatiiviselle toiminnalle ja häiriöiden toistu-
vuus olivat keskeisiä argumenttejä analyysissä. Osaa havaituista häiriöistä pyrittiin 
hankkeen aikana tarkastelemaan lähemmin oppilastöiden avulla, jotta jo hank-
keen aikana saataisiin sidosryhmille uutta tietoa liiketoimintaa haittaavien häiri-
öiden ratkaisumahdollisuuksista. Tämän vaiheen tärkein anti onkin ollut luokitel-
la havaitut häiriöt, verrata niitä kirjallisuuden avulla kuljetusriskien hallintaan liit-
tyviin menettelyihin sekä tuottaa ratkaisuja ja/tai menetelmäkuvauksia häiriöiden 
estämiseksi.

Häiriönhallintaan liittyvät kysymykset suunnattiin satamissa toimiville intermo-
daalitoimijoille. Koska hankkeen fokuksena oli tarkastella pääosin itäisen Suo-
menlahden merikuljetusriskejä, päätettiin hankkeessa tarkastella vain Kotkan ja 
Haminan satamissa toimivia yrityksiä. Toisaalta yrityshaastatteluja suoritettiin 
myös pääkaupunkiseudulla toimivissa yrityksissä, jotta tiettyjen havaintojen osal-
ta saataisiin parannettua luotettavuutta. Yksilöidyt kysymyspatterit lähetettiin lo-
gistiikkayritysten johtajille, joita oli kaikkiaan 72 henkilöä Kotkan ja Haminan sa-
tamissa. 

Kysymyksiin annettiin vastausaikaa 2-3 viikkoa ja tarvittavin osin lisäaikaa. Ky-
symyspatterit ja kysymyksien asettelut laadittiin toimialoittain, jotta kysymyksiin 
vastanneiden kesken saataisiin vertailtavuutta ja myös hajontaa. Kohdeyritykset 
pyrittiin keräämään toiminnan luonteesta riippuen 1-5 yrityksen ryhmiin. Kysy-
myksien määrässä oli vaihtelua riippuen yrityksen vastuualueista ja roolista vai-
kuttaa satamien intermodaalikuljetuksien häiriötilanteeseen. Myös kysymysten 
määrä saattoi vaihdella yrityksittäin, muutamasta kymmenestä  lähemmäs sataan 
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kysymykseen. Kysymyssarja sisälsi myös kaikille vastaajille samoja ”peruskysy-
myksiä”. Nämä peruskysymykset liittyivät sataman infrastruktuuriin tai satamas-
sa oleviin palveluihin, joita kaikki joutuvat käyttämään. Kysymyksien laadinnas-
sa syvyyttä pyrittiin saamaan sekä aiempien tutkimuksien että saatujen kokemuk-
sien pohjalta. 

Kysymykset on toimialoittain koostettu liitteeseen 2. Tarkastelun suuntauksesta 
johtuen joidenkin toimialojen kohdalla saadut vastaukset edustavat usein tietyn 
yrityksen tai muutaman yrityksen näkemystä häiriönhallintaan, ja ne on tulkitta-
va paikallisiksi tapahtumiksi. Myös vastaajan asema ja yrityksen oma turvallisuus-
kulttuuri vaikuttavat ratkaisevasti siihen, miten missäkin yrityksessä nähdään ja 
koetaan häiriöitä, mielletään läheltä piti-tilanteiden merkitys ja niiden analysointi.

5.2 Tulosten arviointimenetelmät ja riskianalyysi

Selvityksessä käytettiin kaupallista ZEF-kysely- ja tiedonkeruuohjelmaa (www.zef.
fi), johon Kymenlaakson ammattikorkeakoululla on käyttöoikeus. Ohjelmaa voi-
daan hyödyntää hankkeissa erilaisten tulosten, mielipiteiden tai riskiarviointiin 
liittyvän tiedon keräämisessä. Ohjelma kerää vastausprosenteilla tiedon ja mieli-
piteet halutuilta kohderyhmiltä, yhteisöltä tai henkilöiltä. Se analysoi, jäsentää ja 
muokkaa tiedon ymmärrettävään visuaaliseen muotoon ja tarjoaa tulokset raport-
teina hyödynnettäväksi.

ZEF-ohjelmassa tulokset on arvioitu absoluuttisella raportointimenetelmällä. Ab-
soluuttisessa raportissa vastausten keskiarvot tulostuvat täsmällisten annettujen 
vastauspisteiden mukaan. 

ZEF-arviointiohjelma mahdollisti vastaamisen nelikenttätauluun, ja vastaajat pys-
tyivät kirjallisesti vielä perustelemaan vastauksiaan. ZEF-ohjelmassa annettua vas-
tausta tuli arvioida merkittävyyden ja esiintymisen taajuuden mukaisesti. 

Nelikenttä-mallissa vastauksen sijoittumista tuli arvioida taulun nollapisteestä kat-
sottuna X- ja Y-janojen suuntaisesti. Mitä kauemmaksi vastaus sijoittui nollapis-
teestä, sitä isommaksi arvo kasvoi. Vastaajille janat X ja Y oli merkitty vastauksen 
helpottamiseksi nollasta  kolmeen luokkaan. Annettuja vastauksia pystyttiin luok-
kien perusteella vertailemaan toimialoittain ja myös niiden keskinäitä hajontaa, 
katso kuva 3.

Esitystapa on analoginen kirjallisuudessa käytetylle ALARP-riskienhallinta me-
netelmälle, As Low As Reasonable Practicable (http://en.wikipedia.org/wiki/
ALARP). Myös työturvallisuuslain mukaan kaikkien työpaikkojen on arvioita-
va työntekijöihin kohdistuvat riskit, ja myös työsuojelun toimintaohjelma sisältää 
vaatimuksen riskikartoituksen järjestämisestä. 
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Visuaalinen ja havainnollinen tulostus antaa nopeasti kuvan siitä, mitkä ovat häi-
riönhallinnan mielessä keskeisiä häiriöitä. Tällä haluttiin nostaa esille keskeisim-
mät riskit, joilla on merkitystä taloudelle, tehokkuudelle ja turvallisuudelle. 

Todennäköisyyttä arvioitaessa oli tarpeellista tietää tapahtuman toteutumisen 
mahdollisuus ja myös säännöllisyys. Merkittävyyden arviointi perustui häiriön ai-
heuttamiin haittavaikutuksiin ja häiriön ajalliseen kestoon. Vastaajien tulokset va-
likoituivat näiden kahden tekijän perusteella viiteen riskiluokkaan seuraavasti: I. 
Merkityksetön, II. Vähäinen, III. Kohtalainen, IV. Merkittävä ja V. Sietämätön. Ku-
vasta 3 näkyy, että riskiluokittelun mukaan määräytyivät myös toimenpiteiden tar-
peellisuus ja kiireellisyysaste. Saatuja tuloksia arvioitiin merkittävyyden ja kiireel-
lisyyden perusteella.  

Kuva 3.  ZEF -kyselyohjelman rinnalla on käytetty hyväksi oheista riskianalyysimatriisia.
(Ulmanen)

Vaikka tämän selvityksen pääasiallisena fokuksena on ollut erilaisten häiriöiden ja 
mahdollisten riskien tunnistaminen eikä suoranaisesti riskien arviointi, on hank-
keessa alusta asti pohdittu sitä, miten sidosryhmien kanssa kyettäisiin kehittä-
mään häiriönhallintaa tai riskienhallintaa. Riskikartoituksen perusperiaatteita ja 
tapaa analysoida erilaisia riskejä on kuvattu Vuorisen ym. 2010 teoksessa.
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6 TILANNEKATSAUS KONTTIKULJETUKSISTA 
MAAILMALLA

Maailman konttiliikenne heijastaa hyvin maailmankaupan globaaleja kehityssuun-
tia, kuten nähdään mm. kuvasta 4. ISL-instituutin lähteessä (2010) erityisesti maa-
ilmankaupan kasvava trendi ja talouskehitys Aasiassa näkyy hyvin konttisuorit-
teiden vahvana kasvuna vuosina 2001-2008. Konttien määrän suuri kasvu selittyy 
osaksi myös sillä, että vahvasta epätasapainosta täysien ja tyhjien kuljetuskonttien 
suhteen, joudutaan satamissa käsittelemään lukumääräisesti enemmän kontteja, 
kuin kansainvälisen kaupan volyymit suoraan antaisivat odottaa.

Globaalin talouslaman vaikutukset näkyvät kuvasta 4. punaisella rajatulla alueel-
la. Maailman johtavien konttisatamien suoritteet putosivat kaikki erityisesti vuon-
na 2009, joskin tällä hetkellä konttiliikenne on kääntynyt jälleen pieneen kasvuun. 
ISL-instuutin (2010) lähteessä todetaan, että eurooppalaisista valtamerisatamis-
ta talouslaman vaikutus näkyi erityisen voimakkaana esim. Hampurin satamassa, 
jossa pudotus vuonna 2009 oli enemmän kuin neljännes edellisen vuoden volyy-
meistä. Joissakin Aasian satamissa konttien volyymit putosivat hetkessä jopa vuo-
den 2002 tasolle asti.
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Kuva 4. Kuukausittainen konttiliikenne maailmalta valituista satamista 2000 – 2010. (ISL-instituution 
modifioidut taulukot 2010) 

Kuvan 4, vasemmassa yläkulmassa tarkastelujaksolla 1999 – 2009 konttiliikenteen 
suurimmat kasvuluvut näkyvät Aasiassa, erityisesti Kiinan satamissa. Esimerkiksi vuonna 

Kuva 4. Kuukausittainen konttiliikenne maailmalta valituista satamista 2000 – 2010.  
(ISL-instituution modifioidut taulukot 2010)
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Kuvan 4, vasemmassa yläkulmassa tarkastelujaksolla 1999 – 2009 konttiliikenteen 
suurimmat kasvuluvut näkyvät Aasiassa, erityisesti Kiinan satamissa. Esimerkiksi 
vuonna 2009 kuusi suurinta konttisatamaa sijaitsivat nimenomaan Kiinassa. Kos-
ka konttisatamat ovat integroituneet globaalien yhteyksien ansiosta eri maanosi-
en kanssa, ei Aasian konttisatamien kasvu välttämättä anna kokonaiskuvaa kontti-
liikenteen kehittymisestä. Kun tarkastellaan Kiinan konttisatamien liikennesuorit-
teita tulee samassa yhteydessä tarkastella niistä kulkevien konttien kuljetusreitte-
jä Pohjois-Amerikan länsirannikon satamiin ja tiettyihin Euroopan sekä Pohjois-
Amerikan itärannikon satamiin. ISL –instituution (2010) lähteessä todettaan, et-
tä Kiinan ohella myös eräät Baltian maiden valtamerisatamista ovat olleet kontti-
liikenteen suhteen hyvässä kasvuvauhdissa yleisesti ottaen, vaikkakin volyymeis-
sä ei lähestulkoonkaan päästä Aasialaisten konttisatamien volyymien tasolle asti.
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7 KONTTIKULJETUKSET SUOMEN SATAMISSA

Liikenneviraston tilaston (2010) mukaan tavarakuljetukset meritse konteissa ja 
muissa kuljetusvälineissä ovat lisääntyneet voimakkaasti viime vuosikymmeninä. 
Tuontimäärät ovat 20 vuodessa yli kolminkertaistuneet ja vientimäärät viisinker-
taistuneet. 

Vuonna 2009 kuljetusvälineissä kuljetetun lastin määrä kuitenkin väheni lähes 20 
% edellisvuoteen verrattuna. Konteissa kuljetettu lasti väheni peräti 25 %. (Liiken-
nevirasto 2010)

Kuva 5. Kuljetusvälineissä ja konteissa kuljetettu lasti ulkomaan meriliikenteessä vuosina 
2000–2009 (Liikennevirasto 2010)

Kuvassa 5 kuljetusvälinetilastossa muut kuljetusvälineet -ryhmä sisältää SECU-yk-
siköt, joissa viedään pääasiassa metsäteollisuustuotteita. Henkilöautot-ryhmä si-
sältää vain matkustajien käytössä olevien henkilöautojen kuljetukset. Uusien hen-
kilöautojen kuljetukset tilastoidaan tavararyhmään metallit ja metallituotteet. (Lii-
kennevirasto 2010)
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7.1 Kotkan sataman liikennevirrat

Kotkan Satama Oy:n elokuun 2010 liikennekatsauksen mukaan, Kotkan sataman 
kautta kuljetettiin heinäkuussa 858 927 tonnia tavaraa, joka on 38,3 % enemmän 
kuin heinäkuussa 2009. Tammi-heinäkuussa Kotkan satamassa käsiteltiin 6,0 milj. 
tonnia, joka puolestaan on 34,0 % enemmän kuin vastaavana ajankohtana vuosi 
aikaisemmin.

Vientiliikenne kasvoi 35,3 %. Suurimpina kasvutekijöinä olivat selluloosa, kaa-
suputkiin liittyvät kuljetukset ja sahatavara. Paperikuljetukset vähenivät 4,2 
%. Tuonnin puolella nousua on peräti 140,1 %. Kasvun vetureina toimivat raa-
kapuu, kappaletavara, kaasuputkiin liittyvät kuljetukset ja kaoliinin tuonti.  
(www.portofkotka.fi )

Katsauksessa todetaan että kauttakulkuliikenteen osalta tilanne on yhä kaksija-
koinen. Kauttakulkuliikenteen vienti laski 43,9 % mikä johtui pääasiassa lannoi-
tekuljetusten vähentymisestä. Kotimaanliikenne lisääntyi 41 %:lla. (Kotkan Sata-
ma Oy 2010)

Konttiliikenne jatkaa piristymistään joka on TEU-yksiköissä mitattuna 7,8 % ja 
tonneissa mitattuna 22,4 % plussalla. Autoja kulki Kotkan sataman kautta 2,3 % 
vähemmän kuin vuonna 2009. Toimitusjohtaja Kimmo Naski toteaa, että loppu-
vuoden näkymät ovat sataman kokonaisliikenteen kehityksen kannalta muuttu-
neet suotuisammiksi. (Kotkan Satama Oy 2010)

7.2 Haminan sataman liikennevirrat

Tarkasteltavana ajankohtana Haminan satamaliikenne on alkuvuonna 2010 ollut 
kovassa kasvuvauhdissa. Kuten muissakin Suomen satamissa, myös Haminassa on 
viennin ja konttiliikenteen elpyminen jo selvästi havaittavissa viimeisten kolmen 
kuukauden tilastoissa. Suurimmat kasvuluvut löytyvät neste- ja kemikaalisataman 
puolelta sekä kuivabulkin tuonnista. Kokonaiskasvu ensimmäisellä vuosipuolis-
kolla on 39,5 %, mikä ennustelee lähes 5 miljoonan tonnin vuosivolyymiä. Vienti-
liikenteessä paperin osuus on kasvanut 33,3 %. Vaunuliikenteen ruuhkautuminen 
ja ahtaajien lakon vaikutukset toivat liikenteen siirtoja muista satamista, koska vie-
jät näkivät Haminan toimivimpana vaihtoehtona kriisitilanteessa. Siirrot vaikutti-
vat paperinvientimääriin huhti-toukokuussa. Uuden varustamon ja liikennealueen 
(Helasco) mukaantulo keväällä on omalta osaltaan lisännyt sekä paperin, sahata-
varan että levytavaran vientimääriä. Stermin selluloosan käsittely- ja varastointiso-
pimus tuo lisämääriä tuonnin lukuihin kuivapuolella. (Haminan Satama Oy 2010) 

Konttiliikenteessä on havaittavissa pientä lisäystä 2,3 %:n verran. Konttiliiken-
teen tonnien lisäys 15,7 % sen sijaan antaa hyviä viitteitä siitä, että kontit laivataan 
vientilastissa eikä enää tyhjinä kuten aikaisemmin.
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8 TILASTOANALYSOIDUT HÄIRIÖT 
SATAMAYMPÄRISTÖSSÄ

Seuraavissa luvuissa on esitettynä vastaajien tuloksia nelikenttätaulukkoon sijoi-
tettuna. Analysoituja tuloksia on täydennetty vastaajien kommenteilla, mikäli sel-
laisia on kyselyssä annettu. Nelikenttätaulun rinnalla sovelletaan riskianalyysimal-
lia, jossa annettua vastausta arvioidaan todennäköisyyden ja merkittävyyden pe-
rusteella. Näiden kahden tekijän tulo kertoo riskiluokan vastaukselle. Näitä ris-
kiluokkia on tässä tarkastelussa kaiken kaikkiaan viisi kuvan 3 mukaisesti. Lie-
vin eli merkityksetön riskiluokka on I, joka ei aiheuta jatkotoimenpiteitä. Suurin 
riskiluokka V edustaa sietämätöntä riskiä; tällaisen riskin poistaminen on vält-
tämätöntä ja siihen on ryhdyttävä välittömästi. Arviointiprosessi tunnetaan ang-
losaksisessa kirjallisuudessa nimellä ALARP, As Low As Reasonable Practicable  
(http://en.wikipedia.org/wiki/ALARP).

8.1 Satamanpitäjien näkemykset vallitsevista häiriöistä

Kyselyssä satamien vastaukset edustavat varsin rajoittunutta otosta, koska kysely 
suunnattiin vain Kotkan ja Haminan satamille. Vastaukset annettiin ZEF-työkalun 
avulla graafisesti ja vastausta täydennettiin kommentein ja erillisellä ”vapaapalau-
teformaatilla”. Saatujen vastausten perusteella voidaan alustavasti tehdä johtopää-
töksiä satamanpitäjän näkökulmasta siitä, mitkä ovat merkittävyyden ja esiintymi-
sen näkökulmasta keskeisiä häiriötekijöitä.
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8.1.1 Sietämättömät häiriötekijät 

Kuvassa 6 satamanpitäjän näkemys kriittisimmistä häiriötekijöistä kohdistuu tyh-
jien konttien kenttäkapasiteetin (28) ja lastikonttien (29) tilan ahtauteen. Toinen 
haaste on häiriöt rekkojen vaaitusjärjestelmässä (61). Ennen vuoden 2008 talous-
lamaa käytiin keskusteluja satamaoperaattoreiden kanssa kenttien koon rajoituk-
sista suhteessa suuriin konttien käsittelymääriin. Talouslaman myötä aiheutunut 
pudotus lastimäärissä on varmasti vaikuttanut asiaan ja poistanut tätä ongelmaa.

8.2.2 Merkittävät häiriötekijät 

Merkittävä häiriötekijä satamanpitäjän näkökulmasta ovat olleet häiriöt nosturi-
kapasiteetissa ja nosturikäyttäjien resursseissa (27). Ilmiön nouseminen esille täs-
sä yhteydessä yllättää, sillä aiemmin julkaistun tutkimuksen (Niiranen, Laine & 
Rytkönen. 2007) mukaan erityisesti konttinostureiden kapasiteettia ei ole ollut lä-
heskään täysin hyödynnetty kyseissä julkaisussa tarkastelluissa satamissa. Toisaal-
ta tarkastelu oli tehty juuri ennen vuosien 2007-2008 transitobuumia, ja sesonki-
huippujen hallinnasta satamissa ei tässä selvityksessä ollut vielä tarkempaa tietoa. 
Nyt käsillä olevan julkaisun tekohetkellä kuljetusvolyymit osin vielä kasvoivat ja 
talouslama vasta kolkutteli ovella. Mahdollisista nostureiden teknisistä rajoituksis-
ta ja/tai puutteista ei tämän kyselyn puitteissa saatu lisäinformaatiota. 
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Satamanpitäjien näkemyksen mukaan merkittäväksi häiriötekijäksi nähtiin onnet-
tomuudet ja erilaiset läheltä piti -tilanteet satamissa (49). Näiden toistuvuus on sa-
tamissa ”keskimääräistä” luokkaa, mutta niiden merkitys korostuu mahdollisesti 
hyvän työturvallisuusajattelun ansiosta. Onnettomuuksien torjumiseksi ja häiriöi-
den estämiseksi ennakolta voitaisiinkin ilmeisesti kehittää parannuksia, sillä hen-
kilöstö on läpi sidosryhmien sitoutunut työturvallisuusasioiden hoitamiseen. Lä-
heltä piti -tilanteiden toistuminen painottaa myös riskienhallinnan kasvavaa mer-
kitystä, jotta riskien tunnistamisen ja poikkeamaraportoinnin kautta kyettäisiin 
kohdistamaan toimenpiteitä mahdollisimman tehokkaasti. Merkille pantava huo-
mio on työturvallisuutta koskettavat häiriöt (46), jota pidetään kohtalaisena häi-
riönä. Tarkemmin selittäviä syitä tai taustoja ei löydy vastauksista, mutta kyseessä 
olevia häiriöitä voidaan pitää moninaisina ilmiöinä satamaympäristössä ja niihin 
ei ole olemassa yksiselitteistä ratkaisua. 

8.1.3 Kohtalaiset häiriötekijät 

Suurin osa satamanpitäjän kohtalaisen tason häiriöistä asettui lastauksen ja pu-
run eri vaiheisiin, läpimenoaikoihin vaikuttaviin tekijöihin ja turvallisuusseikkoi-
hin. Näiden häiriöiden toistuvuus koettiin harvaksi, mutta sattuessaan merkittä-
väksi. Sääolosuhteiden ei koettu vaikuttavan juurikaan toimintoihin, ellei juuri tie-
verkkoihin ja kenttiin (3). Sääolosuhteita on erikseen analysoitu jäljempänä. Mui-
ta kohtalaisen tason riskejä identifioitiin seuraavasti:

 � nosturipalveluissa (40) ja SECU -konttien käsittelyalueilla (41),

 � alusperäisten öljyisten vesien vastaanottopalveluissa (42),

 � IMDG-merkinnöissä (45),

 � työturvallisuusasioissa (46), joita on erikseen käsitelty satamasidonnaisten 
yritysten onnettomuuksia ja läheltä piti-tilanteita koskevassa projektissa (Sa-
lokorpi 2009),

 � ammattitaidon tai koulutuksen puutteessa (48), 

 � inhimillisissä virheissä (49), 

 � tietoliikenneverkoissa (55), kulunvalvonnassa (59) ja paloilmoitinjärjestel-
mässä (60)
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8.1.4 Sääolosuhteiden aiheuttamat häiriöt satamanpitäjälle

Sääolosuhteet on yksi satamatoimintoihin oleellisimmin vaikuttavista häiriöistä. 
Lähes kaikki vastaajat satamanpitäjien ohella näkivät sään aiheuttamissa häiriöissä 
ongelmia toiminnalleen, vaikkakin historiallisesti yritykset ovat niihin hyvin tot-
tuneet ja varautuneet.  

Saukkosen (2008) mukaan nykyinen infrastruktuuri on tehty kestämään nykyis-
tä ilmastoamme. Tästä johtuen silloin, kun korjataan vanhaa ja rakennetaan uut-
ta, on otettava huomioon uudenlaisia asioita. Säässä esiintyvät ääri-ilmiöt lisäävät 
liikenneverkoston huolto- ja korjaustarvetta. Pohjaveden nousu saattaa vahingoit-
taa tie- ja ratapenkereitä, ja myös siltojen ja rumpujen rakenteita on mitoitettava 
rankkasateiden vuoksi uudelleen. Ilmatieteen laitos on tutkinut, että maanteiden 
keskitalven kunnossapitokustannukset kasvavat, vaikka tieverkko talven alussa ja 
lopussa kuluukin vähemmän. Voimistuvat talvimyrskyt pahentavat merellä ahto-
jäätilannetta ja vaikeuttavat muutenkin laivaliikennettä. Sään ääri-ilmiöt lisäävät 
mahdollisesti vaurioita myös energiantuotannon ja sähkönjakelujärjestelmien ra-
kenteissa. (Saukkonen 2008, 168 - 170.)
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Kuva 7. Satamanpitäjän näkemys vs. muiden näkemykset vuodenajan vaihtelusta ja 
sääolosuhteiden vaikutuksista toiminnalleen. 

Saaduista tuloksista voidaan päätellä, että vuodenaikojen vaihtelut tai sääolo-
suhteet eivät muodosta satamanpitäjälle kovin merkittävää häiriötä (ks. kuva 7). 
Yleensä vain muutamia kertoja vuodessa esiintyy ilmiöitä jotka ovat johtaneet pal-
velun tai toimituksen viivästymiseen. Varustamojen päällystö ja yhteistyöverkosto 
osaavat pitkän kokemuksensa kautta varautua. Sääolosuhteista (3, 4, 9, 12) kohta-
laisia häiriötekijöitä aiheutuu mm. seuraavista:



35

 � Rankka lumisade, joka kaventaa hetkellisesti sataman toimintakenttää. Tei-
den auraus yleisesti toimii satamissa paljon paremmin kuin valtion tiever-
kostossa.

 � Voimakkaat puuskaiset tuulet ja alhaiset lämpötilat jotka toisinaan aiheut-
tavat myös terminaalioperaattoreille viiveitä (mm. lastaus ja purkukaluston 
jäätymisongelmat ja automaation tuulirajat). Toisaalta asiakkailta voi tulla 
erityistoiveita toimitusnopeuteen ja käsittelyyn liittyvissä asioissa juuri ma-
talien lämpötilojen aikana.

 � Liukkaus ja vuodenajoista johtuva hämäryys korostavat varovaisuuden mer-
kitystä satamakentillä toimittaessa.

 � Rajuilmoihin liittyvä salamointi, joka yksittäistapauksissa saattaa aiheuttaa 
merkittävää vahinkoa valaistukselle, aluevalvonnalle, koneille ja muille lait-
teille.

Vaikka satamanpitäjän vastauksissa todetaan sääilmiöiden vaikutukset pieniksi, ly-
hytkestoisiksi ja ennakoitaviksi, löytyy vastauksista myös näkemyksiä sääolosuh-
teiden ja vuodenaikojen vaihteluiden merkityksestä taloudellisuuteen ja tuotan-
nollisuuteen: kenttien ja tiestön ylläpitokustannukset nousevat, ja erityisen ankarat 
olosuhteet madaltavat sataman tehokkuutta tuntuvasti. Ilmastonmuutokset tuovat 
tulevaisuudessa etenkin satamien kehittämiselle ja ylläpitämiselle uusia haasteita. 
Esimerkiksi laivanosturien automatiikka lakkauttaa nosturien toiminnan äärim-
mäisissä sääolosuhteissa. Näiden äärimmäisten sääolosuhteiden määrä on kasva-
maan päin alueilla, joilla niitä ei aiemmin ole esiintynyt. Sataman talviaikainen au-
kipito riippuu paljolti talven kovuudesta ja käytettävän kaluston laadusta. Aukipi-
toa on tarkemmin käsitelty lähteessä Laasonen, Nyman & Rytkönen 2000.

Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksen Ilmastomuutos ja tavaraliiken-
ne ( Salanne, Byring, Valli, Tikkanen & Peltonen 2010) mukaan keskimääräi-
set ilmastonmuutokset edellyttävät muutoksia useilla toimialoilla. Ääri-ilmiöi-
den lisääntyminen ei sinänsä vaadi muutoksia perustoiminnassa, mutta parem-
paa varautumista poikkeustilanteisiin. Rankkasateiden ennustetaan lisäänty-
vän, mutta ei varsinaisten myrskyjen. Ääri-ilmiöt ovat selkeästi voimakkaam-
pia muualla kuin Suomessa, mutta heijastavat vaikutuksensa Suomeen globaa-
lin yritystoiminnan ja kansanvälisten toimitusketjujen kautta. Ilmastonmuu-
tos voi vaikuttaa myös logistiikka-alan imagoon kielteisesti: logistiikka-ala näh-
dään saastuttajana. Tätä kautta se voi entisestään lisätä mm. tiekuljetusalan työ-
voimapulaa. Sään muuttuminen (nollakelien määrä, sateisuus, sumu, rankka-
sateet) heikentää erityisesti tiekuljetusten liikenneturvallisuutta. Työturvalli-
suus voi heiketä erityisesti tiekuljetuksissa, jakelukuljetuksissa, satamissa ja suu-
rilla ratapihoilla. Työturvallisuuden heikkenemiseen vaikuttaa sateisuus ja 
liukkauden lisääntyminen nollakelien määrän lisääntyessä. Liikenneväylien  
kunnossapidon tarve kasvaa ja tarpeiden kohdentuminen muuttuu. Kunnossapi-
don (sis. hoito ja ylläpito) kohdentamista ja tietohallintaa sekä infrastruktuurin 
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suunnittelu- ja mitoitusohjeita joudutaan osin kehittämään ainakin pitkällä aika-
välillä ilmastonmuutoksen edistyessä. Mm. pohjoisen ja eteläisen Suomen tarpeet 
kunnossapidolle eriytyvät entisestään. (Salanne, ym.. 2010, 89 - 93)

Kuvaan 8 on koostettu liikenne- ja viestintäministeriön tutkimuksen keskeisiä tu-
loksia ja päätelmiä. 

Kuva 8. Ilmastonmuutoksen tärkeimmät vaikutukset tavaraliikenteeseen.(Salanne ym. 2010).

Sataman säähäiriötekijöistä talven aiheuttamat vaikutukset lienevät eniten kus-
tannuksia aiheuttavia. Ankarina talvina pelkästään sataman jäänhallinta aiheut-
taa puolesta tunnista tuntiin lisäodotusaikoja ja ulompana merellä jopa 5 - 6 tun-
tiin (vrt. jäänmurron tavoite on 4 tuntia max. odotusaika). Laasosen ym. (2000) 
mukaan talven aiheuttama lisäkustannus pelkästään satamien jäänhallinnan vuok-
si oli 3,88 – 9,7 milj. € satamanpitäjille ja varustamoille 7,8 – 13,6 milj. €. Yhden 
aluskäynnin lisäkustannukseksi arvioitiin 1357 – 1551 € käyntiä kohden. (Defla-
toitu Tilastokeskuksen elinkustannusindeksillä rahanarvokertoimen avulla 2010.) 
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8.2 Tullin näkemys vallitsevista häiriöistä

Tullin vastauksista laadittu nelikenttäesitys on kuvassa 9. Kuvan perusteella ja 
ZEF-kyselyyn liitettyjen vapaamuotoisten vastausten perusteella Tullilla ei ole 
kriittisiksi katsottavia häiriötekijöitä tämän selvityksen asetannan puitteissa.  
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8.2.1 Merkittävät häiriöt

Terminaalihäiriöt (11), joilla on vaikutusta sataman läpimenoliikenteeseen, ovat 
Tullin mukaan häiriö, jonka merkittävyys on suuri mutta jonka esiintymistihe-
ys ei kuitenkaan nosta sitä kriittiseksi tekijäksi. Keskusteluissa terminaalioperaat-
toreiden ja kuljetusyritysten kanssa tämä tekijä on myös noussut esille, ja jatkos-
sa tämän ongelman ratkaisuun ja häiriöiden identifiointiin on kohdistettava lisä-
huomiota. VAK-kuljetuksissa on myös todettu puutteita (34), ja siksi KyAMK on 
ohjeistanut yhden opinnäytetyöselvityksen pohtimaan vaarallisten alueiden kul-
jetusasiakirjoja, puutteita ja tarkastuksissa havaittujen puutteiden parannusehdo-
tuksia (Maijanen 2010). 

8.2.2 Kohtalaiset häiriöt 

Asiakirjapuutteet edustavat pääryhmää kohtalaisissa häiriöissä, mikä Tullin työ-
tehtävät huomioiden on verrattain ymmärrettävä asia. Sinänsä sataman päivit-
täishuoltoon liittyvä kysymys 8, lumenluonti, hiekoitus ja talven tuottamat häi-
riöt, lienee yksittäinen kommentti, jolla ei ole yleistettävää merkitystä (ks. lu-
kua 8.1.4 Sääolosuhteiden aiheuttamat häiriöt). Kysymys 10, sataman vastaan-
otto- ja infopalvelut, liittyy oleellisesti edellisen kohdan sataman läpimenoaikoi-
hin kysymykseen 11, jolloin Tullin kokonaisnäkemyksen mukaan porttiprosessi,  
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ohjauksineen ja asiakirjaprosesseineen ilmeisesti tarvitsee tehostusta. Asia on 
noussut esille myös yrityshaastatteluissa.

Oman ryhmänsä vastauksissa muodostavat kysymykset 13, 14 ja 15: Häiriöt RID-
konttimerkinnöissä (13), kuljetusasiakirjojen puutteet (14) ja asiakirjapuutteet 
IMDG/VAK/RID -kuljetuksissa (15). Tulli näkee ryhmässä olevien asioiden tois-
tuvan liian usein ja olevan merkittävyydeltään kuitenkin kohtalaista luokkaa. Nä-
mä liittyvät samaan asiaan kuin on edellä merkittävien häiriöiden kohdalta todet-
tu kysymyksessä 11 sataman läpimenoaikoihin. Vaarallisten aineiden kuljetusasi-
akirjoihin liittyviä puutteita on tarkasteltu lähemmin Maijasen (2010) opinnäyte-
työssä sekä tässä raportissa lyhyesti liitteessä 1 / Case 1.

Tietoliikenneongelmat Tulli näkee modernin toimintansa ja sähköisten asiakir-
japalveluiden vuoksi erittäin merkittäviksi häiriöiksi, joskin niiden toistuvuus on 
suhteellisen vähäistä. Riskienhallinnan mielessä tietojärjestelmissä olevat häiriöt 
(26), operatiivisten ohjelmajärjestelmien vaikutus toimintaan (28) ja tiedon puut-
teet tietojärjestelmissä (29) tulee saattaa toimintavarmemmiksi Tullin ja Tullin asi-
akaskunnan yhteistyön tehostamiseksi. Asia on sujuvan kuljetusputken toiminnan 
kannalta Tullin sisäinen ongelma, ellei siihen liity rajapintaratkaisuista aiheutuvia 
keskinäiseen tiedonvaihtoon liittyviä sovellusten ongelmia. 

Kysymys 30 käsitti paloilmoitusjärjestelmiin liittyvien häiriöiden tunnistamista, 
joka on myös satamanpitäjän vastauksissa todettu häiriö. Häiriöt paloilmoitusjär-
jestelmissä ilmeisestikin juontuvat inhimillisistä tekijöistä, sääolosuhteiden vaiku-
tuksesta esim. salamien aiheuttamista turhista hälytyksistä.  Asia tulee saattaa asi-
anomaisten tietoon mahdollisen epätyydyttävän toiminnan korjaamiseksi.

Tullin vastauksista heijastuu toisaalta Tullin tehtäviin liittyen erilaiset puutteet 
asiakirjoissa, toisaalta niistä ei vielä näy sähköiseen asiakirjaliikenteeseen mah-
dollisesti liittyviä häiriöitä. Sähköinen vienti-ilmoittaminen tuli pakolliseksi EU:n 
alueella 1.11.2009 lähtien ml. ennakkoilmoittautumispakollisuuden (ks. kuva 10).  
Sähköiseen ilmoittautumiseen liittyvät turvatiedot on myös ollut mahdollista an-
taa sähköisinä vienti-ilmoitukseen liittyen 1.7.2009 alkaen, ja ne tulevat pakolli-
siksi 1.1.2011 alkaen. Sähköinen TIR-ilmoitus on myös ollut käytössä 1.1.2009 al-
kaen, joten sähköiseen tullaukseen liittyviä häiriötekijöitä ei näy tämän selvityk-
sen tuloksista. On oletettavaa, että muutosvaiheessa ja sen jälkeen esiintyy erilaisia 
käynnistämiseen liittyviä vaikeuksia. 
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Kuva 10. Tullin sähköinen vienti-ilmoittaminen prosessina (Alho 2009)

8.3 Ahtausoperaattorien näkemys vallitsevista häiriöistä

Ahtausyritysten vastaukset on esitetty graafisesti kuvassa 11. Ahtausyritysten vas-
taukset jakautuvat tasaisesti niin, ettei mitkään häiriökysymykset muodosta omaa 
rypästä kuten on tavallista. Vastaukset, jotka merkittävyyden tai esiintymisen joh-
dosta poikkeavat muista annetuista vastauksista, ovat  32, kuljetusasiakirjojen 
puutteet ja 48, operatiiviset järjestelmät ja toimistosovellutukset. Kuvan 11 perus-
teella voidaan todeta, että ahtausyritysten toiminnassa ei ole sietämättömiä häiri-
öitä, jotka vaikeuttavat toimintaa. Kysymyksistä yksittäinen merkittävä häiriö (32) 
voidaan todeta ja useampia kohtalaisia häiriöitä tunnistaa.  
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yhdenmukaista mielipidettä, jossa on pieni hajonta. Koulutuskysymyksissä heijas-
tuu näkemys, jossa useimmiten ammattikoulutus annetaan on-the-job training-
periaatteella – ahtauksessa ei ole Suomessa oppilaitosta antamaan opetusta. Kou-
lutusasiaa on käsitelty erikseen johtopäätöksissä. 

Vastaukset 46, 48,49, 52 ja 53 liittyvät tietojärjestelmiin. Operatiiviset järjestel-
mät (48), vioista aiheutuvat viivästykset (49), konttien ja ajoneuvojen hallintajär-
jestelmät (52) sekä koneiden ajopäätteet (53) luokitellaan merkittäviksi häiriöik-
si, mutta niiden toistuvuus on verraten pieni. Pieni toistuvuus merkitsee parem-
paa luotettavuutta, joskin tässä kategoriassa kehittämistä voitaisiin siis harkita?  
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Nosturikaluston vikaantumiseen liittyvä kysymys )60) on relevantti, joskin niin 
harvinainen tapahtuma, ettei ahtausyritysten puolelta ko. häiriön poistamiseen lie-
ne aihetta.

Vaikka kenttä-, nosturi- ja kontinkäsittelykapasiteetti eivät nousseetkaan tämän 
toimijan yhteydessä metkittäviksi (15, 16 ja 17), on ne aihetta mainita tässä yhtey-
dessä, koska liikenteen noususuhdanteen aikana oli todettavissa mainittujen seik-
kojen suhteen paljon häiriöitä, otka johtuivat kenttätilan ahtaudesta, ja tyhjien ja 
lastikontien siirtoprosessien optimoinnin riittämättömyydestä.

8.3.3 Sääolosuhteiden aiheuttamat häiriöt ahtausoperaattorille

Säähäiriöiden merkitys mielletään (14) kohtalaisena häiriönä, joka liittyy lumi-
sateiden yllätyksellisyyteen. Aiempina talvina kunnossapitosopimuksia ja myös 
kunnossapitohenkilöstöä on leutojen talvien vuoksi vähennetty, mikä yllätyksel-
lisessä ja runsaassa lumitilanteessa aiheuttaa viivästyksiä ja hankaluuksia resurssi-
en vähyyden vuoksi. Muuten sääolosuhteet on luokiteltu häiriönhallintamielessä 
pienemmälle painoarvolle, koska yritykset ovat tottuneita toimimaan säähäiriöille 
alttiissa toimintaympäristössä. Mahdollinen ilmastonmuutos heijastuu myös odo-
tuksissa ja asenteissa: myrskyjä arvioidaan olevan nykyisin aikaisempaa enemmän, 
lumisateiden määrä on muuttunut alku- ja lopputalvesta vesisateiden suuntaan.

8.4 Huolinta-alan näkemys vallitsevista häiriöistä

Huolintasektorin vastaukset on esitetty kuvassa 12. Kuvan perusteella sietämättö-
miä ja merkittäviä häiriöitä ei esiinny. Häiriöt ovat pääosin kohtalaisia ja vähäsiä. 
Huolintasektori näkee valtaosan häiriöistä merkittävyydeltään keskimääräisiksi ja 
suuren osan niistä toistuvan melko säännöllisesti,  mistä syystä kohtalaisten häiri-
öiden esiintymisen osuus on suuri.
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ta ja/tai lumisadetta suurempi. Rekkojen pitkäaikaisessa ja lyhytaikaisessa paikoi-
tusalueiden kapasiteetissa (8) esiintyy kohtalaisesti häiriötä; ilmeisesti kuljettajat 
antavat tästä helposti palautetta. Sataman terminaaliliikenteen ohjauskeinoista on 
tämän hankkeen aikana teettetty erillinen oppilastyö (Lehto 2010), jota on lyhyes-
ti referoitu tämän julkaisun liitteessä 1, Case 4.

Muita kohtalaisiksi häiriöiksi katsottavia tekijöitä ovat häiriöt raideliikenteen huo-
lintapalveluissa (11), joskin kumipyöräliikenteen vastaavat palvelut (10) ovat myös 
tätä lähellä. Vastauksessa 10 on enemmän hajontaa kuin vastauksessa 11. Perussyy 
häiriöihin näyttää vastausten valossa olevan tietoliikennehäiriö tai vastaava, joka 
hetkeksi pysäyttää liikenteen.

Kohtalaisia häiriöitä näyttää vastausten perusteella aiheutuvan toisinaan tuo-
tannolle ammattiyhdistystoiminnasta (24) ja koulutuksen puutteesta (25) johtu-
en. Kuvasta 12 voidaan nähdä, että molemmissa vastauksissa on suhteellisen pal-
jon hajontaa juuri vaikutuksen merkittävyystasossa. Sen sijaan tapahtumien tois-
tuvuusakselilla ei niin suurta hajontaa ole vastauksissa.  Vastauksissa ei ole seli-
tetty mitenkään kumpaakaan vastausta. Satamissa eri etupiirien intressit, työaika-
järjestelyt, ovat useasti olleet esillä myös häiriönhallintamielessä. Kevään 2010  
satamalakkoakin voidaan pitää eräässä mielessä häiriönä, jolla oli kansantalouden 
kannalta merkittäviä haitallisia vaikutuksia. 
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Häiriöt operatiivisissa järjestelmissä (34) ja tietojärjestelmissä (35) aiheuttavat jat-
kuvaa päänvaivaa huolinnalle – niiden toistuvuus on jatkuvaa ja niille on annet-
tu kohtuullisen suuri merkittävyysarvo. Tietojärjestelmävikoja yhdellä huolitsijal-
la oli harvoin, mutta vian esiintyessä toiminta oli käytännössä pysähdyksissä. Ha-
jontaa ei niinkään ollut vikojen esiintymistiheydessä kuin arvioissa vian aiheutta-
masta haitasta. 

Kuvan 12 perusteella oman ryhmänsä kohtalaisista häiriöistä muodostivat kon-
teissa, vaunuissa tai trailereissa lastivauriohäiriöt (39), ajoneuvoille aiheutuneet vi-
at kontti- tai ruumakuljetuksissa (40) ja lastin kiinnitykseen (41) liittyvät häiriöt. 
Autoihin kuljetuksissa kohdistuneita vaurioita on erikseen käsitelty tässä hank-
keessa teetetyssä opinnäytetyössä (Hanhela 2009), jonka mukaan transitoautois-
sa pieniä kuljetusvahinkoja esiintyy verraten paljon. Hanhelan tutkimuksen mu-
kaan suoraan määräsatamaan laivatuissa autoissa on vähemmän kuljetusvahinko-
ja kuin niissä jotka on siirtokuormattu vähintään kerran matkan aikana. Hanhe-
lan opinnäytetyön mukaan koko tutkitun aineiston automäärää tarkasteltaessa oli 
siirtokuormatuissa autoissa vahinkojen määrä karkeasti kaksinkertainen verrattua 
suoriin laivauksiin. Hanhela on johtopäätöksessään todennut, että autojen käsitte-
lyn määrä kuljetusketjun aikana lisää myös vaurioitumisriskiä. Hanhelan näkemys 
tukee käsitystä siitä, että siirtokuormaukset voivat kaksinkertaistaa lastivaurioita 
myös muiden rahtien osalta. Hanhelan työtä on lyhyesti referoitu myös tämän jul-
kaisun liitteessä 1, Case 2.

Kohtalaisen merkityksen omaavia häiriökysymyksiä kuvassa 12 ovat 16, 17, 23, 27, 
32, 34 ja 43. Vastaukset 16 ja 17 liittyvät IMDG- ja VAK -konttimerkintöihin. Vas-
taaja pitää puutteellisia IMDG -konttimerkintöjä merkitykseltään melko suurena. 
Toisaalta häiriöiden ensiintymisen taajuuta pidetään pienenä. Hajontaa ei esiin-
ny kovinkaan paljon, mikä korostaa vastaajien olevan näkemyksissään meko yk-
simielisiä. 

Vastaukset 23 ja 27 liittyvät työturvallisuuteen ja tietojärjestelmävirheisiin. Vas-
taaja arvostaa työturvallisuutta (23) ja sen merkitys koetaan tärkeäksi. Toisaalta 
työympäristössä työturvallisuutta heikentäviä häiriötekijöitä katsotaan esiintyvän 
harvoin! Vastaus ei kerro sitä, onko toimijoilla käytössä poikkeamaraportointia ja/
tai läheltäpiti- järjestelmiä tms. työkalua joka selittäisi vastauksia yritysten turval-
lisuusjärjestelmien kautta. Toisaalta toimijat saattavat myös tulkita hyväksi käytän-
nöksi sellaisen tilan, missä ei ole tapahtunut mitään suurempaa poikkeamaa, vaik-
ka riskien ja/tai häiriöiden tunnistamiseen ei olekaan panostettu juuri ollenkaan. 

Verrattuna muihin annettuihin vastauksiin hajontaa esiintyy jonkin verran mer-
kittävyydessä. Vastaaja arvostaa tietojärjestemien (27) toimivuutta ja pitää sen 
merkittävyyttä suurena. Myös tässäkin vastauksessa voidaan todeta, että järje-
telmävirheitä ei tapahdu juuri ollenkaan. Ennakkotiedon puuttuminen ja tiedon  
välittäminen puutteellisesti (32),  kuljettajien kuljetusasiakirjojen katoamiset (34) 
ja ammattitaidon ja koulutuksen puute (25) aiheuttavat harvemmin häiriöitä, 
mutta vastausten perusteella nämä luokitellaan tärkeiksi.
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8.5 Varustamojen näkemys vallitsevista häiriöistä

Varustamojen vastaukset saatiin sekä sanallisina että nelikenttään arvioituina. Ku-
vassa 13 on annetuissa vastauksissa havaittavissa selkeätä hajontaa. Mikään annet-
tu vastaus ei ylittänyt sietämätöntä rajaa. Merkittäväksi häiriöiksi on luokiteltu vii-
si vastausta ja loput ovat kohtalaisia tai vähäisiä häiriöitä.
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Kuvassa 13 merkittäviksi katsottavia häiriöitä edustavat säähäiriöiden aiheuttamat 
viivytykset nosturilastauksille (3), rahtiasiakirjapuutteet (24), vaarallisten aineiden 
kuljetuksiin liittyvät seikat (25), kuorman tai yksikön sitomista (32) ja inhimillisis-
tä virheistä johtuvat läheltä piti-tilanteet tai onnettomuudet (48). 

Rahtiasiakirjoissa (24) ja vaarallisten aineiden dokumentaatioissa (25) esiintyy 
vastausten valossa edelleen säännöllisesti puutteita ja tehostamistarvetta. Vaaralli-
sia aineita koskevat asiakirjat ovat vastaajien mukaan kuitenkin nykyisin verraten 
hyvin hoidettuja. VAK-asioiden nousu esille vastauksista puoltaa asian tarkempaa 
analysointia, ja tähän hankkeen jatkotoimissa ryhdytään.
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8.5.2 Kohtalaiset häiriöt 

Kuvan 13 mukaan sääolosuhteiden vaikutukset, kysymykset 2 ja 4,  koetaan esiin-
tymisen ja merkityksen kannalta kohtalaisiksi häiriöiksi. Kysymykset 2 (häiriöt vä-
ulillä ja satama-altaassa) ja 4 (toimitusten ja palveluiden viivästyminen) vaikutta-
vat varustamoalusten sujuvaan satamassa käyntiin mikä on huomattu myös anne-
tuista vastauksista. Vaikka graafisessa esityksessä vastaajat ovat luokitelleet sääolo-
suhteiden aiheuttamat häiriöt kohtalaisiksi, pidetään niiden aiheuttamia vaikeuk-
sia melko pieninä. Esimerkiksi säähäiriöistä  aiheutuvia häiriöitä väylillä ja sata-
ma-altaassa (2) pidetään keskinkertaisina, joskin kovien tuulten vaikutus merilii-
kenteelle voi hankaloitta liikennettä tuntuvasti. Varustamot eivät näe sääolosuh-
teiden aiheuttamia häiriöitä merkityksellisiksi, vaan kuljetusketjun kannalta häiri-
öt esiintyvät jossakin muualla ketjua. Vuodenajoillakaan ei ole merkitystä toimin-
nalle, joskin jäätilanne on fakta ja vaikuttaa merenkulkuun, kuten vuodenaikoihin  
liittyvä tuulisuuden vaihtelu. Voimakkailla tuulilla on myös polttoainetaloudelle 
merkitystä, koska sekä aallokko että voimakas vastatuuli lisäävät polttoainekuluja.

Säähäiriöiden vaikutus lastaus- ja siirtokalustoon (3) on toisinaan merkittävä, 
mutta toistuvuudeltaan erittäin harvoin esiintyvä. Toimitusten tai palveluiden vii-
västyksistä (4) todettiin aikatauluissa olevan väljyyttä (ei minuuttiaikatauluja), toi-
saalta nähtiin häiriöt toimitusajoissa asiakkaan kannalta merkityksellisiksi.  Vii-
västykset aikatauluissa aiheuttavat tarvetta ylitöille ja nostattavat alusnopeuksia, 
jotka molemmat tekijät kasvattavat menoja.

Öljyisten pilssivesien vastaanoton järjestely (16) todettiin olevan merkitykseltään 
huomattava. Vastaanotto toimii, mutta ollakseen pakollista toimintaa sen järjeste-
lyihin toivotaan uudistuksia. Kiinteiden jätteiden vastaanoton (17) todettiin suju-
van ja olevan toimintojen kannalta tärkeää. Merikuljetusten huolintapalveluihin 
liittyviä häiriöitä (21) esiintyy siitä syystä, ettei huolitsijoilla välttämättä ole saata-
villa realiaikaista tietoa asioista. Hinauspalveluiden (23) todettiin parantuneen kil-
pailun ansiosta.

Koulutuksen ja ammattitaidon puutteet (31) nousevat esille joka päivä, mutta va-
kavia häiriöitä ei mainitun puutteen vuoksi ole vielä aiheutunut. Läheltä piti-ta-
pahtumia ja onnettomuuksia (32-34) myös sattuu, mutta yleisesti ottaen erittäin 
harvoin. Ne koetaan kuitenkin erittäin vakaviksi tapahtumiksi

Tietojärjestelmähäiriöiden ei katsota aiheuttavan häiriöitä toiminnalle – joskin 
niitä sattuu toisinaan. Alalla tiedostetaan automaation kasvu ja erilaisten tietojär-
jestelmien mukaantulo, jotka aiheuttavat työnkuvassakin muutoksia aluksen pääl-
lystölle. 

Lastin käsittelyssä ja sen sitomisessa suurimmat haasteet nähdään konttien  sito-
misessa (48) ja kiinnityksissä. Kehitys suuryksikköpuolella saattaa aiheuttaa tar-
vetta tarkastella tätä seikkaa: tässä nähdään ehdottomasti olevan parantamisen va-
raa, sillä huonoista kiinnityksistä ja sitomisista voi aiheutua merkittävääkin vahin-
koa sekä vauriota.
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8.6 Varastoijan näkemys vallitsevista häiriöistä

Varasto-operaattoreiden vastaukset on esitelty kuvassa 14. Kuvan perusteella mer-
kittäviksi luokiteltavia häiriöitä on 2 kpl ja kohtalaisen tason häiriöitä löytyy yh-
teensä 10 kpl.
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nousee varastoijan näkemyksen osalta häiriöistä korkeimmalle sijalle. Vastaukses-
sa 27 ei juuri esiinny hajontaa, jolloin ko. näkemyksen voidaan katsoa olevan suh-
teellisen sama kaikille vastaajille. Rinnan tämän selvityshankkeen kanssa toteut-
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8.6.2 Kohtalaiset häiriöt 

Kohtalaisia häiriöitä edustavat kuvassa 14 vastaukset 3, 4 ja 14; häiriöt toistuvat 
vaihtelevasti ja ne koetaan haitallisiksi. Toinen kohtalainen ryhmä ovat vastaukset 
22, 23, 24, 28, 39, 40, 49; häiriöt tapahtuvat edellisiä harvemmin, mutta aiheuttavat 
selvästi edellistä ryhmää vakavampia haittoja.

Kuten huolitsijoilla myös terminaalioperaattoreilla (varastoijat) säästä aiheutuu 
toisinaan häiriöitä sekä varastokentillä (3) että siirto- ja kuormauskalustolle (4). 
Myös vastauksen (2), häiriöt tieverkoille ja paikoitusalueille, todetaan olevan var-
sin lähellä kohtalaista häiriöskaalaa. Säähäiriöiden yhteinen nimittäjä on tässä 
runsas lumen tulo. 

Terminaalin varastointikapasiteetti (14) on myös nostettu esille kohtalaista haittaa 
aiheuttavana tekijänä. Erikseen ei ole yksilöity, mikä on tässä haitan syy. Mainittu 
haitta esiintyy toistuvasti ja siitä aiheutuu selvästi haitallista vaikutusta. Mahdolli-
sesti häiriöt liittyvät globaaliin taantumaan, yhä liikkeellä oleviin rahteihin ja ky-
syntään. Vastausta pyritään myöhemmin tarkentamaan. 

Kuljetusasiakirjojen katoaminen (22) ja yksikön tai rahdin katoaminen tietämät-
tömyydestä voidaan varastoijan näkökulmasta luonnehtia myös hävikiksi (23). 
Annettujen vastausten perusteella ei saada pääteltyä hävikkien syytä. Vakuutusyh-
tiö Pohjolan selvityksen mukaan (Kivistö 2010) varastokirjanpidon puutteet ovat 
melko yleisiä, esim. tullivalvonnasta poistuu tavaraa vuosittain kymmenien mil-
joonien eurojen arvosta. Varastoijien ongelmana voidaan pitää myös lyhytaikaisis-
sa työsuhteissa olevan henkilökunnan ja vuokratyövoiman luotettavuutta ja sitou-
tuneisuutta. Hävikkiä syntyy yksittäisinä varkauksina mutta myös osittain sisäpii-
ririkollisuutena. Nämä kaksi ovat epäsäännöllisesti toistuvia häiriöitä, joiden mer-
kittävyyttä vastaajat pitävät kohtalaisen suurena.   

Työturvallisuushäiriöitä (tai –poikkeamia) (24) ja läheltä piti-tilanteita (28) sat-
tuu myös varastoijille. Niitä sattuu harvoin, mutta niiden merkitys mielletään suu-
reksi. Häiriöiden skaalaaminen näin kuvaa asian merkittävyyden korostamista, eli 
työturvallisuusasiat mielletään ilmiöiksi, joista huonosti hoidettuna aiheutuu va-
kaviakin seurauksia. 

Varastonhallintajärjestelmän häiriöt (40) olivat vastauksissa ainoa tiedonhallin-
taan liittyvä vikaantumis- ja häiriövastaus, jonka merkitys on kohtalainen. Koh-
talaiseksi sen nostaa kyseisen häiriön suuri merkitys toiminnalle. Toisaalta tämän 
kategorian häiriöitä sattuu erittäin harvoin.

Kuriositeettina näyttävät tässäkin vastausryhmässä olevan häiriöt paloilmoitin-
järjestelmässä (39). Ne ovat olleet useamman muunkin vastaajaryhmän huolenai-
heena. Paloilmoitinjärjestelmien taustalla on laitteiden kehittyminen IP-pohjaisek-
si järjestelmäksi, joka mahdollistaa varastoijien liittymisen sataman kokonaisval-
taiseen paloilmoitin-verkostoon. Varastoissa tehdään usein erilaisia korjaustöitä,  
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jolloin paloilmoitin-järjestelmien ns. silmukkaa ei osata tai muisteta irrottaa työn 
ajaksi sataman paloilmoitinjärjestelmästä. Tämä aiheuttaa turhia hälytyksiä/toi-
menpiteitä satamalle, varastoijille ja pelastustoimelle.    

Suuryksikkölastien ja/tai kuorman sitomisessa (49) esiintyy myös varastoijilla 
kohtalaisen tason häiriöitä, mikä mahdollisesti edellyttää vähintään täydennys-
koulutusta varastojen henkilökunnalle!

8.7 Kuljetusyhtiön näkemys vallitsevista häiriöistä

Kuljetusyhtiöiden vastaukset on esitetty kuvassa 15. Vastausten perusteella tode-
taan, että lähes ainoa kohtalaiseksi katsottava tapaus liittyy häiriöihin vastaanot-
to- ja/tai informaatiopalveluissa (14), ja joista yleensä aiheutuu viivästyksiä läpi-
menoaikoihin satamissa. 

48 

 

8.7 Kuljetusyhtiön näkemys vallitsevista häiriöistä 

 

Kuljetusyhtiöiden vastaukset on esitetty kuvassa 15. Vastausten perusteella todetaan, että 
lähes ainoa kohtalaiseksi katsottava tapaus liittyy häiriöihin vastaanotto- ja/tai 
informaatiopalveluissa (14), ja joista yleensä aiheutuu viivästyksiä läpimenoaikoihin 
satamissa.  

 

 

 Kuva 15. Kuljetusyritysten näkemys häiriöiden esiintymisestä. 

 

8.7.1 Vähäiset häiriötekijät  

Valtaosa vastauksista on häiriöiden vaikutusmielessä vähäisiä. Toisaalta häiriöiden merkitys 
on vastausten perusteella arvioitu keskimääräiseksi, joten niiden toistuvuus on siten 
vähäisempää. Vastauksista on tarkemmin seuraavassa analysoitu vastaukset 17, 33, 44 ja 45 
niiden toistuttua vastauksissa muita useammin.  

Vastaus (17) kuvastaa häiriöitä kuljetusasiakirjoissa ja/tai niissä esiintyviä puutteita. 
Vastauksen perusteella puutteita esiintyy, mutta yritysten liiketoiminnalle niillä on vähäinen 
merkitys. Asiakirjat saadaan puutteellisuuksistaan huolimatta todennäköisesti varsin nopeasti 
kuntoon. On todettava, ettei tämä vastaus korreloi cross the border-toimintoja, joissa yleisesti 
kuljetusasiakirjojen puutteet aiheuttavat viivästyksiä ja vaikeuksia vastaajien mukaan 
periaatteessa pääosin Venäjän tullin toiminnan vuoksi.  

Kuva 15. Kuljetusyritysten näkemys häiriöiden esiintymisestä.

8.7.1 Vähäiset häiriötekijät 

Valtaosa vastauksista on häiriöiden vaikutusmielessä vähäisiä. Toisaalta häiriöiden 
merkitys on vastausten perusteella arvioitu keskimääräiseksi, joten niiden toistu-
vuus on siten vähäisempää. Vastauksista on tarkemmin seuraavassa analysoitu 
vastaukset 17, 33, 44 ja 45 niiden toistuttua vastauksissa muita useammin. 

Vastaus (17) kuvastaa häiriöitä kuljetusasiakirjoissa ja/tai niissä esiintyviä puut-
teita. Vastauksen perusteella puutteita esiintyy, mutta yritysten liiketoiminnalle 
niillä on vähäinen merkitys. Asiakirjat saadaan puutteellisuuksistaan huolimatta  



49

todennäköisesti varsin nopeasti kuntoon. On todettava, ettei tämä vastaus korre-
loi cross the border-toimintoja, joissa yleisesti kuljetusasiakirjojen puutteet aihe-
uttavat viivästyksiä ja vaikeuksia vastaajien mukaan periaatteessa pääosin Venäjän 
tullin toiminnan vuoksi. 

Lähteessä (Sirkiä,Lehtinen, Hiljanen, Pajunen-Muhonen & Segercrantz, 2005) on 
rajanylityksen menettelytavoista todettu, että mikäli Suomessa ajoneuvossa havai-
taan teknisiä puutteita, annetaan yleensä korjauskehotus. Jos puute ei ole helposti 
korjattavissa, voidaan maahan saapuva ajoneuvo myös käännyttää takaisin Venä-
jän puolelle. Tullidokumenttien ollessa puutteelliset jää ajoneuvo yleensä odotta-
maan, että huolitsija tai kuljettaja korjaa puutteet. 

Selvityksen case-tapauksissa todetaan myös, että asiakirjojen osalta oli yleisesti ot-
taen erittäin vähän ongelmia ja puutteita. Myös tulli- ja rajaviranomaisten haas-
tatteluiden sekä kuljetusyritysten haastatteluiden perusteella voidaan asiakirjojen 
puutteellisuuden todeta aiheuttavan ongelmia harvoin. (Sirkiä ym. 2005)

Häiriöitä tietoliikenneverkoissa (31) ja operatiivisissa järjestelmissä (33) tapahtuu 
myös silloin tällöin, ja ne ovat häiriöinä luokiteltavissa vähäisen/kohtalaisen raja-
maastoon merkittävyysvaikutuksensa perusteella. 

Ammattiyhdistyksen vaikutus (22) näkyy häiriöissä keskimääräisenä merkittä-
vyydeltään ja toistuvuudeltaan harvakseen tapahtuvana, ja tässä mielessä vaiku-
tus on vähäinen. Tiedossa on, että osa toimijoista haluaisi muutoksia mm. satami-
en työaikajärjestelyihin mm. laajentamalla palveluiden aukioloaikoja. Ammattiyh-
distykset katsovat toimintoja toiselta kannalta, ja kiistoja esiintyy, kun pohditaan 
eri tekijöiden vaikutuksia kilpailukykyyn. Asia on verraten mielenkiintoinen, kos-
ka eri osapuolien näkemyseroista johtuen ei asioista voida kovin hyvin keskustel-
la objektiivisesti ilman, että toinen osapuoli esittäisi eriävää mielipidettä. Esimerk-
kinä mainittakoon, että kevään 2010 satamalakon vaikutuksista on esiintynyt eri-
laisia kirjoituksia mediassa vielä tämän julkaisun painatushetkellä (syyskuu 2010).

Suomen satamat ja kuljetusyhtiöt ovat kautta aikojen palvelleet paperiteollisuuden 
tarpeita. Viimeaikaiset globaalit muutokset ja niistä aiheutuneet paperiteollisuu-
den rakennemuutokset ovat ohjanneet myös satamia ja kuljetusyhtiöitä sopeutu-
maan tilanteeseen ottamalla käyttöönsä kaikki keinot asemansa turvaamiseksi. Tä-
mä edellyttää tulevaisuudessa yhtiöiden henkilöstöltä muutoskykyisyyttä ja jous-
toa esim. työ- ja toiminta-aikojen suhteen kilpailukyvyn säilyttämiseksi. 

Autoliikenne- ja satama-alalla on siirrytty tai ollaan siirtymässä tiukoista tehtävä-
kuvauksista (ns. vakanssiajattelusta) työntekijöiden moniosaamista palkitsevaan 
suuntaan. Muuttuneeseen toimintaympäristöön pyritään vastaamaan tarjoamalla 
työntekijöille monipuolisia tehtäviä sekä kouluttamalla heitä hallitsemaan useam-
manlaisia työtehtäviä. Rakennemuutoksen kourissa on todettava, että työntekijöi-
den monipuolinen ja korkeatasoinen osaaminen on parasta muutosturvaa paitsi 
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työntekijälle, myös työpanostaan käyttävälle yhtiölle. Jousto ja turva kulkevat näis-
sä asioissa käsi kädessä. 

Mikäli rakennemuutokseen liittyvänä argumenttina pidetään työaikojen joustoa, 
olisi varmaan satamatoiminnoille eduksi saada joustavampia toiminta-aikoja ope-
raatioita varten. Kuinka paljon tämä lisäarvopalvelu saa maksaa, onkin keskeinen 
kysymys. Kilpailutekijöitä ja resurssien joustoa mietittäessä tulee myös muistaa, 
että entistä useampi toimija on kansainvälisen omistajuuden vuoksi entistä enem-
män kytköksissä globaaleihin muutosvoimiin. 

Omana ryhmän vastauksista muodostavat 44, 45 ja 46. Ajoneuvoille (44) tapah-
tuvia häiriöitä ja vaurioita esiintyy harvoin ja ne ovat aika pienimuotoisia kolhuja 
(Hanhela 2009). Kuorman sitomiseen (45) ja vaarallisiin kuljetuksiin (46) liittyvät 
häiriöt eivät myöskään aiheuta suuria harmeja kuljetuksissa, koska näissäkin häi-
riöt katsotaan vähäisiksi. Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvät kuljetushäiri-
öt nähdään merkitykseltään muita edellisiä merkittävämmiksi, mutta oletettavasti 
viranomaisten valvonnan kasvamisen ja uusien määräysten ansiosta asiat ovat ver-
raten hyvin kunnossa.

8.8 VR Cargon näkemys vallitsevista häiriöistä

Raideverkolla esiintyvä liikennehäiriö on poikkeava tapahtuma, joka laskee radan 
kapasiteettia eli välityskykyä ja liikenteen täsmällisyyttä. Raideliikenne on erilais-
ta verrattuna muuhun liikenteeseen häiriöiden leviämisen ja niiden seurannaisvai-
kutusten osalta. Raideliikenteessä häiriöiden vaikutusalue voi olla hyvinkin suuri 
kerrannaisvaikutusten vuoksi. Toisaalta häiriön vaikutus voi kohdistua vain yhteen 
junaan, jos liikennöintiaika tai paikka tai molemmat ovat sopivia. Syitä häiriöiden 
ilmenemiseen on useita, eikä niiden poistaminen kokonaisuudessaan ole mahdol-
lista. Erilaisin toimenpitein on kuitenkin mahdollista edesauttaa täsmällisyyttä ja 
vähentää liikenteen häiriöherkkyyttä. (Sipilä 2008)

Seuraavaksi on käsitelty tarkemmin edellä mainittujen häiriömääritelmien sisäl-
töä. VR Cargon vastaukset ovat kuvassa 16. Vastauksista on havaittavissa se pe-
riaatteellinen ero muihin tässä raportissa esitettyihin vastauksiin, että hajon-
taa esiintyy pääasiassa vaakasuunnassa, siis merkittävyyden arvioinnissa: vastaa-
jat ovat olleet harvinaisen yksimielisiä häiriöiden vaikutuksista yrityksessä, mikä 
mahdollisesti kuvaa yrityksen turvallisuuskulttuuriin liittyviä tehostamistoimia. 
Hajonta toistuvuudessa selittyy vastaajien erilaisilla taustoilla, ja yksittäisen tapah-
tuvan toistuvuuden tunteminen hämärtyy, mitä kauemmaksi itse kyseisen toimin-
nan operatiivisista tehtävistä vastaaja on.
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Kuvan 16 mukaan vastaukset voidaan pääosin luokitella kaikki vähäisiksi, paitsi 
vastaukset ”häiriöt Venäjän rahtikirjoissa ja kuljetusdokumenteissa” (16), ja ”sää-
olosuhteista aiheutuvat häiriöt vetureille”, (7). Tämän selvityksen riskiluokituksen 
mukaan vastaukset 7 ja 16 kuuluvat luokkaan kohtalainen. Graafisen tulostuksen 
perusteella kuitenkin häiriötapahtumia esiintyy silloin tällöin ja niiden merkit-
tävyys luokitellaan ”keskimääräiseksi”. Tulosten keskittyminen ”keskimääräiseen” 
akseliin mahdollisesti kuvaa liian pientä otantaa ja/tai subjektiivista näkemystä 
häiriöiden mahdollisista merkittävyyseroista.

8.8.2 Vähäiset häiriöt 

Työturvallisuusasiat (20) ovat VR Cargossa korkealla prioriteetilla. Poikkeamia to-
ki tapahtuu ja niihin kohdistetaan huomiota. Läheltä piti-tilanteita (24) sattuu in-
himillisistä tekijöistä johtuen toisinaan. Tietojärjestelmien aiheuttamia läheltä pi-
ti-tilanteita (25) sattui vastaajien mukaan harvoin, eikä niiden merkityksestä saa-
tu arviota. Kaluston aiheuttamat onnettomuus- tai läheltä piti-tilanteet ovat satun-
naisia. Tietojärjestelmiin tunnuttiin oltavan varsin tyytyväisiä, sillä yleensä ei vas-
tauksissa esiintynyt ko. kysymysten kohdalla häiriöitä.

Vastaavasti kuin tietojärjestelmäkysymyksissä ei häiriöitä esiintynyt kysymyksissä 
37 – 40, liittyvät koneiden ja laitteiden aiheuttamiin viivästyksiin, lastivaurioihin 
ja lastien koko-/standardipoikkeamiin.
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8.8.3 Säähäiriöiden vaikutukset raidekuljetuksiin 

Säähäiriöiden haittoja pidettiin vastaushetkellä vv. 2008 - 09 harvoin tapahtuvi-
na ja tyypillisesti lumesta ja jäästä aiheutuvina. Ratapihojen ja lastauslaitureiden 
toiminnan kannalta (2) lumipyryt nähdään merkityksettömänä ilmiönä ja tämän 
häiriön esiintyminen on kohtalaisen vähäistä. Tasoristeyksille ja vaihteille (3) ei 
häiriöillä juuri ole vaikutusta – vaihteissa on lämmittimet, joskin sivuraiteilla saat-
tavat raiteet olla ajoittain lumen ja jään peitossa. Rahtikirjoissa ei VR Cargon mu-
kaan esiinny ongelmia lainkaan. Ainoa häiriöksi luokiteltava havainto on (16) Ve-
näjän rahtikirjoissa ja kuljetusdokumenteissa silloin tällöin esiintyvät virheellisyy-
det, mikä yrityksen liiketoimintamielessä on selvä haittatekijä.

Vertailtaessa kyselyn tuloksia lähteessä Rautatieliikenteen häiriöhallinnan toimin-
tamalli (Levo, Lähesmaa, Hautala, & Pajunen 2004) saatuihin johtopäätöksiin voi-
daan sanoa, että sekä tulokset että johtopäätökset ovat yhdensuuntaisia. Raidelii-
kenteen häiriöselvityksen mukaan kovat pakkaset aiheuttavat junakalustolle toi-
mintahäiriöitä ja lumimyrskyt tukkivat rataverkoston vaihteita. Selvityksessä to-
detaan, että lumihälytys annetaan vain poikkeuksellisen huonoissa olosuhteissa ja 
lumisuunnitelmien mukaisia toimenpiteitä tehdään keskimäärin 3–7 vuorokaute-
na vuodessa. Muistettakoon tässä kuluneen runsaslumisen talven 2009 – 2010 lu-
kuisat häiriöt ja viivästykset raideliikenteelle!

Merkille pantavaa on myös se, että nyt tehdyn selvityksen mukaan vapaavastauk-
sissa ei noussut esille ukonilman tai myrskyn vaikutuksia sataman raideliikenteel-
le. Lähteessä (Levo ym. 2004) todetaan, että ukonilmat aiheuttavat ylijännitteestä 
johtuvia sähkölaitteiden teknisiä ongelmia, jotka johtavat liikennehäiriöihin. Li-
säksi myrskyjen ajolankojen päälle kaatamat puut aiheuttavat häiriöitä.



53

9 JOHTOPÄÄTÖKSET

Logistiikka käsitteenä kattaa intermodaalissa järjestelmässä myös eri kuljetusmuo-
dot ja niiden solmukodat, globaalit ja kansalliset ja kansainväliset toimijat, alihan-
kintaketjut, henkilöstön osaamisen, energiahuollon ratkaisut, ohjausjärjestelmät ja 
kuljetusten infrastruktuurin. Periaatteessa tavarakuljetuksissa liiketoiminnan lai-
nalaisuudet ohjaavat tavaran hakeutumista reitille, joissa kuljetusten organisoin-
ti, nopeus ja varmuus ovat optimaalisimpia. Huoltovarmuuskeskuksen LOGHU2 
–hankkeen (Logistiikan huoltovarmuuden varmistaminen ja kehittäminen 2006-
2008) työryhmäraportin  perusteella tämä näkökohta kuvaa hyvin logistisen jär-
jestelmän omaa sopeutumiskykyä häiriöihin ja niistä palautumisen kykyä (Rinta-
Keturi & Rautiainen 2007).

Häiriönhallinta on logistisessa ketjussa varsin tavanomaista toimintaa, mikä joh-
tuu juuri ketjuun vaikuttavien parametrien runsaudesta ja erilaisista sidossuhteis-
ta. Hyvä häiriönhallintakyky edellyttää myös riskienhallintaa ja varautumista eri-
laisiin tilanteisiin. Varautumismielessä esille tällöin nousevat erityisesti logistiikan 
huoltovarmuusseikat ja erilaiset turvallisuutta edistävät järjestelyt.

Tässä selvityksessä tunnistetuista häiriöistä osa kuuluu globaaleiden muutosten 
mukanaan tuomiin häiriöihin. Valtaosa häiriöistä on kuitenkin paikallisia, paikal-
listen toimijoiden ja yhteensopimattomien järjestelmien aiheuttamia ongelmia ja 
viiveitä.

Kymenlaaksolaisesta näkökulmasta suurimmat globaalit muutostekijät ja niihin 
liittyvät häiriöt johtuvat maailmankaupan kausivaihteluista, euron ja dollarin vä-
lisistä arvon vaihteluista ja Kaakkois-Aasian kysynnän vaihteluista. Itämeren al-
taan ja lähimerenkulun suurimmat kehitysnäkymät ja myös niihin liittyvät häiri-
öodotukset liittyvät taas Venäjän aiheuttaman kysynnän tarpeisiin ja muutoksiin 
kysynnässä. Suomessa logistinen järjestelmä on pitkälti kehittynyt raskaan perus-
teollisuuden ehdoilla ja on muutaman suuren toimijan käsissä. Niiden ratkaisut ja 
häiriöt ko. yritysten kuljetusketjuissa ovat myös ratkaisevia koko Suomen logisti-
sen ketjun ja teollisuuden hyvinvoinnin kannalta.

Kuljetuslogistiikassa erilaiset toiminnot ovat pääosin eriytyneet omiksi liiketoi-
minta-alueikseen, joissa järjestelmän eri osatekijät eivät enää korvaa toisiaan: kor-
vaavien resurssien saanti erityisesti huoltovarmuusmielessä voi olla vaikeaa, ja täs-
tä syystä häiriön sattuminen solun kriittiseen solmukohtaan voi heikentää koko 
ketjun tehokkuutta ja suorituskapasiteettia. Sinänsä kuljetusketju on toiminnal-
taan joustava ja sillä on kapasiteettia erilaisten häiriöiden ja muutosten hoitami-
seen, mutta ennakoimattomat ja nopeat kysynnän huiput ovat tyypillisesti niitä, 
joista aiheutuvat häiriöt ovat merkittäviä, vrt. vuoden 2008 lama ja sen seurauk-
set transitossa.



54

Huoltovarmuusmielessä on lähteessä (Rinta-Keturi & Rautiainen 2007) tunnistet-
tu eräitä kotimaiseen logistiikkaan liittyviä häiriötilanteita.  Lähteen nojalla poik-
keuksellinen talvi, häiriöt kotimaan jakelujärjestelmässä ja eurooppalaiseen jake-
lujärjestelmään kohdistuva häiriö saattavat aiheuttaa hankaliakin tilanteita kulje-
tuksiin.  

Tämän selvityksen piirissä esille nousivat sään aiheuttamat häiriöt, joihin sinänsä 
on varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, että esimerkiksi kovien talvien ja eri-
tyisesti jäätalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt säähäiriöistä 
myös entistä yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkois-
tettu, ja hankalassa säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toi-
veitten mukaisesti. Myös kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa 
saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien 
vastaajien näkemykset säähäiriöistä.
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yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkoistettu, ja hankalassa 
säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toiveitten mukaisesti. Myös 
kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. 
Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien vastaajien näkemykset säähäiriöistä. 

 

 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama , Tulli , Ahtaus , Huolinta , Meklaus , 
Varustamot  , Varastoijat  , Kuljetusyhtiöt  ja VR Cargo  . 

 

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois kulkeva 
liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja paksujen jäiden vuoksi ja 
tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Lasteja ei päästy purkamaan ja myös 
junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti oli myös hankala vaunupula. Suomessa 
vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut 
erilaisista lakoista ja työseisauksista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin 
voimakkaana alentumisena ja kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla 
myös transiton luotettavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan 
nähden. Tapahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden 
syntymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan. 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama 
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Tämän selvityksen piirissä esille nousivat sään aiheuttamat häiriöt, joihin sinänsä on 
varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, että esimerkiksi kovien talvien ja erityisesti 
jäätalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt säähäiriöistä myös entistä 
yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkoistettu, ja hankalassa 
säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toiveitten mukaisesti. Myös 
kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. 
Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien vastaajien näkemykset säähäiriöistä. 

 

 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama , Tulli , Ahtaus , Huolinta , Meklaus , 
Varustamot  , Varastoijat  , Kuljetusyhtiöt  ja VR Cargo  . 

 

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois kulkeva 
liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja paksujen jäiden vuoksi ja 
tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Lasteja ei päästy purkamaan ja myös 
junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti oli myös hankala vaunupula. Suomessa 
vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut 
erilaisista lakoista ja työseisauksista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin 
voimakkaana alentumisena ja kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla 
myös transiton luotettavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan 
nähden. Tapahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden 
syntymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan. 

 , Tulli 
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Tämän selvityksen piirissä esille nousivat sään aiheuttamat häiriöt, joihin sinänsä on 
varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, että esimerkiksi kovien talvien ja erityisesti 
jäätalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt säähäiriöistä myös entistä 
yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkoistettu, ja hankalassa 
säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toiveitten mukaisesti. Myös 
kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. 
Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien vastaajien näkemykset säähäiriöistä. 

 

 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama , Tulli , Ahtaus , Huolinta , Meklaus , 
Varustamot  , Varastoijat  , Kuljetusyhtiöt  ja VR Cargo  . 

 

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois kulkeva 
liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja paksujen jäiden vuoksi ja 
tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Lasteja ei päästy purkamaan ja myös 
junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti oli myös hankala vaunupula. Suomessa 
vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut 
erilaisista lakoista ja työseisauksista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin 
voimakkaana alentumisena ja kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla 
myös transiton luotettavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan 
nähden. Tapahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden 
syntymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan. 

 , Ahtaus 
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Tämän selvityksen piirissä esille nousivat sään aiheuttamat häiriöt, joihin sinänsä on 
varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, että esimerkiksi kovien talvien ja erityisesti 
jäätalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt säähäiriöistä myös entistä 
yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkoistettu, ja hankalassa 
säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toiveitten mukaisesti. Myös 
kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. 
Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien vastaajien näkemykset säähäiriöistä. 

 

 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama , Tulli , Ahtaus , Huolinta , Meklaus , 
Varustamot  , Varastoijat  , Kuljetusyhtiöt  ja VR Cargo  . 

 

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois kulkeva 
liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja paksujen jäiden vuoksi ja 
tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Lasteja ei päästy purkamaan ja myös 
junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti oli myös hankala vaunupula. Suomessa 
vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut 
erilaisista lakoista ja työseisauksista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin 
voimakkaana alentumisena ja kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla 
myös transiton luotettavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan 
nähden. Tapahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden 
syntymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan. 

, Huolinta 
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Tämän selvityksen piirissä esille nousivat sään aiheuttamat häiriöt, joihin sinänsä on 
varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, että esimerkiksi kovien talvien ja erityisesti 
jäätalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt säähäiriöistä myös entistä 
yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkoistettu, ja hankalassa 
säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toiveitten mukaisesti. Myös 
kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. 
Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien vastaajien näkemykset säähäiriöistä. 

 

 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama , Tulli , Ahtaus , Huolinta , Meklaus , 
Varustamot  , Varastoijat  , Kuljetusyhtiöt  ja VR Cargo  . 

 

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois kulkeva 
liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja paksujen jäiden vuoksi ja 
tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Lasteja ei päästy purkamaan ja myös 
junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti oli myös hankala vaunupula. Suomessa 
vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut 
erilaisista lakoista ja työseisauksista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin 
voimakkaana alentumisena ja kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla 
myös transiton luotettavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan 
nähden. Tapahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden 
syntymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan. 

, Meklaus 
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Tämän selvityksen piirissä esille nousivat sään aiheuttamat häiriöt, joihin sinänsä on 
varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, että esimerkiksi kovien talvien ja erityisesti 
jäätalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt säähäiriöistä myös entistä 
yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkoistettu, ja hankalassa 
säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toiveitten mukaisesti. Myös 
kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. 
Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien vastaajien näkemykset säähäiriöistä. 

 

 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama , Tulli , Ahtaus , Huolinta , Meklaus , 
Varustamot  , Varastoijat  , Kuljetusyhtiöt  ja VR Cargo  . 

 

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois kulkeva 
liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja paksujen jäiden vuoksi ja 
tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Lasteja ei päästy purkamaan ja myös 
junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti oli myös hankala vaunupula. Suomessa 
vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut 
erilaisista lakoista ja työseisauksista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin 
voimakkaana alentumisena ja kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla 
myös transiton luotettavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan 
nähden. Tapahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden 
syntymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan. 

 , 
Varustamot 
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Tämän selvityksen piirissä esille nousivat sään aiheuttamat häiriöt, joihin sinänsä on 
varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, että esimerkiksi kovien talvien ja erityisesti 
jäätalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt säähäiriöistä myös entistä 
yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkoistettu, ja hankalassa 
säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toiveitten mukaisesti. Myös 
kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. 
Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien vastaajien näkemykset säähäiriöistä. 

 

 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama , Tulli , Ahtaus , Huolinta , Meklaus , 
Varustamot  , Varastoijat  , Kuljetusyhtiöt  ja VR Cargo  . 

 

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois kulkeva 
liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja paksujen jäiden vuoksi ja 
tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Lasteja ei päästy purkamaan ja myös 
junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti oli myös hankala vaunupula. Suomessa 
vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut 
erilaisista lakoista ja työseisauksista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin 
voimakkaana alentumisena ja kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla 
myös transiton luotettavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan 
nähden. Tapahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden 
syntymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan. 

, Varastoijat 
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Tämän selvityksen piirissä esille nousivat sään aiheuttamat häiriöt, joihin sinänsä on 
varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, että esimerkiksi kovien talvien ja erityisesti 
jäätalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt säähäiriöistä myös entistä 
yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkoistettu, ja hankalassa 
säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toiveitten mukaisesti. Myös 
kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. 
Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien vastaajien näkemykset säähäiriöistä. 

 

 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama , Tulli , Ahtaus , Huolinta , Meklaus , 
Varustamot  , Varastoijat  , Kuljetusyhtiöt  ja VR Cargo  . 

 

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois kulkeva 
liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja paksujen jäiden vuoksi ja 
tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Lasteja ei päästy purkamaan ja myös 
junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti oli myös hankala vaunupula. Suomessa 
vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut 
erilaisista lakoista ja työseisauksista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin 
voimakkaana alentumisena ja kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla 
myös transiton luotettavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan 
nähden. Tapahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden 
syntymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan. 

 , Kuljetusyhtiöt 
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Tämän selvityksen piirissä esille nousivat sään aiheuttamat häiriöt, joihin sinänsä on 
varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, että esimerkiksi kovien talvien ja erityisesti 
jäätalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt säähäiriöistä myös entistä 
yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkoistettu, ja hankalassa 
säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toiveitten mukaisesti. Myös 
kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. 
Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien vastaajien näkemykset säähäiriöistä. 

 

 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama , Tulli , Ahtaus , Huolinta , Meklaus , 
Varustamot  , Varastoijat  , Kuljetusyhtiöt  ja VR Cargo  . 

 

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois kulkeva 
liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja paksujen jäiden vuoksi ja 
tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Lasteja ei päästy purkamaan ja myös 
junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti oli myös hankala vaunupula. Suomessa 
vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut 
erilaisista lakoista ja työseisauksista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin 
voimakkaana alentumisena ja kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla 
myös transiton luotettavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan 
nähden. Tapahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden 
syntymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan. 

 ja VR Cargo 
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Tämän selvityksen piirissä esille nousivat sään aiheuttamat häiriöt, joihin sinänsä on 
varauduttu hyvin. On kuitenkin tosiasia, että esimerkiksi kovien talvien ja erityisesti 
jäätalvien tavallista harvempi toistuvuus on nykyisin tehnyt säähäiriöistä myös entistä 
yllätyksellisempiä. Myös kunnossapitohenkilöstö on pääosin ulkoistettu, ja hankalassa 
säätilanteessa ei resursseja löydy jokaisen toimijan omien toiveitten mukaisesti. Myös 
kokemusten puute hankalien säähäiriöiden kohdatessa saattaa aiheuttaa ikäviäkin yllätyksiä. 
Kuvaan 17 on esimerkiksi koottu kaikkien vastaajien näkemykset säähäiriöistä. 

 

 

Kuva 17. Satamasidonnaisten toimijoiden kokonaisnäkemys säähäiriöihin liittyen. Toimijat 
ovat yksilöitynä seuraavasti: Satama , Tulli , Ahtaus , Huolinta , Meklaus , 
Varustamot  , Varastoijat  , Kuljetusyhtiöt  ja VR Cargo  . 

 

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois kulkeva 
liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja paksujen jäiden vuoksi ja 
tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Lasteja ei päästy purkamaan ja myös 
junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti oli myös hankala vaunupula. Suomessa 
vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut 
erilaisista lakoista ja työseisauksista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin 
voimakkaana alentumisena ja kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla 
myös transiton luotettavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan 
nähden. Tapahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden 
syntymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan. 

 .

Esimerkiksi kohtuukovana jäätalvena 2002 - 2003 Pietarin satamaan ja sieltä pois 
kulkeva liikenne oli pitkälti tukossa riittämättömän jäämurtokapasiteetin ja pak-
sujen jäiden vuoksi ja tavaraa sekä kasautui satamiin että loppui kaupoista. Laste-
ja ei päästy purkamaan ja myös junakalusto seisoi pitkin ratapihoja; hetkellisesti 
oli myös hankala vaunupula. Suomessa vastaavaa ei päässyt tapahtumaan, mutta 
vastaavanlaisia häiriöitä satamissa on aiheutunut erilaisista lakoista ja työseisauk-
sista, joiden vaikutukset ovat näkyneet aina viennin voimakkaana alentumisena ja 
kansantalouden tuoton notkahduksina, ja joilla saattaa olla myös transiton luotet-
tavuuden kannalta negatiivisia pitkäaikaisvaikutuksia reitinvalintaan nähden. Ta-
pahtumat osoittavat myös, miten tärkeätä on hoitaa kuljetusputkeen osallistuvien 
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työyhteisöjen saumaton yhteistyö ja hoitaa edeltä käsin sellaisten häiriöiden syn-
tymahdollisuus, joihin kansallisesti kyettäisiin vaikuttamaan.

Taulukossa 1 on yhteenvetona kerätty tärkeimpiä tässä selvityksessä todettuja häi-
riöitä, jotta kyettäisiin näkemään, onko sellaisia usealle tai kaikille toimijoille omi-
naisia häiriöitä, joiden hallinnassa saavutettaisiin hyötyjä.
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Taulukko 1. Yhteenveto tässä selvityksessä tunnistetuista häiriöistä.
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MERKITTÄVÄ 
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HÄIRIÖTYYPPI 

SATAMANPITÄJÄ 

• tyhjien- ja 
lastikonttien konttien 
kenttäkapasiteetissa, 

• rekkojen 
vaaitusjärjestelmässä 

• nosturi kapasiteetissa 
ja nosturikäyttäjien 
resurssissa, 

• onnettomuuksia tai 
läheltä piti tilanteita 
inhimillisistä virheistä 

• sääolosuhteiden vaikutus 
palveluun ja toimitukseen, 

• sataman 
terminaaliliikenteen 
läpimenoajoissa, 

• työturvallisuudessa, 
• ammattitaidon tai 

koulutuksen puute 

AHTAUS - • kuljetusasiakirjojen 
puutteet 

• lumenluonnissa, 
suolauksessa tai 
hiekoituksessa, 

• kuljetusasiakirjojen 
katoamiset, 

• ammattitaidon tai 
koulutuksen puute, 

• operatiivisissa 
järjestelmissä tai 
toimistosovellutuksissa 

• kone- ja käsipäätelaiteissa 

HUOLINTA - - 

• tietoverkoissa ja 
toimistosovellutuksissa, 

• ammattiyhdistyksen 
aiheuttamat viiveet, 

• ammattitaidon tai 
koulutuksesta johtuvat 

• lastivauriot, konteissa, 
vaunuissa ja trailereissa, 

• sään aiheuttamat häiriöt 
kulunvalvonnalle, 

• yksikön tai rahdin 
katoamiset 

• ilkivalta koneille tai 
laitteille 

VARUSTAMOT - 

• sääolosuhteiden 
vaikutukset nostureille, 

• kuljetusasiakirjojen 
puutteet yleisesti ja 
IMDG -kuljetuksissa, 

• onnettomuuksia tai 
läheltä piti tilanteita 
inhimillisistä virheistä, 

• kuorman sitomisessa 

• säähäiriöt sataman väylillä 
tai altaissa, 

• öljyisten vesien 
vastaanotossa, 

• alusperäisten kiinteiden 
jätteiden vastaanotossa, 

• merikuljetusten 
huolintapalvelussa, 

• työturvallisuudessa 
• ammattitaidon ja 

koulutuksen puute, 
• onnettomuuksia tai läheltä 

piti tilanteita 
kalustoviasta, 

VARASTO-
OPERAATTORIT - • alihankintatyön tai 

palvelun 
• terminaalin 

varastointikapasiteetissa, 
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suorittamisessa 
• ammattitaidon tai 

koulutuksen puutteesta 

• kuljetusasiakirjojen 
katoamiset, 

• yksikön tai rahdin 
katoamiset, 

• työturvallisuudessa, 
• onnettomuuksia tai läheltä 

piti tilanteita inhimillisistä 
virheistä, 

• häiriöt 
paloilmoitinjärjestelmässä, 

• varastohallintajärjestelmäs
sä, 
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KULJETUSYHTIÖT - • porttipisteessä tai 
vastaanottopisteessä - 

VR Cargo - - 
• sään vaikutus 

vetokalustolle, 
• RID -konttimerkinnät 

TULLI - 

• sataman 
terminaaliliikenteen 
läpimenoajoissa, 

• puutteet VAK -
kuljetuskalustoissa 

• lumenluonnissa, 
suolauksessa tai 
hiekoituksessa, 

• asiakirjapuutteet VAK-
kuljetuksissa, 

• ammattitaidon ja 
koulutuksen puute, 

• vastaanotto- ja 
infopalveluissa joilla 
vaikutusta 
läpimenoaikoihin 

 

Kotimaan jakeluhäiriöntyyppisiä häiriöitä edustivat tässä selvityksessä konttiliikenteen 
konttikenttien ja tyhjien konttien kapasiteettiongelmat sekä erilaiset rekkaliikenteen 
satamassa käyntiin liittyvät viiveet ja paysäköintialueiden kapasiteettiongelmat. Rekkojen 
käyntiaikoihin liittyviä seikkoja sekä odotus- ja parkkialueiden kapasiteettiin liittyviä 
seikkoja on käsitelty tämän hankkeen yhteydessä oppilastöiden avulla. Esimerkkinä on mm. 
tässä selvityksessä liitteessä 1 esitetty Case (Lehto 2010). 

Konttikenttien kapasiteettiongelmat olivat jo varsin hankalia vuoden 2008 lopulla, mutta 
taloudellinen lama leikkasi niistä suuren osan. Konttikenttien kapasiteetin optimoimiseksi 
kehiteltiin myös erilaisia simulointimalleja tehostaa kenttien ja konttivarastojen kiertoa 
paikallisesti. Talouden elpyessä on varsin varmaa, että näiden simulointityökalujen käytöllä 
ja tehostetulla ohjauksella saadaan konttien käsittelyssä ja kiertonopeudessa etuja. 

Koulutustarpeen riittävyys ei varsinaisesti noussut kriittisenä tekijänä esille, mutta sen 
merkitys korostuu erityisesti varautumiskäytännöissä. Pelkästään kuorma-autoliikenteessä 
kuljettajia poistuu vuosittain n. 3000 ja tämän poistuman kattamisen lisäksi tarvitaan lisää 
noin 200 henkeä vuodessa (Suomen kuljetus ja logistiikka SKAL ry.n www-sivut.). 
Satamissa oppisopimuskoulutus on yleisesti käytetty vaihtoehto, mutta valtiovallan tuki 
siihen ei ole riittävä. Työvoiman vaihtuvuus on lisäksi normaali ilmiö esimerkiksi 
terminaaleissa, mikä puolestaan tekniikan kehittyessä ja erilaisten telemaattisten järjestelmien 
käytön kasvaessa saattaa aiheuttaa häiriötekijöitä taitamattomien käyttäjien vuoksi.  
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Kotimaan jakeluhäiriöntyyppisiä häiriöitä edustivat tässä selvityksessä konttilii-
kenteen konttikenttien ja tyhjien konttien kapasiteettiongelmat sekä erilaiset rek-
kaliikenteen satamassa käyntiin liittyvät viiveet ja paysäköintialueiden kapasiteet-
tiongelmat. Rekkojen käyntiaikoihin liittyviä seikkoja sekä odotus- ja parkkialu-
eiden kapasiteettiin liittyviä seikkoja on käsitelty tämän hankkeen yhteydessä op-
pilastöiden avulla. Esimerkkinä on mm. tässä selvityksessä liitteessä 1 esitetty Ca-
se (Lehto 2010).

Konttikenttien kapasiteettiongelmat olivat jo varsin hankalia vuoden 2008 lopul-
la, mutta taloudellinen lama leikkasi niistä suuren osan. Konttikenttien kapasitee-
tin optimoimiseksi kehiteltiin myös erilaisia simulointimalleja tehostaa kenttien 
ja konttivarastojen kiertoa paikallisesti. Talouden elpyessä on varsin varmaa, että 
näiden simulointityökalujen käytöllä ja tehostetulla ohjauksella saadaan konttien 
käsittelyssä ja kiertonopeudessa etuja.

Koulutustarpeen riittävyys ei varsinaisesti noussut kriittisenä tekijänä esille, mut-
ta sen merkitys korostuu erityisesti varautumiskäytännöissä. Pelkästään kuorma-
autoliikenteessä kuljettajia poistuu vuosittain n. 3000 ja tämän poistuman katta-
misen lisäksi tarvitaan lisää noin 200 henkeä vuodessa (Suomen kuljetus ja logis-
tiikka SKAL ry.n www-sivut.). Satamissa oppisopimuskoulutus on yleisesti käytet-
ty vaihtoehto, mutta valtiovallan tuki siihen ei ole riittävä. Työvoiman vaihtuvuus 
on lisäksi normaali ilmiö esimerkiksi terminaaleissa, mikä puolestaan tekniikan 
kehittyessä ja erilaisten telemaattisten järjestelmien käytön kasvaessa saattaa aihe-
uttaa häiriötekijöitä taitamattomien käyttäjien vuoksi.  Henkilöstön kirjavuus nä-
kyy myös erilaisten työehtosopimusten suurena määränä ja työmarkkinajärjestö-
jen erilaisina näkemyksinä, mikä kasvattaa herkkyyttä häiriöihin. 

Suoritetun kyselytutkimuksen ja yrityshaastatteluiden avulla kyettiin tunnista-
maan toimintaan liittyviä häiriötekijöitä, joiden merkitystä toimijoille analysoitiin 
tavanomaisen riskienhallinnan keinoin. Tutkimuksessa mukana olleet toimijat ar-
vioivat erilaisten häiriöiden toistuvuutta ja häiriöiden merkitystä toiminnalleen, 
jolloin kyettiin luokittelemaan ja löytämään sellaiset häiriöt ja riskitekijät, joiden 
hallitseminen tuottaisi toimijoille lisäarvoa satamissa. Valtaosa tunnistetuista häi-
riöistä on vaikutuksiltaan varsin pieniä, mutta myös yhteisiä merkittäviksi katsot-
taviakin häiriöitä tunnistettiin. Satamanpitäjän näkökulmasta löytyi myös merki-
tykseltään sietämättömän hankaliksi katsottavia häiriöitä, joiden poistaminen on 
välttämätön tätä sujuvaa toimintaa ajatellen. Näitä sietämättömiä seikkoja (ks. ku-
vaa 5) olivat kyselytutkimuksen suoritusajankohtana 2008 erityisesti konttikentti-
en kapasiteetti ja tyhjien konttien hallintaan liittyvät hankaluudet. Tätä tutkimus-
ta suoritettaessa maailmanlaajuinen talouslama poisti ongelman väliaikaisesti, sil-
lä pahimmillaan alueen satamien läpi kulkeva konttivirta oli 60 % pienempi kuin 
huippuvuotena 2008. 

Koska konttiliikenne kuitenkin on kuljetusmuodoista todennäköisimmin kasva-
va globaalisti, on tämän häiriökyselyn johtopäätöksenä, että tulee rakentaa val-
miudet kenttien ja konttien kapasiteetin hallintaan siten, että satamassa kyetään  
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käyttämään kenttätila optimaalisesti hyödyksi myös talouden suhdanteiden muut-
tuessa. Erilaisten lisäarvopalveluiden suunnittelu ja toteutus satamissa kenties toisi 
joustoa konttien lastaus- ja purkuaikoihin, joskin tilantarve toisaalta siirtyisi sin-
ne, missä erilaisia tavaroihin sisältyviä lisäarvopalveluja suoritettaisiin. Lisäänty-
neellä toiminnalla olisi myös sataman sisäiseen logistiikkaan vaikutuksia, sillä kas-
vavat sisäiset tavaravirrat ja konttien käsittely satama-alueella edellyttäisivät pa-
rempaa tehokkuutta erilaisissa ajojärjestelyissä mukaan lukien satamaan ja aluk-
seen suoraan tulevat ja lähtevät kontit.

Vastaavasti kuin konttien tilantarpeeseen ja kapasiteettiin liittyvät ongelmat koet-
tiin kuljetusten oikea-aikaisuuden parantaminen sekä sisäiset pysäköinti- ja odo-
tusalueen mitoitustekijät haasteeksi kiihkeän transitobuumin aikana. 

Muita merkittäviä häiriötekijöitä olivat nosturien käyttöön liittyvät näkökohdat 
huippuaikoina ja erilaisista säähäiriöistä johtuen puutteet ja hankaluudet kuljetus-
asiakirjoissa (VAK), kuorman sitominen, työturvallisuusasiat sekä haasteet koulu-
tuksessa ja työvoiman ammattitaidon parantamisessa. Alueen paloilmoitusjärjes-
telyt ja kuormien vaaitusjärjestelmät olivat myös tekijöitä, joissa monella vastaa-
jalla oli huomauttamista.

Edellä esitetyt merkittäviksi katsottavat häiriöt esiintyvät myös enimmäkseen 
yleensä kaikilla muillakin vastaajilla kohtalaisina häiriöinä, joten mainittujen häi-
riöiden jatkotarkastelu on perusteltua siltä osin, kuin niiden selvittämisellä saatai-
siin tietoon ensinnäkin syitä häiriöiden syntyyn ja toisaalta toimintaa ja/tai tur-
vallisuutta edistäviä hyviä käytäntöjä. Tässä mielessä on hankkeen aikana toteutet-
tu oppilastöinä erillisselvityksiä, joissa on otettu tarkasteluun yksittäisiä häiriöitä 
ja pohdittu niihin vaikuttavia tekijöitä. Tämän raportin kirjoitushetkellä ovat val-
miina seuraavat selvitykset: 

 � Satamaoperaattoriyrityksen muutosjohtaminen konttiterminaalista multi-
modaaliterminaaliksi

 � Sataman tehokkuuden osatekijät – tarkastelussa lastauksen ja purun automa-
tisointi

 � Sataman terminaaliliikenteen ohjaus sisäisillä tieväylillä ja Tullin paikoitus-
alueella

 � Vaarallisten aineiden kuljetusten häiriötekijät Kaakkois-Suomen satamissa

 � Alusten aiheuttamat kuormitukset laiturirakenteisiin

 � Transitohenkilöautojen merikuljetusvahingot.
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LIITTEET

Liite 1: eräitä case-esimerkkejä 

Tämän työn päätarkoituksena oli selvittää intermodaalikuljetusketjuun liittyviä 
häiriöitä, poikkeamia ja erilaisia riskejä kuljetusketjun saumattoman toiminnan 
kannalta. Edellä esitetyn nojalla on noussut esille, että erilaisia poikkeamia ja häi-
riötekijöitä on runsaasti, tosin osa todetuista häiriöistä ei edusta sellaista merkitys-
tä, että niiden tarkempaan käsittelyyn olisi aihetta. Osassa havaintoja on kuitenkin 
löydetty sellaisiakin epäkohtia, joiden lähempi tarkastelu saattaisi nostaa esille pa-
rannusehdotuksia ja uusia toimintatapoja edistämään yritysten toimintoja. 

Tästä syystä päätettiin osaa havaituista epäkohdista tarkastella opinnäytetöiden 
kautta: hankkeessa toteutettiin joukko oppilastöitä, jotka fokusoituivat tässä ra-
portissa kuvattuihin häiriöihin. Seuraavassa on CASE-tyyppisesti esitetty joitakin 
näistä toteutetuista töistä.  Laajempi kuvaus näistä oppilastöistä esitetään tämän 
osahankkeen loppuraportissa, loppuvuodesta 2010.

CASE 1: Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyviä häiriötekijöitä

Varsin moni satamissa toimivista yrityksistä katsoi vaarallisten aineiden käsitte-
lyyn liittyvät häiriöt merkityksellisiksi erityisesti kuljetusasiakirjoissa esiintyvien 
puutteiden vuoksi, ja siksi hankkeessa teetettiin osaselvitys mainitun seikan piiris-
tä (Maijanen, 2010). Tavoitteena oli selvittää vaarallisten aineiden kuljetusasiakir-
joissa esiintyviä häiriöitä ja niiden aiheuttajia. 

Asianmukaisen kuljetusasiakirjan laatii lähettäjä tai lähettäjän toimesta huolitsija, 
eli asiakirjavirheiden aiheuttaja on kuljetusketjun alkupäässä ja virheet heijastuvat 
koko ketjuun. Kuljetusasiakirjojen puutteelliset merkinnät voivat pahimmassa ta-
pauksessa johtaa mittaviin vahinkoihin. Vaarallisia aineita voidaan kuljettaa tahat-
tomasti ilman asianmukaisia asiakirjoja, jos lähettäjä ei tiedä lähetettävän tavaran 
varsinaista laatua ja kuljetuksiin liittyviä turvatoimenpiteitä. Tällöin vaarallisia ai-
neita saattaa joutua aluksella sekä satamassa normaalien lastiyksiköiden joukkoon. 
Häiriöt asiakirjamerkinnöissä johtavat aina tilanteesta riippuen erilaisiin toimen-
piteisiin. Esimerkiksi jos kuljetettavaa ainetta ei voida tunnistaa asiakirjoista tai 
pakkauksista, aineen tunnistamiseen joutuu osallistumaan useampi viranomainen. 
Tunnistamaton vaarallinen aine voi aiheuttaa myös poikkeustilanteen satama-alu-
eella turvallisuussyistä, kun ei tiedetä aineen vaaraominaisuuksia.

Asiakirjoihin liittyvät lainsäädännöt ja suositukset ovat muuttuneet vuosien saa-
tossa tiukemmiksi, jotta kuljetukset olisivat nopeampia ja tehokkaampia, mut-
ta ennen kaikkea turvallisempia. Tämä on heijastunut tämän hetkiseen asiakir-
javirheiden määrään positiivisesti, sillä Kotkan ja Haminan satamissa ei koeta  
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asiakirjoissa esiintyvien häiriöiden määrää merkittäväksi. Tätä näkökulmaa tukee 
viranomaisten tehotarkastuksien tarkastuspöytäkirjojen perusteella tehty kartoi-
tus. Sen perusteella kuljetusasiakirjat olivat kunnossa aluksilla sekä satamiin teh-
tyjen ennakkoilmoitusten mukaan vaarallisten aineiden konttikentällä tarkastus-
hetkellä. Selvityksessä todettiin kuitenkin, että ennakkoilmoituksien laatua pide-
tään turvallisuusvastaavien puolesta puutteellisena, vaikka tullin näkemyksen mu-
kaan kuljetusasiakirjat ovat pääosin kunnossa. Merkittävin tullin kokema häiriöte-
kijä asiakirjoissa on puutteellisesti ilmoitettu aineen virallinen nimi. 

Selvitystyön yhtenä johtopäätöksenä on se, että kuljetusasiakirjojen häiriöt ovat 
lainsäädännöllä ja koulutuksella saatu vähenemään. Kansainvälisissä kuljetuksis-
sa yhteinen asiakirja ja niiden täyttöön liittyvät normit helpottavat tarkastustoi-
mintaa tulleissa. Rajanylityksiä nopeuttaisi vielä sähköinen kuljetusasiakirja, jon-
ka käyttöönotosta ja menettelytavoista on keskusteltu viime vuosina runsaasti. Jos 
vaarallisille aineille luotaisiin oma sähköinen kuljetusasiakirja -ohjelma, vältyttäi-
siin ainakin puutteellisilta asiakirjoilta.

Vaikka pääpaino selvityksessä olikin kuljetusasiakirjojen puutteet, nousi tarkas-
telussa esille myös. Kuorman vaatimustenmukainen sidonta on joissakin tapauk-
sissa ollut puutteellista ja se heijastuu kuljetusten turvallisuuteen. Vastuu lastin si-
donnasta tai tuennasta on lähettäjällä ja kuitenkin kuljetusyksiköissä esiintyy liian 
usein virheellistä sidontaa.. Kuljetusturvallisuuden lisääminen tuo lisäkustannuk-
sia lähettäjälle. Lähetettävän tavaran arvo voi heijastua kuljetusturvallisuuteen, sil-
lä arvokkaamman tavaran sidontaan ja tuentaan panostetaan oletettavasti enem-
män. Lähettäjällä tai alihankintana ostetulla palveluntuottajalla ei välttämättä ole 
tarvittavaa tietoa lähtevän tavaran kuljetusmuodoista tai reiteistä. Jos lastin ei tie-
detä kulkevan meriteitse, voi sidonta olla puutteellista, sillä kuljetettava tavara täy-
tyy sitoa niin, että lasti kestää pahimmat meriolosuhteet. 

Huomioitavaa on, että lastin sidonta- ja tuentahäiriöt eivät ole vähentyneet vuosi-
en aikana.. Toinen huomioitava seikka on, että tullin tarkastusluetteloiden perus-
teella tehdyn kaavion mukaan ei kuorman sidontaan liittyviä epäkohtia ole havait-
tu suoritetuissa tarkastuksissa. 

Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvien osapuolten valvonta on nykyään ajan-
kohtainen puheenaihe. Liikenne- ja viestintäministeriö on vastikään julkaissut val-
vontaa koskevan tutkimuksen, jossa pohditaan kuljetusketjun valvonnan koordi-
noimista. Varsinkin kuljetusketjun alkupäällä eli lähettäjällä ei ole varsinaista vi-
ranomaisvalvojaa tällä hetkellä välttämättä lainkaan, kuten esimerkiksi kuljetuk-
sen suorittajaa valvotaan satamissa, maanteillä sekä rajanylityspaikoilla. Ministe-
riö on ehdottanut valvontamallia lähettäjälle, jossa Turvatekniikan keskus valvoi-
si niitä yrityksiä, jotka kuuluisivat jo entuudestaan laitosvalvontaan ja pelastustoi-
mi valvoisi muita yrityksiä. (Härkönen 2009, 9.) Selvityksen yhtenä johtopäätök-
senä olikin, että lähettäjän valvontaa tulisi ehdottomasti lisätä viranomaisten puo-
lelta, koska havaitut poikkeamat kuljetusketjussa on useasti aiheutunut lähettäjän 
virheestä. 
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Varsinaista kuljetustapahtumaa valvotaan selvityksen mukaan riittävästi eri viran-
omaisten johdosta niin maantie- kuin merikuljetuksissa. Viranomaisten suoritta-
mat tarkastukset rajoilla sekä satamissa ovat säännöllistyneet vuosikymmenen ai-
kana. Satamissa suoritettavat viranomaisten yhteistyössä tehdyt tehotarkastukset 
suoritetaan neljä kertaa vuodessa. Tarkastukset ovat monipuolisia ja tarkkoja se-
kä tarpeellisia, jos lähes puolessa tarkistetuista konteista löytyy huomioitavaa. Tar-
kastusten tuloksista raportoidaan IMO:lle, mutta tulisi selvittää niistä tehtävät toi-
menpiteet, esim. liittyen kuormien sidonnan tehostamiseen. Ainakin satama-alu-
eita koskevat havainnoidut puutteet johtavat satamanpitäjän korjaustoimenpitei-
siin Kotkan ja Haminan satamissa. Erittäin hyvät puitteet havaita mahdolliset häi-
riötekijät on myös tullissa tarkastusluetteloiden mukaan tehdyillä tarkastuksilla. 
Näihin tarkastuksiin tulisi panostaa kuitenkin määrällisesti huomattavasti enem-
män, vaikka tulli onkin tehostanut näiden tarkastusten suorittamista lähivuosina. 
Toisaalta pyritään rajamuodollisuuksien nopeuttamiseen ja tehostamiseen. 

Vaikka nykypäivänä on olemassa erinomaiset puitteet sähköiselle viestinnälle ja 
tiedon kulkemiselle kuljetusketjun eri osapuolille, on häiriötilanteissa tiedonkul-
kua parannettava. Läpinäkyvyyttä vaarallisten aineiden kuljetusketjussa tulisi te-
hostaa, jos positiivisia muutoksia ei häiriökysymyksissä havaita. Tieto ei välttämät-
tä kulje häiriöiden aiheuttajista kuljetusketjussa lähettävälle osapuolelle lainkaan. 
Tieto kuljetuksen pysäyttämisestä menee varmasti ketjun lähtöpäälle, mutta infor-
maation kulkua annetuista huomautuksista tarkastuksissa tulisi arvioida. Reaali-
aikaisella tiedonkululla läpi kuljetusketjun luotaisiin tarvittavaa läpinäkyvyyttä ja 
turvallisuutta. Tieto havaituista poikkeamista kuljetusyksikössä kuuluisi mennä lä-
hettäjälle sekä lähettäjän turvallisuusneuvonantajalle. Informaatio saattaa hyvin-
kin jäädä vain kuljetuksen suorittajan ja tarkastavan viranomaisen väliseksi. Näistä 
yrityksistä, joiden osalta häiriöitä havaitaan, tulisi myös pitää jonkinlaista kansain-
välistä häiriörekisteriä, jolla kontrolloitaisiin ja valvottaisiin paremmin yrityksen 
vaarallisten aineiden toimintaa. Näin voitaisiin esimerkiksi rangaistuksena useas-
ta häiriötilanteesta antaa yritykselle määräaikainen läpikulkukielto sataman kaut-
ta tai rahallinen sakkorangaistus. 

Jatkotutkimuksena voitaisiin pohtia, miten ja minkälainen informaatio kulkee eri 
toimijoiden välillä vaarallisten aineiden kuljetusketjussa. Miten voidaan vaikuttaa 
havaittujen puutteiden esilletuontiin satamissa tapahtuvissa tehotarkastuksissa se-
kä tullin tarkastusprosessissa? Miten informaatiovirran parantaminen vaikuttaisi 
häiriönhallintaan? 

CASE 2: Transitoautojen vauriot

Koska transiton on yksi Kotkan ja Haminan satamien merkittävimmistä tulonläh-
teistä teetettiin yksi opinnäytetyö transitoautojen kuljetuksiin liittyvistä seikois-
ta. Työssä (Hanhela 2009) tarkasteltiin uusille henkilöautoille merikuljetuksessa 
aiheutuneita vahinkoja. Työn tavoitteena oli muodostaa kuva merikuljetusvahin-
kojen esiintymistiheydestä, vahinkojen tyypeistä ja laajuudesta, sekä vahinkojen  
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syntymekanismeista. Vahinkojen tyyppien ja syntymistavan ymmärtäminen voi 
auttaa vahinkojen ehkäisyssä sekä helpottaa tapahtuneiden vahinkojen ymmärtä-
mistä ja niiden käsittelyä, erityisesti vahingonvastuun määrittämistä.

Transitoautoissa todettiin kuljetusvahinkoja verrattain paljon. Kokonaismäärää 
tarkasteltaessa useampi kuin yksi sadasta autosta on kärsinyt jonkinasteisia kulje-
tusvaurioita. Vahingot ovat kuitenkin pääasiassa pieniä ja usein korjattavissa pie-
nehköin toimenpitein.

Laivausten vahinkoprosenteista voidaan päätellä, että suoraan määräsatamaan lai-
vatuissa autoissa oli vähemmän kuljetusvahinkoja kuin niissä jotka on siirtokuor-
mattu vähintään kerran matkan aikana. Koko tutkitun aineiston automäärää tar-
kasteltaessa siirtokuormatuissa autoissa vahinkojen määrä on karkeasti kaksin-
kertainen verrattua suoriin laivauksiin. Voidaankin olettaa, että autojen käsittelyn 
määrä kuljetusketjun aikana lisää vaurioitumisriskiä.

Autojen kuljetuspakkaus on varsin kevyt. Pakkaus suojaa lähinnä kevyimmiltä 
kosketuksilta, sekä estää lian ja vastaavan vieraan aineksen pääsemisen suoraan 
kosketukseen auton kanssa. Kovilta iskuilta tai muulta mekaaniselta rasitukselta 
muovikalvotyyppinen kuljetuspakkaus ei suojaa. Ovien reunoissa olevat törmäys-
suojat ja pehmikkeet toimivat estämällä oven suoran kosketuksen esteeseen ovea 
avattaessa. Törmäyssuojat ja pehmikkeet eivät täysin estä vahinkoja, mutta vähen-
tänevät vahinkojen määrää sekä pienentävät niiden vakavuutta.

Tarkastelemalla autojen kuljetuspakkaustapaa ja vahinkojen esiintymisalueita, 
voidaan todeta että valtaosa havaituista vahingoista on alueilla joissa suojauksen 
määrä on vähäinen. Maalipinnan vauriot ovat lähes poikkeuksetta alueella joilla 
muovikalvosuojausta ei ole.

Selvityksen mukaan ilman tietoa kuljetuspakkauksen ja muiden varotoimien aihe-
uttamista kustannuksista suhteessa aiheutuneiden merikuljetusvahinkojen mää-
rään on mahdotonta ottaa kantaa tulisiko pakkausten määrää tai laatua muuttaa. 
Kuitenkin on oletettavaa, että lisäämällä esimerkiksi muovikalvosuojausta vauri-
oherkimmille alueille kuten kuljettajan oveen, sekä ovien reunojen törmäyssuoji-
en tienoille, voitaisiin pienten maalivaurioiden määrää vähentää huomattavasti.

CASE 3. Lastauksen ja purun automatisoinnin kehitys satamissa

Osa yrityksistä tunnisti häiriöitä lastaukseen ja purkuun liittyen, nostureiden käyt-
töön ja nosturikapasiteettiin. Aiemmin on Kymenlaakson ammattikorkeakoulus-
sa tarkasteltu konttinostureiden kapasiteettinäkökulmaa (tähän Transgof julkaisu- 
ja myös kirjallisuusviitteisiin) jossa todettiin yleisellä tasolla konttinosturikapasi-
teettia olevan riittävästi (v. 2005…2006 liikennemäärien tasossa). Tällä selvityksel-
lä (Pitkä 2009) pyrittiin tuottamaan yleistasoinen tietokatsaus lastauksen ja purun 
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automatisoimiseksi, jotta sesonkiaikojen kapasiteettiongelmista kyettäisiin suoriu-
tumaan taloudellisesti ja tehokkaasti.

Selvityksessä päähuomio asetettiin sekä toiminnassa olevaan, että suunnitteilla 
olevaan terminaaliratkaisuun: suunnitteilla olevan sataman kohdalla vaihtoehto-
ja lastaukselle ja purulle on enemmän, sillä olemassa oleva kalusto ja rakenteet ei-
vät rajoita valintaa. 

Pohdittaessa sopivaa automatisointiratkaisua jo toimivaan satamaan, tulee ensim-
mäisenä ottaa huomioon sen nykyinen toimintaperiaate ja laitteet, jotka jo ovat 
käytössä. Suomen satamissa, joissa konttiterminaalien toiminta perustuu paljolti 
lukkien käyttöön, olisi edullisin vaihtoehto todennäköisesti lukkien automaattioh-
jaus, mikäli se on kyseiseen lukkityyppiin mahdollista toteuttaa. Tällöin investoin-
tikustannukset kohdistuisivat pääasiassa lukkien ohjausjärjestelmiin, jolloin varsi-
naiseen kalustoon ei tarvitsisi tehdä suuria investointeja. 

Sopivan laitteiston valinta sekä automaation taso riippuvat myös siitä, minkälaisia 
määriä kontteja satamassa käsitellään. Pienemmissä konttiterminaaleissa ei kan-
nattane panostaa kovinkaan paljoa automaatioon, sillä sen kustannukset voivat 
liian suuret hyötyihin nähden. Hieman yleistettynä voidaan sanoa, että mitä suu-
rempi satama, sitä suuremmat ovat automaation mukana tuomat hyödyt. Suomen 
satamien melko pienestä koosta johtuen suureen automaatioasteeseen pyrkiminen 
ei ole ollut tarpeellista, mutta tulevaisuudessa konttimäärien jatkaessa kasvuaan ti-
lanne voi muuttua. Kaiken kaikkiaan olisi tärkeää panostaa mahdollisimman kus-
tannustehokkaisiin ratkaisuihin, joissa suhteellisen pienillä investoinneilla saatai-
siin kohtalaisia tuloksia. 

Kuten investoinnit yleensä, on myös automatisointi-investoinnit pystyttävä talo-
udellisesti perustelemaan. Lastinkäsittelyn tärkeimpiä vaikutuskohteita ovat mm: 
pienempi henkilöstö, nopeampi käsittely, tavaran vahinkojen vähentyminen, pie-
nempi tarvittava pinta-ala sekä laituritarve ja nopeampi lastaus sekä purku. Käy-
täntö on monissa satamissa osoittanut, että automaatiolla voidaan päästä merkit-
täviin säästöihin sekä tuottavuuden paranemiseen, jolloin ratkaisevaksi tekijäksi 
muodostuu se, ovatko säästöt riittävän suuret suhteessa automaation kustannuk-
siin.

Satama-automaation mahdollisuuksia on lukuisia, mutta painopiste vaikuttaa ole-
van tällä hetkellä satamalaitteiden ohjauksen automatisoinnissa. Tämä mm. pa-
rantaa laitteiden tehokkuutta, vähentää virheiden määrää ja tuo säästöjä työvoi-
makustannuksissa. Myös kontin täyttämiseen ja tyhjentämiseen on yritetty kehit-
tää toimivia ja toimintaa nopeuttavia ratkaisuja Automaation vaikutukset ovat ol-
leet monessa satamassa erittäin positiivisia, mutta ratkaisut eivät tuota välttämät-
tä samoja tuloksia joka satamassa. Olennainen tekijä automaatioasteen valinnas-
sa on sataman koko ja sen kautta kulkevat tavaramäärät. Pienessä satamassa auto-
maation edut eivät ole yhtä suuret, kuin esim. suurissa valtamerisatamissa, ja vaa-
rana on helposti, että automaation investointikustannukset nousevat liian suuriksi. 
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Tästä syystä kussakin satamassa olisi pyrittävä mahdollisimman kustannustehok-
kaaseen ratkaisuun. Suomen satamissa tavaraliikenne ei ole tähän mennessä anta-
nut aihetta panostaa automaatioon suurissa määrissä, mutta tulevaisuudessa kont-
timäärien kasvaessa tämä voi tulla ajankohtaiseksi varsinkin suurimmissa satamis-
sa. Eräs asia, joka Suomessa puoltaa myös automaation käyttöä, ovat korkeat työ-
voimakustannukset. Avainkysymykseksi automaatiotekniikkaa hankittaessa muo-
dostuukin, ovatko sen hyödyt suuremmat kuin hankintakustannukset.

Konttien käsittely hoidetaan Suomessa, ainakin toistaiseksi, pääasiassa perinteisel-
lä konttienkäsittelykalustolla, johon sisältyy mm. lukkeja, kurottajia ja terminaa-
litraktoreita.  Käyttäjien kokemukset satamalaitteista olivat pääasiassa positiivisia. 
Vikoja ilmenee kuitenkin aina jonkin verran, ja kehitettävääkin löytyisi. Lastinkä-
sittelyn ja -siirron tietoliikennepuolella avainasemassa tällä hetkellä ovat langat-
tomat verkot, joiden kehitys viime vuosina on ollut huikeaa. Tekniikoita on usei-
ta erilaisia, mutta tällä hetkellä WLAN ja WiMAX tuntuvat olevan suosituimpia 
ratkaisuja.. Tulevaisuuden suhteen WiMAXin tilanne vaikuttaa tosin epävarmalta, 
sillä LTE-tekniikan uskotaan valtaavan markkinat lähitulevaisuudessa?

CASE 4. Sataman terminaaliliikenteen ohjaus ja sisäiset paikoitusalueet

Häiriökyselyssä nousivat esille myös erilaiset häiriöt rekkaliikenteeseen liittyvät 
häieriöt. Tästä syystä teetettiin opinnäytetyö sataman terminaaliliikenteen ohja-
uksesta ja tullin pysäköintialueen kapasiteetista (Lehto 2010). Selvityksessä kävi il-
mi, että Kotkan Satama Oy:n keräämiin porttitietoihin rekisteröityy jokainen au-
to, myös henkilöautot sekä saman auton käynti useammin, mikäli käyntikertoja 
päivän aikana useita. Vaikka tämä ei aiheuta varsinaiseen liikennemäärään suur-
ta poikkeamaa, voidaan tätä pitää epäkohtana, sillä ajoneuvoja ei voida tarvittaes-
sa järjestelmän kautta eritellä. Mikäli esimerkiksi konttiliikenne, irtotavaralasti ja 
henkilöautoliikenne voitaisiin erotella toisistaan, se parantaisi sataman sisäisen lii-
kenteen ennustettavuutta.

Satama-alueen sisäisen liikenteen osalta eräs olennainen asia on ennustettavuus, 
jottei Tullin paikoitusalueelle synny tukoksia ja sataman sisäinen liikenne ruuh-
kaudu tarpeettomasti. Mikäli satamaoperaattorit toimittaisivat ennakkotiedon tul-
likäynnillisistä järjestelmään jo ajoneuvon ajaessa sataman alueelle, tiedettäisiin 
valmiiksi, millainen jono Tulliin on mahdollisesti odotettavissa. Tällöin voitaisiin 
tarvittaessa sulkea satama ruuhkautumisen välttämiseksi tai säädellä uusien sisään 
päästettävien autojen määrää. Etukäteisilmoitus on kuitenkin jo käytössä eräällä 
satamaoperaattorilla ja ennakkoilmoittamisessakin on havaittu tiettyjä ongelma-
kohtia, mikäli tiedot syystä tai toisesta muuttuvat satamakäynnin aikana.

Mussalon konttiterminaalissa työskennellään kahdessa vuorossa ja operaattorit 
pyrkivät tuottavuuden takia pitämään koneet ja työntekijät jatkuvasti liikkeessä. 
Tämä tarkoittaa, että terminaalialueelle päästetään vuoron aikana mahdollisim-
man paljon rekkoja hakemaan ja tuomaan tavaraa. Läpimenoaika operaattoreilla 
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on merkittävästi pienempi kuin Tullilla, jolloin pullonkaula syntyy Tullin paikoi-
tusalueelle. Taloudellisesti haastavana ajankohtana Tullissakin on pyritty sopeut-
tamaan henkilöstömäärä vastaamaan nykyistä liikennemäärää, jolloin resursseja 
palvelutiskillä toimivien henkilöiden lisäämiseksi ei ole. Tullin toimet ovat riippu-
vaisia Tullihallituksen päätöksistä, joten reagointiaika esimerkiksi henkilöstömää-
rän lisäämiseksi on suhteellisen hidasta. (LVM:n julkaisuja. 2006).

Satamien liikennemäärät ovat olleet jatkuvassa kasvussa koko 2000-luvun ja huip-
puvuosi nähtiin vuonna 2008, mutta nyt kun maailmanlaajuisen taloudellisen 
taantuman takia sekä satamassa että Tullissa on liikenteellisesti hiljaisempaa, on 
oikea aika miettiä parannusehdotuksia tulevaa liikenteenkasvua varten. Mussa-
lon satamassa on edellisvuosina tehty merkittäviä laajennuksia paikoitusalueiden 
osalta, joten alueella on erikseen pysäköintialueet pitkäaikaiselle ja lyhytaikaisel-
le asioinnille. Tällä hetkellä selkeä pullonkaulatilanne syntyy, kun lastissa olevat 
rekat odottavat tulliin pääsyä ja muodostavat ruuhkatilanteissa sataman sisäisil-
le tieväylille asti ulottuvia jonoja. Vaikka haasteet ilmenevät Tullin alueella, tilan-
teen ratkaiseminen edellyttää tiivistä yhteistyötä myös satamanpitäjältä sekä sata-
maoperaattoreilta.

Sataman ja sen sisäisten toimijoiden järjestelmien yhtenäistämismahdollisuuksia 
tulisi tutkia, jotta järjestelmät saataisiin kommunikoimaan paremmin keskenään. 
Liikennettä on vaikea ohjata tasaisemmin sataman eri toimipisteiden välillä eikä 
ongelmakohtien syntymiseen voida kunnolla vaikuttaa ilman keskenään kommu-
nikoivia järjestelmiä. Tällä keinolla myös satamakäynnin aikana tapahtuneet muu-
tokset saataisiin rekisteröitymään järjestelmään, jossa ne olisivat tarvittavien taho-
jen käytettävissä. Tällä hetkellä järjestelmä ei tue selvitystä, joten näiltä osin ei voi-
da mennä syvempään analyysiin tai ottaa kantaa mahdolliseen järjestelmävalin-
taan.
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Liite 2: häiriökysymyssarjat alan toimijoille 2008 - 09 
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HÄIRIÖTILANTEEN SYIHIN ESITETYT KYSYMYKSET: 
ZEF -KYSELYN KYSYMYSTEN NUMEROT 

TOIMIALOITTAIN 

1. 
Ovatko toimintaa vaikuttavat 
vuodenvaihtelut/sääolosuhteet äkillinen vai 
tiedossa/ennakoitavissa oleva häiriö? 

1. 1. 1. 1. 1. 1. 1. 1. 1. 1. 1. 

2. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä sataman väylillä tai 
altaissa? 

2.   2.     2.           

3. 

Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä teollisuusalueen 
tai satama-alueen tieverkostoille ja 
paikoitusalueelle? 

3. 2. 3.       2. 2.     2. 

4. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä teollisuusalueen 
tai satama-alueen varastointikentällä? 

4.   4.       3. 3.     3. 

5. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä nostureille?  5.   5.     3. 4.         

6. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä lastaustyökoneille, 
kuljettimille ja laitteille? 

    6.                 

7. 

Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä tietoverkoille tai IT-
laitteille tai kontinhallintajärjestelmälle tai alue- ja 
kulunvalvonnalle?  

6. 3. 7. 2. 2.   5.         

8. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä aluevalaistukselle, 
palovesijärjestelmille ja paloilmoitinjärjestelmille? 

7.                   4. 

9. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä ratapihalle tai 
pistoraiteilla tai lastauslaitureilla? 

8.           6.   2.     

10. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä tasoristeyksissä ja 
vaihteen vaihtajissa jne.? 

9.               3.   5. 

11. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä raidekuljetuksien 
telemaattisille järjestelmille? 

10.               4.   6. 
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12. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä raidekuljetuksien 
turvallisuusjärjestelmille? 

11.               5.   7. 

13. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä vaunujen 
toimituksissa terminaaleille? 

                6.     

14. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä vetureille?                 7.     

15. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein 
sääolosuhteista aiheutuu häiriöitä jotka johtavat 
palvelun tai toimituksen viivästymiseen?  

12.   8. 3. 3. 4. 7. 4. 8. 2. 8. 

16. Onko vuodenajoilla merkitystä toiminnallenne? 13. 4. 9. 4. 4. 5. 8. 5. 9. 3. 9. 

17. Onko sääolosuhteilla tuotannollista ja taloudellista 
merkitystä toimintaan?  14. 5. 10. 5. 5. 6. 9. 6. 10. 4. 10.

18. 
Voit sanallisesti täydentää vielä minkä tyyppisiä 
häiriöitä syntyy toiminnassa vuodenvaihtelusta tai 
sääolosuhteista? 

15. 6. 11. 6. 6. 7. 10. 7. 11. 5. 11.

19. Ovatko infrastruktuuriin vaikuttavat häiriöt äkillisiä vai 
tiedossa/ennakoitavissa oleva häiriötä? 16. 7. 12. 7. 7. 8. 11. 8. 12. 6. 12.

20. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä sähkönjakelusta satama-alueella tai 
teollisuusalueella? 

17.                   13.

21. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä aluevalaistuksessa satama-alueella tai 
teollisuusalueella? 

18.                   14.

22. 

Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä makeavesi, jäte- tai palovesi putkistoissa 
tai pumppaamoissa satama-alueella tai 
teollisuusalueella? 

19.                   15.

23. 

Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä sadevesien keräyskaivoissa, 
kokoamakaivoissa, putkistoissa ja venttiileissä 
satama-alueella tai teollisuusalueella? 

20.                   16.

24. 

Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä teiden, kevyen liikenteen väylillä, 
paikoitusalueiden, varastokenttien 
pintarakenteissa? 

21.   13.               17.

25. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä lumenluonnissa, suolauksessa tai 
hiekoituksessa toiminta-alueellanne? 

22. 8. 14.       12. 9.     18.

26. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
laiturirakenteissa olevissa fendareissa tai 
kiinnityspollareissa esiintyy vaurioita?  

23.         9.           

27. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
laiturirakenteissa törmäysvaurioita? 24.                     

28. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
satamaväylillä tai ankkurointialueen merimerkeissä 
esiintyy vaurioita tai häiriötä? 

25.         10.           

29. 

Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
satama-altaan korkeapainejärjestelmässä tai 
pintavirran kehittäjissä esiintyy vaurioita tai 
häiriöitä? 

26.                     
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30. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
nosturikapasiteetista ja nosturikäyttäjien 
resurssissa häiriöitä?  

27.   15.                 

31. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä tyhjien konttien kenttäkapasiteetissa? 28.   16.                 

32. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä lastikonttien kenttäkapasiteetissa? 29.   17.                 

33. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä aluksien laiturikapasiteetissa? 30.   18.   8.             

34. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä rekkojen lyhytaikaisten ja pitkäaikaisten 
odotusalueiden kapasiteetissa? 

31.   19. 8.     13. 10.     19.

35. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä varastoterminaaliin 
varastointikapasiteetissa? 

32.           14.         

36. 

Voit sanallisesti täydentää/täsmentää vielä minkä 
tyyppisiä päivittäisessä kunnossapitoon liittyviä 
häiriöitä syntyy jolla on vaikutusta infrastruktuuriin 
toimivuuteen? 

33.                   20.

37. Ovatko yrityksenne palveluun vaikuttavat häiriöt 
äkillisiä vai tiedossa/ennakoitavissa oleva häiriötä?  34. 9. 20. 9. 9. 11. 15. 11. 13. 7. 21.

38. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä aluksien luotsipalveluissa?         10. 12.           

39. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä aluksien kiinnittämis- 
/irrottamispalveluissa? 

35.       11. 13.           

40. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä aluksien makean veden 
toimituspalveluissa? 

36.       12. 14.           

41. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä aluksien polttoaineiden 
toimituspalveluissa? 

37.       13. 15.           

42. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä alusperäisten öljyisten vesien 
vastaanottopalveluissa? 

38.       14. 16.           

43. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä alusperäisten kiinteiden jätteiden 
vastaanottopalveluissa? 

39.       15. 17.           

44. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä aluksille annettavissa nosturipalveluissa? 40.   21.   16. 18.           

45. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä konttien lastaus- tai purkauspaikoilla?     22.     19.           

46. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä SECU:n lastaus- tai purkauspaikoilla? 41.   23.                 

47. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä uusien/käytettyjen ajoneuvojen lastaus- tai 
purkauspaikoilla? 

    24.     20. 16. 12.       

48. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä aluksien sisään ja ulos-selvityksissä?         17.             

49. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä kumipyöräkuljetuksien 
huolintapalveluissa? 

      10.       13.       
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50. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä raidekuljetuksissa huolintapalveluissa?       11.         14.     

51. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä merikuljetuksien huolintapalveluissa?       12.   21.           

52. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä satama-altaan tai alusten kääntöalueiden 
tai väylien jäänmurtopalveluista?  

42.       18. 22.           

53. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä aluksille annettavista hinauspalveluista?         19. 23.           

54. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä vastaanotto- tai infopalveluissa, jolla on 
vaikutusta sataman läpimenoaikoihin? 

43. 10. 25. 13.     17. 14.       

55. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä terminaaliliikenteessä jolla on vaikutusta 
sataman läpimenoaikoihin? 

44. 11. 26. 14.     18. 15.       

56. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä tyhjien konttien vauriotarkastuksissa?     27.                 

57. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä tyhjien konttien tai SECU -konttien 
saatavuus aiheuttaa? 

    28. 15.     19.         

58. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä IMDG -konttimerkinnöistä? 45.   29. 16.               

59. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä VAK -konttimerkinnöistä?   12.   17.       16.       

60. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä RID -konttimerkinnöistä?   13.   18.         15.     

61. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein ilmenee 
tehtaan toimituksissa SECU kontituksessa aikana 
pakkaushäiriöitä? 

    30.             8.   

62. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
tehtaan toimituksissa SECU kontituksessa aikana 
etikettihäiriöitä? 

    31.             9.   

63. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy  
puutteita kuljetusasiakirjoissa?   14. 32. 19. 20. 24. 20. 17. 16. 10.   

64. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
kuljetusasiakirjoissa puutteita IMDG/VAK/RID-
kuljetusten osalta? 

  15. 33. 20.   25. 21. 18. 17.     

65. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriötä liittyen kuljetusasiapapereiden 
katoamiseen? 

  16. 34. 21. 21. 26. 22. 19. 18.     

66. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriötä liittyen yksikön tai rahdin katoamiseen?   17. 35. 22. 22. 27. 23. 20. 19.     

67. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä työturvallisuudessa? 46. 18. 36. 23. 23. 28. 24. 21. 20. 11. 22.

68. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä tuotannossa johtuen 
ammattiyhdistystoiminnasta? 

    37. 24.   29. 25. 22. 21. 12.   
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69. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä alihankintatyön tai palvelun 
suorittamisessa? 

47.   38.     30. 26. 23. 22. 13.   

70. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä ammattitaidon tai koulutuksen 
puuttuessa? 

48. 19. 39. 25. 24. 31. 27. 24. 23. 14.   

71. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
onnettomuuksia tai läheltäpiti tilanteita inhimillisiä 
virheitä johtuen? 

49. 20. 40. 26. 25. 32. 28. 25. 24. 15. 23.

72. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein tapahtuu 
onnettomuuksia tai läheltäpiti-tilanteita 
tietojärjestelmästä johtuen? 

50. 21. 41. 27. 26. 33. 29. 26. 25. 16. 24.

  
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein tapahtuu 
onnettomuuksia tai läheltäpiti-tilanteita 
kalustovioista johtuen? 

51. 22. 42. 28. 27. 34. 30. 27. 26. 17. 25.

73. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
ilkivaltahäiriöitä teollisuusalueella tai satama-
alueella? 

52. 23. 43. 29. 28. 35. 31. 28. 27. 18. 26.

74. 
Voit sanallisesti vielä täydentää/täsmentää minkä 
tyyppisiä palveluun vaikuttavia häiriöitä esiintyy 
toiminnassa?  

53. 24. 44. 30. 29. 36. 32. 29. 28. 19. 27.

75. Ovatko yrityksessänne aiheutuneet tekniset häiriöt 
äkillisiä vai tiedossa/ennakoitavissa oleva häiriötä?  54. 25. 45. 31. 30. 37. 33. 30. 29. 20. 28.

76. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä tietoliikenneverkoissa, reitittimissä, 
palvelimissa? 

55. 26. 46. 32. 31. 38. 34. 31. 30. 21. 29.

77. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä UPS –laitteissa, palomuureissa, 
virustorjuntaohjelmissa tai varmistuksissa? 

56. 27. 47. 33. 32. 39. 35. 32. 31. 22.   

78. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä operatiivisissa järjestelmissä tai 
toimistosovellutuksissa? 

57. 28. 48. 34. 33. 40. 36. 33. 32. 23.   

79. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
vikoja/tiedonpuutteita tietojärjestelmissä jotka 
aiheuttavat viivästyksiä toimintaanne? 

58. 29. 49. 35. 34. 41. 37. 34. 33. 24.   

80. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä kulunvalvonnassa tai aluevalvonnassa 
satama-alueella tai teollisuusalueella? 

59.   50.       38. 35.       

81. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä paloilmoitinjärjestelmässä?  60. 30. 51.       39.         

82. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä rekkojen vaaitusjärjestelmässä? 61.     36.       36.       

83. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä kontinhallinta- , SECU -hallinta tai 
ajoneuvojenhallinta tietojärjestelmissä? 

    52.                 

84. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä koneiden- ja käsipäätelaitteiden 
tietojärjestelmissä? 

    53.                 

85. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä varastonhallintajärjestelmissä?             40.         

86. Oletteko varautuneet tietojärjestelmien kaatumisiin? 
Jos olette, niin millä tavoin? 

62. 31. 54. 37. 35. 42. 41. 37. 34. 25. 30.
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87. Voit sanallisesti vielä täydentää minkä tyyppisiä 
tekniikkaan liittyviä häiriöitä esiintyy toiminnassanne. 

63. 32. 55.     43. 42. 38. 35. 26. 31.

88. Ovatko yrityksessänne ilmenneet mekaaniset häiriöt 
äkillisiä vai tiedossa/ennakoitavissa oleva häiriötä?  64. 33. 56. 38. 36. 44. 43. 39. 36. 27.   

89. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä IMDG -konttien siirrosta laivan ruumasta - 
laiturille? 

65.   57.                 

90. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä IMDG -konttien siirrosta laiturilta – DG -
kentälle? 

66.   58.                 

91. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä IMDG -konttien suorakuljetuksesta? 67.   59.         40.       

92. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä  nostureissa ja nostoapulaitteissa jotka 
aiheuttaa viivästymisiä? 

68.   60.                 

93. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä lauttavaunuissa tai kaseteissa jotka 
aiheuttaa viivästymisiä? 

    61.                 

94. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriötä työkoneissa tai laitteissa jotka aiheuttaa 
viivästymisiä?  

69.   62.       44. 41. 37. 28.   

95. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
nosturin aiheuttamia vauriohäiriöitä alukselle tai 
työkoneille? 

70.   63.       45.         

96. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä johtuen standardeista poikkeavasta 
konttikoosta/tyypeistä? 

    64.     45. 46. 42. 38.     

97. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä konttipinojen kaatumisesta konttikentällä? 71.   65.                 

98. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä konttipinojen kaatumisesta aluksen 
ruumassa? 

72.   66.     56.           

99. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
konteissa, vaunuissa tai trailereissa 
lastivauriohäiriöitä? 

    67. 39.     47. 43. 39.     

100. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
ajoneuvoille aiheutuneita vaurioita aluksen 
ruumassa tai kontissa?  

    68. 40.   47. 48. 44. 40.     

101. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä suuryksikköjen tai kuorman sitomisessa?     69. 41.   48. 49. 45. 41.     

102. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriötä tehtaan lähettämössä laitteistovikojen 
vuoksi? 

    70.             29.   

103. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
käsittelykaluston aiheuttamista välillisistä vaurioita 
lastille? 

    71.             30.   

104. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
häiriöitä korjausvarikkotoiminnalle tai 
nosturihuollolle kriittisten varaosien puuttuessa? 

73.   72.                 

105. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
puutteita kuljetuskalustossa VAK-kuljetusten 
osalta? 

74. 34.   42.       46.       
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106. 
Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
poikkeamia tehtaan lähettämössä, esim. 
työturvallisuuteen? 

                  31.   

107. Kuinka merkittävänä pidät ja kuinka usein esiintyy 
ilkivaltahäiriöitä koneille ja laitteille? 75. 35. 73. 43. 37. 49. 50. 47. 42. 32. 32.

108. Voit sanallisesti vielä täydentää/täsmentää minkälaisia 
mekaanisia häiriöitä esiintyy toiminnassa?  76. 36. 74. 44. 38. 50. 51. 48. 43. 33. 33.
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