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ESIPUHE

Perinteinen tiedonvélitys satamasidonnaisessa toimitusketjussa on monimutkainen ver-
kosto, jossa eri osapuolet vilittivit tietoja keskenddn kaikkien sellaisten sidosryhmien
kanssa, jotka tarvitsevat tiettyd tietoa toiminnassaan. Saman tiedon vilittiminen usealle
eri toimijalle manuaalisesti kuluttaa turhaan resursseja ja hidastaa tavaratoimitusten
kasittelyd heikentden samalla kuljetusreitin kilpailukykya.

Satamasidonnaisten toimitusketjujen tiedonvaihtoa tutkiva ja kehittivd Mobiilisatama
(MOPO) -tutkimushanke kdynnistyi elokuussa 2009. Hankkeen tavoitteena on sata-
masidonnaisen logistiikan kehittiminen ja litkenteen sujuvuuden lisidminen. MOPO-
projektissa tutkimuspartnereina ovat Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tut-
kimuskeskuksen Kotkassa toimivat Merenkulun logistiikan tutkimus yksikko sekd Ky-
menlaakson ammattikorkeakoulun Kymi Technology T&K -osaamiskeskittymé ja Lap-
peenrannan teknillisen yliopiston Kouvolan yksikkd. Lisdksi valmistelutydssd ovat ol-
leet mukana Merikotka-tutkimuskeskus ja NELI — North European Logistics Institute.
Rahoitusta projekti saa Euroopan aluekehitysrahastolta ja Tekesiltd seka laajalta yritys-
ryhméltd, johon kuuluvat Cursor Oy, Kotkan Satama Oy, KYMP Oy, SE Mékinen Oy,
Steveco Oy, Suomen 3C Oy, Oy TransPeltola Ltd ja VR-Yhtymé Oy.

Kasilld oleva raportti on projektin ensimmaéinen véliraportti, jonka tavoitteena on kuvata
satamasidonnaisten toimitusketjujen informaatiovirtoja, tehdd yleiskatsaus Suomen sa-
tamatoimintaymparistossd nykyisin kdytossd olevista sdhkoisistd tietojdrjestelmisti,
tehdd kartoitus maailmanlaajuisesti kdytossd olevista satamien Port Community System
(PCS) eli satamayhteison informaatiokeskuksista sekéd selvittdd informaatiokeskuksen
soveltuvuutta Suomen satamatoimintaympéristoon. Edelld mainittujen pohjalta raportis-
sa annetaan suosituksia Suomen satamatoimintaympéristoon soveltuvasta satamayhtei-
sOn informaatio-keskuksesta ja sen palvelusiséllossa

Viliraportin ovat tehneet DI Antti Posti, FT Jani Hikkinen ja insindéri (AMK) Jonne
Hyle tukenaan professori Ulla Tapaninen. Tutkimus on tehty Turun yliopiston Meren-
kulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen Merenkulun logistiikan tutkimus -yksikossé,
joka toimii osana Meriturvallisuuden ja -litkenteen tutkimuskeskus “Merikotkaa" Kot-
kassa.

Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus esittdd parhaimmat kii-
toksensa tutkimukseen osallistuneille logistiitkan yliopettaja Juhani Heikkiselle, DI
Hennariina Pullille, yo-tradenomi Miia Perille, insin66ri (AMK) Minna Kekileelle ja
filosofian ylioppilas Alexander Kdmadrélle, projektin muille tutkimusosapuolille ja joh-
toryhmélle sekd haastatteluihin osallistuneille yrityksille ja asiantuntijoille.

Kotkassa 10. kesdkuuta 2010

Ulla Tapaninen
Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus
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THVISTELMA

Merikuljetukset ovat ylivoimaisesti tirkein kuljetusmuoto sekd maailman ettd Suomen
tavaraliikenteessd. Tama tekee satamista tdrkedn osan globaaleja toimitusketjuja. Sata-
mien tehtdvdnd on toimia solmukohtina erilaisille tavaratoimituksille ja kuljetusmuo-
doille. Maailmankaupan kasvun ja siitd seuranneen tavaraliikenteen lisdéntymisen myo-
td satamat voivat muodostua pullonkauloiksi tavaratoimituksille. Tavaratoimitusten 14-
pivienti satamien kautta edellyttdd lukuisia toimijoita ja tydvaiheita. Satamissa toimitus-
ketjujen hallinnan merkitys korostuu toimijoiden ja prosessien heterogeenisyydestd joh-
tuen. Erityisesti informaatiovirtojen hallinta on haasteellista monitahoisessa satamatoi-
mintaymparistossa.

Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen (MKK) Kotkan yksi-
kon (Merenkulun logistitkan tutkimus) Mobiilisatama-hankkeessa etsitdin keinoja sa-
tamasidonnaisen meri- ja maaliikenteen hallinnan tehostamiseksi satamasidonnaista
tiedonvaihtoa ja sithen osana kuuluvia tietojirjestelmid kehittamalld. Tama tutkimusra-
portti on Mobiilisatama-hankkeen ensimmadinen véliraportti. Raportissa esitetddn kuvaus
tyypillisestd satamasidonnaisesta tavaratoimitusprosessista erityisesti tiedonvélityksen
ndkokulmasta sekéd kuvataan prosessiin liittyvid keskeisid pullonkauloja ja ongelmakoh-
tia. Raportissa on kootusti esitelty myos keskeiset Suomen satamatoimintaymparistossa
nykyisin kdytossd olevat informaatiojdrjestelmit. Osana tutkimusta tehtiin kartoitus
maailmanlaajuisesti satamien kéytdssd olevista Port Community System (PCS) -
jéarjestelmistd eli satamayhteison informaatiokeskusratkaisuista. Kartoituksella pyrittiin
saamaan tietoa PCS-jirjestelmien maailmanlaajuisesta miérastd, maantieteellisestd si-
joittumisesta, palveluista, teknisistd toteutuksista, hyddyistd ja parhaista kdytdnnoista.
Empiirisend osiona raportissa kuvataan haastattelututkimuksessa esiin nousseita suoma-
laiseen satamasidonnaiseen tiedonvélitykseen liittyvid kehittdmisideoita ja haasteita.
Kirjallisuus- ja haastattelututkimuksen pohjalta raportissa analysoidaan satamayhteison
informaatiokeskuksen soveltuvuutta Suomen satamatoimintaymparistoon sekd pohdi-
taan Suomeen soveltuvan informaatiokeskuksen sisdltod ja palveluja.

Tutkimuksen tulosten perusteella satamasidonnaisessa tiedonvaihdossa on 10ydettivissi
pullonkauloja, jotka paitsi hidastavat tavaratoimitusten késittelyd myos kuluttavat turhia
resursseja. Pullonkauloja aiheuttavat muun muassa hitaiden viestintitekniikoiden ja
-tapojen kéyttdminen, asiakirjojen/viestien suuri lukumééré ja kirjavuus seka eri toimi-
joiden toimintatapojen ja tietojérjestelmien yhteensopimattomuus. Satamasidonnaisten
toimitusketjujen tiedonvilityksen tehostamiseksi useisiin maailmalla oleviin satamiin on
perustettu kokonaisvaltaisia satamayhteison informaatiokeskuksia (eng. Port Com-
munity System tai Port Community Information System, PCS), jotka yhdistavit sata-
masidonnaiset toimijat toisiinsa mahdollistaen tehokkaan tiedonvilityksen eri toimijoi-
den kesken (Single Window -ratkaisu). Informaatiokeskuksia on perustettu kdytidnnossa
jokaiseen globaalin kaupankdynnin piirissd olevaan maanosaan. PCS-jéirjestelmét néyt-
tavét keskittyvdn suuriin satamiin ja varsinkin paljon kontteja kisitteleviin satamiin
(=1 milj. TEU:ta vuodessa). Informaatiokeskuksia on perustettu erityisen paljon Lénsi-
Euroopassa sekd Aasian eteld-, itd- ja kaakkoisosissa sijaitseviin satamiin, joihin myos
suuret konttisatamat ovat keskittyneet. Itdimeren alueella PCS-jérjestelmiksi luokitelta-
via sataman tietojdrjestelmid vaikuttaisi olevan kiytossd melko véhiisesti eikd jérjes-



telmdhankkeitakaan ndyttdisi olevan juuri suunnitteilla. Kartoituksen perusteella en-
simmdiset maailmalla olevat informaatiokeskukset on perustettu jo noin 30 vuotta sit-
ten, mistd johtuen eri satamissa kdytossd olevat PCS-ratkaisut eroavat toisistaan seké
tekniseltd toteutukseltaan ettd palvelusisdlloltdén. Informaatiokeskusten taustalla vaikut-
tavat my0Os kansalliset hallintokulttuurit, lait ja asetukset sekd kaupankéyntitavat, jotka
ovat osaltaan vaikuttamassa eri informaatiokeskusten toimintamalliin.

Suomen satamatoimintaympdristdssd on viimeisten parinkymmenen vuoden siséllé otet-
tu kayttoon lukuisia merenkulkua ja satamatoimintoja helpottavia ja tehostavia tietojar-
jestelmid. Monet niistd jarjestelmistd ovat merenkulkuun liittyvid viranomaisjérjestel-
mid, joiden tarkoituksena on muun muassa mahdollistaa turvalliset tavarakuljetukset
Itimerelléd alusten ja tavaralastien seurannan avulla. Tdmén lisdksi yrityksilld ja muilla
satamasidonnaisilla toimijoilla on kéytdssd kaupallisia toiminnanohjausjérjestelmid ja
muita informaatioratkaisuja. Suomen satamayhteisossid kdytossd olevista kehittyneistd
informaatiojarjestelmistd huolimatta informaatiopalvelut ovat asiakkaan nakokulmasta
varsin pirstoutuneet. Suomesta puuttuu G2G-, B2G- ja B2B-palvelut sekd maaliikenne-
puolen palvelut yhteen kokoava yhden luukun periaatteella toimiva satamayhteison in-
formaatiokeskusratkaisu (Port Community System, PCS). Tutkimuksessa on hahmoteltu
Suomeen mahdollisesti tulevaisuudessa toteutettavissa olevalle PCS-ratkaisulle asetet-
tavia vaatimuksia ja jarjestelmin palvelusisdltod. Suomeen visioidun satamayhteison
informaatiokeskusratkaisun tulisi olla olemassa olevia satamasidonnaisia tietojirjestel-
mid ja niistd saatavia tietoja hyddyntévi jarjestelmd. PCS-ratkaisun tulisi myos tukea
olemassa olevia yrityskohtaisia informaatioratkaisuja. Tdmén lisdksi tulevaisuuden jér-
jestelmératkaisun tulisi kyetd tuottamaan satamayhteis6d palvelevia lisdarvopalveluja,
joita nykyiset jdrjestelmét eivét tuota ollenkaan tai ne ovat nykyisellidn hajanaisesti
16ydettavissa.

Mobiilisatama-hankkeen osapuolia ovat Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja
tutkimuskeskuksen Kotkan yksikon ohella Kymenlaakson ammattikorkeakoulun Kymi
Technology T&K -osaamiskeskittymé sekd Lappeenrannan teknillisen yliopiston Kou-
volan yksikko. Rahoittajina hankkeessa toimivat Euroopan aluekehitysrahasto ja Tekes
sekd yrityksistd Cursor Oy, Kotkan Satama Oy, KYMP Oy, SE Mikinen Oy, Steveco
Oy, Suomen 3C Oy, Oy TransPeltola Ltd ja VR-Yhtyma Oy.
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1 JOHDANTO
1.1 Tutkimuksen tausta

Maailman kaikesta tavaraliikenteestd noin 90 % kuljetetaan meritse. My6s Suomen ul-
komaankaupassa merikuljetukset ovat ylivoimaisesti tirkein kuljetusmuoto (noin 80 %
Suomen ulkomaankaupasta tapahtuu meritse) (Tullihallitus 2009a). Jokaisessa laivalla
tapahtuvassa tavarakuljetuksessa on mukana vihintdén kaksi satamaa, miké tekee sata-
mista tirkedn osan globaaleja toimitusketjuja. Maailmankaupan kasvun ja siitd seuran-
neen tavaraliikenteen lisddntymisen mydtd satamat voivat muodostua pullonkauloiksi
tavaratoimituksille. Tavaratoimitusten ldpivienti satamien kautta edellyttdd lukuisia toi-
mijoita ja tyOvaiheita. Satamissa toimitusketjujen hallinnan merkitys korostuu toimijoi-
den ja prosessien heterogeenisyydesta johtuen.

Tiedolla on ensiarvoisen tirked merkitys logistiikkaprosesseissa ja toimitusketjujen hal-
linnassa. Tieto luo perustan logistiikkaan liittyvien toimintojen ohjaukselle. Toimitus-
ketjuissa vélitettdva tiedon tulee olla oikeanlaista, ajantasaista ja helposti hyodynnetti-
vissd. Logistiikka-alalla toimivien yritysten liiketoimintaympéristd on muuttunut globa-
lisaation my6td maailmanlaajuiseksi ja entisti dynaamisemmaksi, mikd on lisdnnyt
ajantasaisen ja virheettoman tiedon vélityksen merkitystd 1dpi maa- ja yritysrajojen ylit-
tdvien toimitusketjujen. My0s lisddntyneet asiakasvaatimukset ja yleisen valvonnan
tehostuminen tuovat paineita toimitusketjujen hallinnalle. Tehostamalla toimitusketjuun
liittyvédn olennaisen tiedon vélitystd eri toimijoiden vililld, toimitusketjun lapindkyvyys
lisddntyy ja erilaisten prosessien hallinta helpottuu.

Tiedonvilityksen merkitys korostuu solmukohtina toimivissa satamissa. Monissa tutki-
muksissa (esim. EFFORTS 2010; Pulli et al. 2007 ja SKEMA 2009) saatujen tulosten
perusteella yhd tdnd pdividnd suuri osa satamasidonnaisesta tiedonvaihdosta tapahtuu
puhelimitse, faksilla, sdhkopostilla ja muilla perinteisilld tiedonvélitystavoilla, vaikka
tiedonvilitys olisi mahdollista hoitaa pitkélle kehittyneilld tietojdrjestelmiratkaisuilla,
jopa automatisoidusti. Tutkimusten perusteella on myos havaittavissa, etteivdt sata-
masidonnaiset toimijat saa kaikkea toiminnassaan tarvitsemaansa tietoa kayttoonsa.
Monilla satamasidonnaisilla toimijoilla on kédytossddn kahdenvéliset yhteydet useisiin
toimijoihin. Perinteisessd satamayhteison kahdenvilisessd viestinndssd saman tiedon
valittdiminen usealle eri toimijalle manuaalisesti kuluttaa turhaan resursseja ja hidastaa
tavaratoimitusten késittelyd heikentden samalla kuljetusreitin kilpailukykya.

Kansainvilisesti tarkasteltuna useilla satamilla on kdytossddn satamakohtaisia tai kan-
sallisia satamayhteison informaatiokeskuksia (Port Community System, PCS), jotka
mahdollistavat tavaratoimituksiin liittyvien tietojen vilittdmisen eri satamasidonnaisten
toimijoiden kesken yhden pisteen kautta. Informaatiokeskusta kdytettdessd samoja tieto-
ja ei tarvitse vélittdd kahdenkeskisesti useille eri toimijoille erilaisia tiedonvélitystapoja
kayttden, vaan tiedonvélitys voidaan hoitaa keskitetysti yhden tietojirjestelmén kautta
(ns. Single Window -ratkaisu). Satamayhteison informaatiokeskuksella saavutettuja
hyotyjd ovat muun muassa parantunut kustannustehokkuus, nopeutunut sataman l4pi-
menoaika, optimaalinen tiedon uudelleen kéyttd, suunnittelun l&pindkyvyyden parantu-
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minen, monipuolistunut palvelutarjonta, virheiden vdheneminen ja ympaéristoystavélli-
SYyys.

Suomessa meriliikennettd palvelevaa PortNet-jdrjestelmééd voidaan pitdé tietyiltd osin
satamayhteison informaatiokeskuksen eli PCS-jirjestelmén kaltaisena ratkaisuna. Port-
Net palvelee kuitenkin ldhinnd viranomaistoimintaa meriliikkennettd koskien jittden
maapuolen tavaraliikenteen ja yritysten kaupankdyntiin liittyvit tarpeet vihemmadlle
huomiolle. Satamayhteisod kokonaisvaltaisesti palveleva informaatiokeskus voisi rat-
kaisevasti tehostaa Suomen satamien toimintaa ja auttaa turvaamaan kuljetusreittimme
kilpailukyvyn keskelld kiristyvdd kansainvilistd kilpailua. Satamayhteison informaatio-
keskusten suuresta potentiaalista huolimatta varsinaisia PCS-jérjestelmid ja niiden so-
veltuvuutta Suomen satamatoimintaympdristoon ei ole tutkittu kdytdnnossd yhtdin. Ai-
healueen tirkeyttd korostaa Euroopan komission valmistelema eMaritime-aloite, jonka
yhtend tavoitteena on tehostaa meriliikenteen toimijoiden vélistd tiedonvaihtoa ICT-
ratkaisuja ja sdhkoisid tiedonsiirtomenetelmid kehittimalld. eMaritime-aloitteessa on
nostettu esiin my0s PCS-jirjestelmit yhtenid keinona merisidonnaisen tiedonvaihdon
tehostamiseksi. (Pipitsoulis 2009)

Tami tutkimus on tehty osana laajempaa Mobiilisatama (MOPO) -tutkimushanketta.
Satamasidonnaisten toimitusketjujen tiedonvaihtoa tutkiva ja kehittdvd Mobiilisatama-
hanke kaynnistyi Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen
Kotkan yksikon (Merenkulun logistiikan tutkimus) koordinoimana elokuussa 2009.
Hankkeen muita tutkimusosapuolia ovat Kymenlaakson ammattikorkeakoulun Kymi
Technology -osaamiskeskittymé ja Lappeenrannan teknillisen yliopiston Kouvolan yk-
sikko. Rahoittajina hankkeessa toimivat Euroopan aluekehitysrahasto ja Tekes seké yri-
tyksistd Cursor Oy, Kotkan Satama Oy, KYMP Oy, SE Mikinen Oy, Steveco Oy, Suo-
men 3C Oy, Oy TransPeltola Ltd ja VR-Yhtyméd Oy. Mobiilisatama-hankkeessa pyri-
tddn saamaan satamasidonnainen meri- ja maaliikenne hallintaan dlykkddn liikenteen
keinoin. Hankkeen tavoitteena on satamasidonnaisen logistiikan kehittiminen ja liiken-
teen sujuvuuden lisddminen. Hankkeessa kartoitetaan maailmanlaajuisesti kéytossé ole-
via satamien Port Community System -ratkaisuja eli satamayhteisén informaatiokes-
kuksia sekd selvitetddn informaatiokeskuksen soveltuvuutta Suomen satamatoimin-
taympéristoon. Hankkeessa luodaan satamayhteison informaatiokeskuksesta Kotkan
satamaan pilot-ratkaisu, jonka avulla voidaan muun muassa lisdtd litkenteen sujuvuutta,
pienentdd onnettomuuksien riskid, vélttdd liikenneruuhkia, vihentéa litkenteen ympéris-
tokuormitusta ja tehostaa Kymenlaakson logistista kilpailukykyaé.

1.2 Raportin tavoitteet, toteutus ja rakenne

Tadma raportti on Mobiilisatama-hankkeen ensimmaiinen véliraportti. Tutkimuksen ta-
voitteena on kuvata satamasidonnaisten toimitusketjujen informaatiovirtoja, tehda yleis-
katsaus Suomen satamatoimintaymparistossd nykyisin kadytdssd olevista sidhkoisistd
tietojdrjestelmistd, tehdd kartoitus maailmanlaajuisesti kdytdssd olevista satamien Port
Community System (PCS) eli satamayhteison informaatiokeskuksista sekéd selvittdd
informaatiokeskuksen soveltuvuutta Suomen satamatoimintaympéristoon. Edelld mai-
nittujen pohjalta raportissa annetaan suosituksia Suomen satamatoimintaympéristoon
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soveltuvasta satamayhteison informaatiokeskuksesta ja sen palvelusiséllossa. Tassé vali-
raportissa haetaan vastauksia muun muassa seuraaviin tutkimuskysymyksiin:

e Minkélainen satamasidonnaiseen toimitusketjuun liittyvd tiedonvéilityspro-

sessi on?

e Millaisia informaatiojdrjestelmid Suomen satamatoimintaympéristossd on
nykyisin kdytossa?
Millaisia sataman informaatiojdrjestelmid maailmalla on kaytossd?
Millaisia hyotyjda PCS-jarjestelmilld voidaan saavuttaa?
Minkélaisia palveluita kehittyneet PCS-jirjestelmat tarjoavat?
Loytyykd Suomen satamayhteison tiedonvilityksessd kehittamistarpeita?
Soveltuvatko PCS-ratkaisut Suomen satamatoimintaympéristoon?

Tutkimus on toteutettu kirjallisuusselvityksend ja haastattelututkimuksena. Kirjallisuus-
selvityksessd on hyddynnetty Turun yliopiston MKK:ssa aiemmin tehtyjd aihepiiriin
liittyvid tutkimuksia (mm. Pulli et al. 2007; Pulli & Tapaninen 2008; Pulli et al. 2009)
sekd muita aiheesta tehtyja tieteellisid artikkeleja ja alaan liittyvéa kirjallisuutta. Erityi-
sesti PCS-jérjestelmien osalta hyodynnettiin myds jarjestelmien kehittdjien ja yllapitdji-
en seki jarjestelmid kdyttdvien satamien Internet-sivuja. Suomen satamien toimintaym-
périston tiedonvaihdon nykytilan, kehitystarpeiden ja kdytdssd olevien tietojérjestelmien
selvittdmiseksi tutkimuksessa tehtiin eri satamatoimijoihin kohdistettuja asiantuntija-
haastatteluja. Haastatteluilla pyrittiin kartoittamaan my0s satamayhteison informaatio-
keskuksen soveltuvuutta Suomen satamatoimintaympéristoon. Haastatteluista ja niiden
tuloksista on kerrottu tarkemmin luvussa 5.

Raportti noudattaa loogista etenemisjérjestystd. Luvussa 2 esitetddn ensin tyypillinen
satamasidonnainen kuljetusketju ja sen toimijat sekd kuvataan satamasidonnaisten toi-
mitusketjujen tietovirtojen monimutkaisuutta kiyttden esimerkkitapauksena Kaukoidés-
td Suomen kautta Vendjélle suuntautuvan itdtransitoliikenteen fyysiseen tavaratoimitus-
prosessiin liittyvien tietovirtojen kuvausta. Luvussa 3 kuvataan tirkeimmit Suomen
satamatoimintaympdristossd nykyisin kdytossd olevat informaatiojérjestelmét. Luku 4
keskittyy satamayhteison informaatiokeskusten perusominaisuuksien kuvaamiseen. Ky-
seisesséd luvussa médritellddn satamayhteison informaatiokeskuksen késite, tarkastellaan
erilaisia informaatiokeskuksen tietomalleja seki esitetddn informaatiokeskuksella saavu-
tettavia hyotyjd ja informaatiokeskuksen perustamiseen liittyvid vaiheita. Parhaiden
kaytintdjen loytdmiseksi tutkimuksessa on myos tarkasteltu joitakin maailmalla toimi-
via satamayhteison informaatiokeskusjéirjestelmid. Luvussa 5 analysoidaan kirjallisuus-
ja haastattelututkimuksen pohjalta satamayhteison informaatiokeskuksen soveltuvuutta
Suomen satamatoimintaympéristoon sekd pohditaan Suomeen soveltuvan informaatio-
keskuksen sisdltod ja palveluja. Raportissa jatetddn vihemmalle huomiolle informaatio-
keskusten tekniset ratkaisut ja toteutusmallit. Teknisiin ratkaisuihin paneudutaan tar-
kemmin Mobiilisatama-hankkeen muissa tyopaketeissa.
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2 SATAMASIDONNAISEN TAVARATOIMITUKSEN PROSESSIKUVAUS

Satamasidonnaisella toimitusketjulla tarkoitetaan toimitusketjua, jossa on perinteisten
toimitusketjun toimijoiden lisdksi mukana vahintdéin yksi satama ja sielld liiketoimintaa
harjoittavia toimijoita. Kdytdnndssd jokaista merikuljetuksen sisdltdvdd toimitusketjua
voidaan pitdd satamasidonnaisena toimitusketjuna. Satamien tehtdvdnd on toimia sol-
mukohtina erilaisille tavaratoimituksille ja kuljetusmuodoille. Tdmén tehtdvén toteutta-
miseksi sataman sisdlld toimii lukuisia eri toimialan yrityksid ja viranomaisia, joita ei
pelkdstddn maakuljetuksiin perustuvissa toimitusketjuissa ole yleensd mukana.

Satamasidonnaisen toimitusketjun hallinta muodostuu muiden toimitusketjujen tapaan
materiaali-, raha- ja informaatiovirtojen kokonaisvaltaisesta hallinnasta (kuva 2.1). Ma-
teriaalivirralla tarkoitetaan fyysisten tuotteiden virtaa tavarantoimittajalta tavaran vas-
taanottajalle (ts. asiakkaalle) koko ketjussa. Se sisdltdd myo0s tavaravirran asiakkaalta
takaisin tavarantoimittajalle (esim. tuotepalautukset, huolto, kierritys ja hévitys). Raha-
virroilla kuvataan rahallisten suoritteiden siirtdmistd toimitusketjuun kuuluvien toimi-
joiden vililld. Rahavirrat pitdvit sisdllddn muun muassa tuote- ja palvelumaksuja, sata-
ma- ja vayldmaksuja sekd veronmaksuja. Rahavirrat voidaan ndhda tarkastelunékokul-
masta riippuen myos informaatiovirtoina (esim. maksun suuruus, ajankohta ja peruste).
Informaatiovirrat koostuvat materiaalivirran prosessien mukaisesta informaatiosta, jota
vilitetddn toimitusketjuun kuuluvien toimijoiden vélilld. Informaatiovirrat kulkevat seka
asiakkaalta toimittajalle (esim. tilaustiedot ja kysyntdennusteet) ettd toimittajalta asiak-
kaalle (esim. tuotetiedot, saatavuustiedot, tilausvahvistukset sekd seuranta- ja poik-
keamatiedot). Informaatio voidaan vilittd4 erilaisia viestintdkanavien hyddyntiden joko
paperi- tai sdhkoisessd muodossa. Satamasidonnaisessa kaupankdynnissd informaatio-
virrat voidaan jakaa kolmeen perustyyppiin: 1) osapuolten vilisiin sopimuksiin liittyvit
informaatiovirrat, 2) viranomaisméérédysten ja lakien edellyttimait informaatiovirrat seka
3) lastiin ja kuljetukseen liittyvien palveluiden tarjoamisessa edellytetyt informaatiovir-
rat.

‘ Satamasidonnaiset logistiset virrat ’

A4

‘ Materiaalivirrat ’ ‘ Rahavirrat ’ ‘ Informaatiovirrat ’
Osapuolten valisiin Viranomaismaaraysten Lastiin ja kuljetukseen
sopimuksiin liittyvat ja lakien edellyttaméat liittyvien palveluiden

informaatiovirrat informaatiovirrat informaatiovirrat

Kuva 2.1. Satamasidonnaiseen tavaratoimitukseen liittyvat logistiikkavirrat. (mukaillen Kondratowicz et
al. 2007)
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Satamasidonnaisten toimitusketjujen hallinta on yleensd huomattavasti haastavampaa
kuin muiden toimitusketjujen hallinta. Pdasiallisena syynd tdhin on satamien toimin-
taympériston heterogeenisyys: satamat pitdvit sisdlldén lukuisia erilaisia toimijoita, pro-
sesseja ja tietovirtoja sekd monenlaisia tavaratoimituksia ja kuljetustapoja. Seuraavissa
alaluvuissa on havainnollistettu satamasidonnaisten toimitusketjujen monimutkaisuutta
kuvaamalla ensin tyypillisen satamasidonnaisen kuljetusketjun fyysistd materiaalivirtaa
ja ketjun keskeisten toimijoiden toimenkuvia seké esittdmalld timén jdlkeen tyypilliseen
satamasidonnaiseen tavaratoimitukseen liittyvié tietovirtoja. Lopuksi esitetdén yksityis-
kohtaisena esimerkkind Suomen kautta itddn kulkeutuvan transito- eli kauttakulkuliiken-
teen tietovirtojen prosessikuvaus Suomessa toimivan huolintaliikkeen nikokulmasta.

2.1 Satamasidonnaisen kuljetusketjun keskeiset toimijat

Tyypillisen suomalaisen satamasidonnaisen kuljetusketjun voidaan ajatella alkavan raa-
ka-ainetoimittajalta ja péattyvan loppuasiakkaan kulutuksen kautta tuotteen elinkaaren
lopussa tapahtuvaan kierrdtykseen (kuva 2.2). Kuljetusketjun alku- ja loppupisteen vé-
lissé olevien toimijoiden maddrd vaihtelee toimitusketjuittain, mutta tavallisesti muita
satamasidonnaisten toimitusketjujen toimijoita ovat muun muassa varustamot, kuljetus-
litkkeet, huolinta- ja varastointialan yritykset, satamaoperaattorit, satamapitdjat, tulli
sekd jalleenmyyjit. Nami satamasidonnaiset toimijat ovat keskeisimmassa roolissa kul-
jetusketjussa tapahtuvassa tavaravirtojen hallinnassa ja siihen liittyvéssd tiedonvalityk-
sessd. (Pulli et al. 2009)

Lukuisat muut toimijat
(esim. luotsaajat, jagnmurta, hinaus, rajavartiosto)

—) Fuljetus- E Kuljetus- Kuljetus-
—= — ke v like ; liike:
—H , ppr
== i = (]
1
Raaka-aine- Tavaran- | Kohdesatama Jalleenmyyja Loppuasiakas
toimittaja toirnittaja
i ‘ Satamaoperaattori ‘ Huolintaliike ‘
i Kierratysvira
|
E ‘ Satarnanpitaja ‘ ‘ Tull ‘
1
1

Kuva 2.2. Satamasidonnainen kuljetusketju ja sen tyypilliset toimijat. (Pulli et al. 2009)

Raaka-ainetoimittaja on toimitusketjun alkupiste, joka tuottaa ja tarvittaessa jalostaa
raaka-aineita, joista valmistetaan valmiita véli- ja lopputuotteita.

Tavarantoimittajalla (ts. laivaaja, shipper) tarkoitetaan tdssd yhteydessa vili- ja loppu-
tuotteiden valmistajaa, joka jalostaa raaka-ainetoimittajalta saaduista materiaaleista
valmiita, toimitusketjussa eteenpdin kuljetettavia lopputuotteita. Tavarantoimittaja voi
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olla myos esimerkiksi tuotteiden jédlleenmyyjé, jolloin se ei ole mukana varsinaisessa
tuotteiden valmistusprosessissa.

Kuljetusliike on yritys, jolla on kéytettdvissddn sekd kuljetuskalustoa ettd tyovoimaa
maakuljetusten suorittamiseen. Kuljetusliikkeet voivat tarjota sekd maantie- ettd rauta-
tiekuljetuksia. Suomessa keskikokoisella maantiekuljetuksia hoitavalla kuljetusliikkeel-
14 on kdytdssddn 3—10 ajoneuvoa ja suurella kuljetusliikkeelld yli 10 ajoneuvoa. Oman
kaluston ja tydvoiman ohella kuljetusyritykset kayttiavit kuljetustehtivissd myos ulko-
puolisia alihankkijoita. Suomessa rautatiekuljetuksia hallinnoi pddasiassa VR, joka tar-
joaa sekd vaunujen veto- ettd vuokrauspalveluja. Kuljetusyrityksilld voi olla kaytettavis-
sddn my0s omia vaunuja.

Varustamon pééasiallisena tehtdvédna on hoitaa tavaratoimitusten merikuljetus satamasta
toiseen. Luotettavat ja nopeat merikuljetukset ovat varustamojen toiminnan perusedelly-
tyksid, minkd vuoksi laivaston jatkuva rakentaminen ja kehittdminen on varustamoille
olennaisen tdrkedid. Joillakin maailmanlaajuisilla varustamoilla on kdytdssddn logistiik-
kataloja, jotka voivat tarjota asiakkaille merikuljetusten lisdksi myds satamatoimintoja
ja jatkokuljetuksia, mutta tyypillisesti varustamot keskittyvit ydintoimintaansa merikul-
jetuksiin. Varustamot tekevit tiivistd yhteistyotd satamaoperaattoreiden kanssa. My0s
huolintaliikkeet ovat tarkeitd varustamoiden toiminnan kannalta, silld huolinnan tehot-
tomuus heijastuu vilittdmasti varustamoiden toimintaan.

Satamanpitdjan tehtdvdnd on rakentaa satama-alueelle tehokas infrastruktuuri (esim.
laiturit, varastoalueet, maantiet ja rautatiet), joka luo satamassa toimiville yrityksille
hyvit edellytykset tuottaa asiakkailleen laadukkaita logistiikkapalveluja. Satamanpiti-
jalla tarkoitetaan useimmiten samaa kuin sataman haltijalla, joka on tyypillisesti kunta
ja sen satamalaitos tai vaihtoehtoisesti yksityinen taikka julkinen yhtio.

Satamaoperaattori on ahtaustoimintoihin erikoistunut logistiikkatoimija. Satamaope-
raattorin tarkeimpiin tehtéviin kuuluu tavaroiden ja kuljetusyksikdiden lastaus aluksiin
tai muihin kuljetusvélineisiin ja purkaus aluksista tai muista kuljetusvilineistd seké
muunlainen logistinen tavarankasittely satama-alueen sisépuolella. Satamaoperaattori
muun muassa siirtdd laivasta purkamansa kontit konttiterminaaliin, konttiterminaalista
huolintaliikkeen tilauksesta huolintaliikkeen varastoon ja tyhjdt kontit konttivarikolle
(depot-toiminta). Satamaoperaattorin ja huolintaliikkeen toimenkuvat ovat usein osittain
paillekkiiset.

Huolintaliikkeen toimenkuva on hyvin laaja. Sen tarkeimpiin tehtdviin kuuluu tavaroi-
den kuljettamisen, varastoinnin, tullauksen ja muunlaisen késittelyn hoitaminen asiak-
kaan toimeksiannosta. Huolintaliike yhdistelee kuljetuksen eri vaiheita, valmistelee kul-
jetuksia asiakastilausten mukaisesti, laatii ja késittelee kuljetusprosessiin liittyvid asia-
kirjoja sekd huolehtii siitd, ettd tavarat toimitetaan asiakkaalle oikeaan aikaan ja asian-
mukaisessa kunnossa kustannustehokkaasti. Huolintaliikkeilld on usein omia varastoja
tai ne voivat kayttdd yhteistydkumppaniensa tarjoamia varastointipalveluja. Huolintalii-
ke voi tarjota perinteisten huolintapalvelujen ohessa myods esimerkiksi kuljetusliikkeen
ja satamaoperaattorin toimialaan liittyvid palveluja. Huolintaliikkeen toiminta voi vaih-
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della yksittdisestd tulliselvitystehtdvéstd kokonaisvaltaisen kaupan toteuttamiseen
(3PL/4PL-toiminta).

Tullin péaatehtavdat muodostuvat veronkantoon ja ulkomaankauppaan kuuluvista tehté-
vistd sekd yhteiskunnan suojelemisesta. Veronkantotehtdvit tulli hoitaa toimittamalla
verot ja maksut Suomen valtiolle ja tullit Euroopan unionille seké toimimalla néitd kos-
kevien lakien valmistelussa. Ulkomaankauppaan liittyvid tehtdvid tulli hoitaa Euroopan
unionin yhteisen kauppapolitilkan mukaisesti. Tulli suojaa yhteiskuntaa estdmaéllé kiel-
lettyjen tavaroiden ja aineiden viennin ja tuonnin sekd torjumalla yhdessd muiden vi-
ranomaisten kanssa kansallista ja kansainvilistd rikollisuutta. Suomen Tullilaitos on
valtiovarainministerion alaisena toimiva keskusvirasto, joka on jaettu alueellisesti seu-
raaviin viiteen tullipiiriin: Eteldinen, Itdinen, Lantinen ja Pohjoinen tullipiiri sekd Ahve-
nanmaan tullipiiri. Tullin toimipisteet voivat sijaita esimerkiksi satama-alueella, logis-
tiikkkakeskuksissa ja raja-asemilla. (Tullihallitus 2010)

Jalleenmyyjalla tarkoitetaan tdssd yhteydessé toimijaa, joka ostaa valmistajalta tuotteita
ja myy niitd eteenpdin kolmansille osapuolille. Jilleenmyyjdt varmistavat tuotteiden
alueellisen saatavuuden toiminta-alueellaan. Jdlleenmyyjdt ovat yleensd ulkoistaneet
kuljetukset, varastoinnin ja muita logistiikkatoimintoja logistiikkapalveluja tarjoaville
yrityksille.

Loppuasiakkaalla eli -kayttajalla tarkoitetaan toimitusketjuissa liikkuvien tuotteiden
varsinaista kayttdjaa eli kuluttajaa. Loppuasiakas on toimitusketjun pditepiste, josta
tuote palaa elinkaarensa loputtua kierrdtysvirtana takaisin toimitusketjussa ylospiin,
jopa aina materiaalitoimittajalle asti.

Satamasidonnaisissa tavarakuljetuksissa tarvitaan myos lukuisia oheispalveluita, joiden
tuottajilla on tirked rooli kuljetusten toimivuuden kannalta mutta vihdisempi rooli var-
sinaisessa tavarankdisittelyssd ja siihen liittyvdssd tiedonvilityksessd. Tdhdn ryhmééin
kuuluvia toimijoita ovat muun muassa rajavartiosto ja poliisi, luotsaus- ja jidnmurtopal-
veluiden tarjoajat, laivamuonittajat, polttoaine-, huolto- ja hinauspalveluiden tarjoajat,
pankki- ja vakuutuslaitokset sekd ICT-palveluiden tarjoajat.

2.2 Yleiskuvaus satamasidonnaisesta tavaratoimitusprosessista

Satamasidonnainen tavaratoimitus voidaan kisittdd prosessina, jossa eri toimijat tuotta-
vat erilaisia logistiikkapalveluja mahdollistaen tavaratoimituksen tehokkaan ja turvalli-
sen kuljettamisen koko toimitusketjun ldpi. Tdssd alaluvussa esitetddn yleiskuvaus sa-
tamasidonnaisesta tavaratoimitusprosessista sekd prosessiin osallistuvien toimijoiden
tehtdvistd ja yhteyksistid. Satamasidonnaisen kuljetusketjun prosesseista on tehty kuva-
uksia muun muassa Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen
Tuoteseuranta satamasidonnaisessa kuljetusketjussa -hankkeessa (Pulli & Tapaninen
2008), Baltic Sea Information Motorways (BaSIM) -hankkeessa (Kondratowicz et al.
2007) ja FITS-tutkimusohjelmassa (Mikinen et al. 2004). Seuraavassa esitetty prosessi-
kuvaus pohjautuu ldhes yksinomaan Maékisen et al. (2004) tekemiin prosessikuvauk-
seen.
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Satamasidonnainen kuljetusprosessi ldhtee liikkeelle siten, ettd tavaratoimituksesta sovi-
taan siihen liittyvien osapuolten kesken. Varustamon edustaja sopii kuljetuksesta laivaa-
jan edustajan (esim. huolintaliike) kanssa. Kun sopimus on tehty, varustamo varaa aluk-
sen edustajalta ruumasta kuljetuskapasiteettia, esimerkiksi yksittdisen kontin toimitusta
varten. Kapasiteettitarvetta voidaan tarkentaa tarvittaessa myShemmin. Huolintaliike
jarjestdd sopimusasiat kuntoon myds maapuolen kuljetusyrityksen kanssa ja ilmoittaa
aikataulutiedot kuljetusliikkeelle. Aikataulutietojen avulla kuljetusyritys osaa olla oike-
aan aikaan hakemassa lastia satamasta tai viemédssa lastia satamaan.

Tavarakuljetus kdynnistyy, kun huolitsija tai muu laivaajan edustaja ldhettdd tavaran
yksiloivian kuljetuksen buukkauksen eli varauksen rahdinkuljettajalle, joka vahvistaa
sen varmistettuaan tarvittavan rahtitilan saatavuuden aluksen edustajalta. Rahdinkuljet-
taja informoi buukkauksesta my0s satamaoperaattoria, joka sen perusteella varautuu
ottamaan lastin vastaan ja tekeméén sille merikuljetuksen edellyttimit toimet. Vaaralli-
sia aineita kuljetettaessa laivaajan edustajan taytyy hakea satamalta lupa lastin tuomi-
seksi satama-alueelle ja laatia vaadittavat vaarallisten aineiden ilmoitukset eri osapuolil-
le. Rahdinkuljettaja siséllyttdd tiedot aikanaan vaarallisten aineiden manifestiin.

Laivaajan edustaja jarjestdd maakuljetuksen, asettaa tarvittaessa tavaran tullimenette-
lyyn sekd toimittaa tarvittavat tiedot satamaoperaattorille, joka puolestaan raportoi tava-
ran saapumisen laivaajan edustajalle. Tavarat ja niiden tiedot esitetdédn tullille, mink&
jalkeen tulli antaa luvan lastata ne alukseen. Tavaroiden esittimiseen kiytetdéin termi-
naali-ilmoitusta tai sitd vastaavia tietoja. Tavarat voidaan lastata konttiin myos satamas-
sa laivaajan edustajan antamien yksikdintiohjeiden mukaan. Kontteihin pakatusta tava-
rasta laaditaan tavaraluettelo laivaajan edustajalle.

Satamaan kertyneestd alukseen menossa olevasta lastista annetaan tietoa myos varusta-
molle, joka hallinnoi saamansa tiedon perusteella buukkaustilannetta. Varustamo péét-
tdd alukseen lastattavasti lastista ja toimittaa tiedon satamaoperaattorille varustamon
lastauslupana. Lupana voi toimia esimerkiksi olemassa oleva buukkaus tai kertyneesti
lastista koostettu lastauslista.

Aluksen edustaja on vastuussa aluksesta ja padttda siitd, miten lasti sijoitetaan ruumaan.
Néami tiedot vélitetddn satamaoperaattorille lastausohjeena, joka voi olla esimerkiksi
hahmopiirros lastatusta ruumasta tai sitd vastaava tiedonsiirtosanoma. Lastin sijoittelus-
sa otetaan huomioon muun muassa aluksen vakauteen, vaarallisiin aineisiin ja ruumaka-
pasiteetin optimointiin liittyvét seikat. Satamaoperaattori kiyttda lastausohjetta toimin-
tansa suunnitteluun ja lastaa aluksen ohjeiden mukaisesti. Toteutuneesta lastauksesta
lahetetiin tullille ja rahdinkuljettajalle lastausraportti, joka siséltda tiedot alukseen lasta-
tusta tavarasta. Rahdinkuljettaja laatii lastausraportin pohjalta manifestin ja toimittaa
sen sekd tullille valvontaa varten ettd satamanpitéjélle aluskdyntiin liittyvaa laskutusta
varten. Luonnollisesti my0s aluksella on tieto kuljettamastaan lastista.

Ennen aluksen ldhtemistd satamasta operaattori toimittaa aluksen edustajalle lastin si-
joittelua kuvaavan Bayplanin tai Cargo Planin, jonka perusteella edustaja tarkastaa, ettd
lastaus on toteutettu vakauslaskelmien mukaisesti. Lastin sijoittelua koskevat tiedot 13-
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hetetddn my0s méédrdsataman satamaoperaattorille, joka voi saamiensa tietojen perus-
teella alkaa suunnitella satamaan saapuvan aluksen purkamista.

Ennen aluksen saapumista satamaan aluksen edustajan tdytyy tehdé alusilmoitus tullille
ja satamanpitijille, joka osoittaa alukselle laituripaikan. Aluksessa olevista vaarallisista
aineista varustamon tdytyy ldhettdd erillistiedot, joiden perusteella satamanpitdjd joko
antaa luvan purkaa ne satamaan, asettaa purkamiselle erillisehtoja tai kieltdd purkamisen
kokonaan. Varustamo tekee tullille myds yleisilmoituksen, jonka saatuaan tulli antaa
luvan aluksen purkauksen aloittamiseen. Méidrdsataman satamaoperaattori saa aluksen
edustajalta kuvauksen lastin sijoittelusta sekd purkamiseen ja ruuman jérjestelyyn liitty-
vid erityisohjeita, joita kaikkia hyddynnetddn purkaustoimien suunnittelussa ja ohjaami-
sessa.

Kun lasti on purettu aluksesta, satamaoperaattori laatii varustamolle ja tullille purkaus-
raportin, josta ilmenevit mahdolliset manifestissa ilmoitetun ja tulleeksi todetun lastin
viliset eroavuudet. Laivausasiakirjat korjataan vastaamaan purkausraporttia.

Satamaoperaattori hallinnoi tavaraa siihen asti, kunnes se saa toimeksi luovuttaa sen
eteenpdin kuljetusketjun seuraavalle toimijalle. Luovuttaminen edellyttda, ettd tavara-
toimitukseen liittyvit velvoitteet on hoidettu kuntoon niiden tahojen kanssa, joiden lu-
kuun satamaoperaattori toimii (yleensd tulli, varustamo ja satamanpitdjd). Tulli antaa
luovutusluvan, kun tavara on asetettu tullimenettelyyn ja kun tavaralle méiératyt tarkas-
tukset on tehty. Varustamon luovutuslupa edellyttia sitd, ettd rahdit on maksettu. Luo-
vutuslupien tarkistusta voidaan kutsua myds pilkutukseksi”. Kun luovutuksen edelly-
tykset on hoidettu kuntoon, laivaajan edustaja (huolintaliike) jérjestdd kuljetuksen ja
toimittaa satamaoperaattorille terminaali-ilmoituksen tai sitd vastaavat tiedot. Tamén
tiedon perusteella yksiloidddn luovutettava lasti ja varmistutaan siitd, ettd noutavalla
ajoneuvolla on valtuus ottaa se kuljetettavakseen pois satamasta.

2.3 Case: Itatransiton prosessikuvaus

Mobiliisatama-hankkeessa tutkittiin yksityiskohtaisemmin Suomen kautta itddn suun-
tautuvan transito- eli kauttakulkuliikenteen materiaali- ja tietovirtaprosesseja konttikul-
jetusten osalta. Itdtransiton konttikuljetukset muodostavat merkittivin osan Mobiilisa-
tama-projektin kohdealueena olevan Kymenlaakson satamasidonnaisesta tavaraliiken-
teestd. Transitoliikenteen prosessit eivit eroa ratkaisevasti tuonti- ja vientiprosesseista,
mutta sitd voidaan pitdd ndistd toiminnallisesti ja tiedonvilitykseltiin monimuotoisim-
pana. Esitetyt prosessikuvaukset on tehty Kotkan sataman ndkdkulmasta. Prosessikuva-
usten laatimisessa on ollut mukana Mobiilisatama-hankkeen varsinaisten tutkijoiden
liséksi kaksi vuosien huolinta-alan kokemuksen omaavaa huolitsijaa.

2.3.1 Itatransiton fyysinen kuljetusprosessi

Suomen itdtransiton jakeluketju muodostuu tyypillisesti kuvassa 2.3 esitetyistd pédele-
menteistd. [tdtransiton jakeluketju ldhtee liikkeelle tuotteita valmistavasta tavarantoimit-
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tajasta, joka toimii yleensd joko Kaukoidéssd tai Euroopassa. Kaukoididn tuotantolaitok-
silta tavarat kuljetetaan pddasiassa maakuljetuksina ldhtdmaan satamiin, joissa tuotteet
lastataan valtamerialuksiin ja kuljetetaan Lénsi-Euroopan satamiin. Euroopan omat
vientituotteet kuljetetaan maantiekuljetuksina Lénsi-Euroopan satamiin. Lénsi-
Euroopan satamissa tuotteita vilivarastoidaan ja tarpeen mukaan jilleenlaivataan fee-
der- eli syottdlitkenteen aluksiin kuljetettaviksi Suomen transitosatamiin (pddasiassa
Hamina, Hanko, Helsinki, Kotka ja Turku). Suomen satamista tuotteet kuljetetaan 14-
hinnd maantiekuljetuksina, mutta vdhdisessd midrin myos rautatiekuljetuksina lopulli-
seen kohdemaahan, yleensd Vendjille. Kohdemaassa tuotteet myydéén loppuasiakkaille.
(Posti 2009)

Tavarantoimittaja Lahtosatama Tavaratoimituksentilaaja
(esim. Kaukoitd) (esim. Kaukoiddssd) (yleensa Venajalla)

4

Jakeluloppuasiakkaalle

= .":i“ﬁ—‘

=1

.'--

——— > Lldnsi-Euroopansatama ——— > Suomensatamat

Tavarantoimittaja
Euroopassa

Kuva 2.3. Suomen itatransiton tyypillinen jakeluketju tavarantoimittajalta loppuasiakkaalle. (Posti 2009)

Suomen itétransitoliikenteen térkein osuus alkaa, kun Lénsi-Euroopan satamassa lastat-
tu laiva lihtee kohti Suomea ja saapuu varustamon hallinnoimana Suomen satamaan
(kuva 2.4). Satamassa satamaoperaattori purkaa tavaratoimitukset laivasta ja kuljettaa
laivasta puretut kuljetusyksikot tai tavarat terminaaliin vélivarastoitavaksi. Tavaroita
voidaan vélivarastoida myds huolintaliikkeiden varastoissa joko kuljetusyksikoissé tai
yksittdisind tuotteina. Tavaratoimituksen tilaaja (esim. Vendjélla toimiva jdlleenmyyjé)
on yhteydessd Suomen satamassa toimivaan huolintaliikkeeseen, minka jdlkeen huolin-
talitke jdrjestdd tavaratilauksen kuljetettavaksi kohdemaahan. Tilauksen jérjestimisen
yhteydessd huolintaliike voi yhdistelld tavaroita asiakkaan tarpeiden mukaan yhdeksi
asiakkaalle menevéksi toimituserdksi. Kuljetus Suomen satamasta kohdemaahan tapah-
tuu itdtransitossa péddasiassa maanteitse, mutta vihdisessd midrin myds rautateitse.
Maantiekuljetuksista vastaavat useimmiten venéldiset kuljetusliikkeet. Kohdemaassa
tavaratoimitukset tullataan, puretaan ja varastoidaan. Sen jilkeen tavarat voidaan jaella
loppuasiakkaille.
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Kuva 2.4. Suomen itatransiton perusprosessi transitosatamasta loppuasiakkaalle. (Posti 2009)

2.3.2 Transitoliikenteen tietovirrat ja asiakirjat

Satamasidonnaisessa kuljetusketjussa liikkuvien tavaratoimitusten hallinta edellyttda
lukuisten tietojen vilittdmistd kuljetusketjun eri osapuolten kesken. Tietojen vilittdmis-
tavat vaihtelevat tapauskohtaisesti perinteisten paperimuotoisten lomakkeiden manuaa-
lisesta vilittdimisestd aina osapuolten tietojédrjestelmien vililld automaattisesti kulkeviin
sdahkoisiin sanomiin asti. Vilitettavét tiedot sydtetddn ja vilitetddn yleensd lomakemuo-
toisina asiakirjoina. Tdssd alaluvussa on kuvattu keskeisid tietovirtoja ja asiakirjoja,
joita satamasidonnaisen toimitusketjun kuljetusprosessissa kiytetaan.

Huolintaohje siséltda huolitsijalle tai rahdinkuljettajalle osoitetun toimeksiannon, jossa
kerrotaan muun muassa kuljetusta koskevista erikoisvaatimuksista. Huolintaohje voi
olla vapaamuotoinen ohje tai tarkoitusta varten laadittu lomake. Kirjallisen toimeksian-
non kiyttdd suositellaan aina, kun toimeksiantoon sisdltyy perimis- tai vakuutustehtiva.
(Koskinen et al. 2002)

Kansainvélinen autorahtikirja (CMR) on kansainvilisessd kuorma-autoliikenteessé
ldhettdjén ja rahdinkuljettajan vélinen kuljetussopimus, jonka molemmat osapuolet alle-
kirjoittavat. Rahtikirja laaditaan védhintdin kolmena kappaleena, joista yksi jad ldhetta-
jélle, yksi vastaanottajalle ja yksi rahdinkuljettajalle. Lisdkappaleita kiytetdédn tarvitta-
essa (esim. tullin tarkoituksiin). Lahettdjd on vastuussa rahtikirjassa annettujen tietojen
paikkansapitidvyydestd. Lihettdjédn kannattaa eritelld rahtikirjaan rahdinkuljettajalle luo-
vuttamansa ja lihetyksen mukana seuraavat asiakirjat (esim. kauppalaskut ja alkuperiis-
todistus). (Koskinen et al. 2002)

Kansainvélinen rautatierahtikirjaa (CIM) kéytetdan Euroopan léntisilld rautateilld eli
CIM-rautateilld kuljetusasiakirjana todisteena kuljetussopimuksen sisélldstid. Rautatie-
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rahtikirjan tdyttimisen hoitaa tavaran ldhettdjd, joka saa my06s haltuunsa rahtikirjan kak-
soiskappaleen. Léhettdjd on vastuussa tuottamuksestaan riippumatta rahtikirjaan merkit-
semistidn virheellisistd tiedoista ja selvityksistd. Rautateilld on vastuu joistakin rahtikir-
jaan merkittavistd tiedoista (mm. tavaran paino, kappalemaird ja tavaran ulkoinen kun-
to). (Koskinen et al. 2002; VR Cargo 2009a)

Kaupallisista ldhetyksistd laaditaan kauppalasku (commercial invoice) tavaran myy-
jalta tavaran ostajalle. Kauppalasku ilmoittaa tietyn kaupan paikohdat ja selvittdd, mitd
tavaraa ja milld ehdoin ostajalle on toimitettu. Kauppalasku antaa ostajan liséksi tietoa
muun muassa tulliviranomaisille, huolintaliikkeelle, kuljetusliikkeelle ja mahdollisesti
myyjin edustajalle. Kauppalasku tulee laatia huolella, silld sen tiedot ovat perustana
useille muille vientikaupassa tarvittaville asiakirjoille. Kauppalaskun muoto-, sisiltd- ja
kielivaatimukset vaihtelevat kohdemaan mukaan, joten ostajan on syytd ilmoittaa kau-
pantekovaiheessa myyjdlle oman maansa kauppalaskua koskevat vaatimukset. (Koski-
nen et al. 2002; Selin 2004; Suomen kuljetusopas 2009)

Kauppalaskusta tulee kdyda ilmi seuraavat tiedot (Koskinen et al. 2002):
¢ myyjén ja ostajan nimi ja kotipaikka
e kauppalaskun asettamispdivi
e tavarakollien yksildintitiedot (mm. kollien merkit, numerot lukumaiéra, lajit
ja bruttopaino)
tavaran kauppanimitys yksityiskohtaisesti ja yksiloityna
tavaran paljous seké brutto- ja nettopaino
tavaran hintatiedot
hinnanalennukset ja niiden perusteet
toimitus- ja maksuehdot
tullitariffinimike
ostajan alv-numero
alkuperi- ja mddrdmaa
allekirjoitus.

Konossementti (Bill of Lading, B/L) on rahdinkuljettajan antama tai hdnen puolestaan
annettu asiakirja, joka on (Koskinen et al. 2002):
o todiste kuljetussopimuksesta
o kuitti siitd, ettd rahdinkuljettaja on vastaanottanut tavaran kuljetusta varten
tai lastannut tavaran alukseen
e sitoumus toimittaa tavara méiédrapaikkaan
e sitoumus luovuttaa tavara méidrdpaikassa ainoastaan sille, joka esittdd alku-
perdisen konossementin (konossementti on siis tavaraan oikeuttava asiakir-

ja).

Kuvassa 2.5 on esitetty esimerkki konossementin kulusta 14ht6- ja mairésataman valilla.
Konossementin kulku voidaan jakaa seuraaviin kolmeen vaiheeseen (Koskinen et al.
2002):
1. Rahdinkuljettaja antaa laivaajalle konossementin joko vastaanottaessaan ta-
varat tai kun tavarat on lastattu laivaan.
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2. Lastinantaja ldhettdd saamansa konossementin pankin kautta ostajalle tava-
roiden kulkiessa samanaikaisesti laivalla kohti mi4résatamaa.

3. Vastaanottaja toimittaa saamansa konossementin rahdinkuljettajan méérésa-
tamassa olevalle asiamiehelle, joka luovuttaa tavaraerdn silld edellytykselld,
ettd merirahti ja rahdinkuljettajan muut saatavat on maksettu. Ostaja ei saa
tavaraa ulos rahdinkuljettajalta, jos hén ei pysty esittiméén kyseistd tavara-
erdd koskevaa konossementtia.

Kuva 2.5. Esimerkki konossementin kulusta 1aht6- ja maaréasataman valilla. (Koskinen et al. 2002)

Lastausraportti ja purkausraportti: Toteutuneesta lastauksesta ldhetetdén rahdinkul-
jettajalle ja tullille lastausraportti, joka sisdltdd tiedot kuljetusyksikkdon lastatusta tava-
rasta. Purkausraportti on puolestaan ilmoitus puretun yksikon lastista. Mikéli lasti poik-
keaa lastiluettelosta, asiasta ilmoitetaan purkausraportissa.

Manifestilla (ennakkoilmoitus) tarkoitetaan aluksen lastiluetteloa, jossa luetellaan lai-
van lastierdt yhden 14ht6- ja tulosataman vélilld. Sataman tullialueelle saapuvasta aluk-
sesta on annettava ennakkoilmoitus telekopiona 24 tuntia ennen aluksen saapumista.
Ilmoitus annetaan standardoidulla IMO (International Maritime Organization) -
yleisselvityslomakkeella. Alkuperdiset ilmoitukset tulee sdilyttdd aluksella tai aluksen
edustajalla aluksen 14ht66n asti. Lahtevan aluksen manifesti on toimitettava tulliviran-
omaiselle ennen aluksen 1dht6d. Samalla IMO-yleisselvityslomakkeella alus ilmoittaa
tulliin tietoja aluksesta ja lastista viimeistddn tunnin kuluttua laivan saapumisesta.
Yleisselvityslomakkeen osana on myds merenkulkumaksuilmoitus. (Pulli & Tapaninen
2008)

Merirahtikirja (Liner waybill, LWB) on (Koskinen et al. 2002):
e rahdinkuljettajan puolesta annettu todistus siind mainitun tavaran vastaan-
otosta
e sitoumus kuljettaa tavara méérdpaikkaan ja luovuttaa asiakirja midrapaikas-
sa vastaanottajaksi nimetylle henkil6lle
e kuljetussopimus, joka sisdltdd tai viittaa niihin ehtoihin, joilla tavara on otet-
tu kuljetettavaksi.

Merirahtikirja on aina osoitettava nimetylle vastaanottajalle eiké sitd voida siirtdd. Meri-
rahtikirja annetaan vain yhtend alkuperdiskappaleena laivaajalle, ja tavaran saavuttua
perille se luovutetaan merirahtikirjassa nimetylle vastaanottajalle. Tavara voidaan luo-
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vuttaa myoOs vastaanottajan valtuuttamalle henkil6lle, mutta timé edellyttda kirjallista
valtuutusta. Ennen tavaran luovutusta vastaanottajan on suoritettava méérapaikkakun-
nalla maksettava rahti ja muut mahdolliset maksut. Oikeusvaikutuksiltaan merirahtikirja
vastaa konossementtia muiden kuin siirtokelpoisuuden puuttumisen ja luovutusmenette-
lyn osalta. (Koskinen et al. 2002)

Pakkausluettelo (Packing list) on kollikohtainen erittely ldhetyksen késittdmista tava-
roista. Pakkausluettelon liittiminen mukaan ldhetykseen helpottaa tullaustoimintaa
useissa maissa. Pakkausluettelo olisi hyvd varustaa laskun kaltaisilla yhteystiedoilla.
Pakkausluettelossa ei esiinny hintatietoja, joten se on hyddyllinen asiapaperi etenkin
silloin, jos toimitaan vilikdsien kautta. (Fintra 2003)

Pilkutusviite eli lastinhallintaviite tarkoittaa satamaoperaattorin jokaiselle kontille
antamaa yksilointiviitettd (numerosarja), jonka avulla voidaan seurata konttien liikkeitd
(esim. tulopdivé, lastauspdiva ja tyhjdn kontin palautuspéivéd). Kontin numeroa ei voida
kayttda viitteend, koska sama kontti voi kdydd satamassa useamman kerran. Tyypillises-
ti operaattori ldhettdd viitteen huolitsijalle faksilla ja huolitsija antaa sen edelleen kuljet-
tajalle. Pilkutus-viitettd vastaan operaattori luovuttaa tietyn kontin tietylle kuljettajalle.
(Pulli & Tapaninen 2008)

Saapumisilmoitus on rahdinkuljettajan antama ilmoitus maahantuojalle saapuvasta
tavaraerdstd. Saapumisilmoitus sisdltdd toimitusta koskevat tiedot. Jos rahdinkuljettaja
hoitaa myos tullauksen, hian pyytdd saapumisilmoituksessa tullauksessa tarvittavat asia-
kirjat maahantuojalta. Saapumisilmoitus voidaan toimittaa asiakkaalle postitse, faksilla,
tietolitkenneyhteyksin tai muulla erikseen sovitulla tavalla. (Koskinen et al. 2002)

SAD (Single Administrative Document) -lomake eli yhtendisasiakirja on virallinen
malli kirjalliselle tulli-ilmoitukselle, jota kdytetdén tavanomaisessa menettelyssd tava-
roiden asettamiseksi tullimenettelyyn tai niiden jilleenviemiseksi. Yhtendisasiakirjan
mukaista tulli-ilmoitusta kéytetdén jdlleenviennin ohella kaikissa tullimenettelyissa,
joilla tarkoitetaan a) luovutusta vapaaseen liitkkeeseen, b) passitusta, ¢) tullivarastointia,
d) sisdisti jalostusta, e) tullivalvonnassa tapahtuvaa valmistusta, f) véliaikaista maahan-
tuontia, g) ulkoista jalostusta ja h) vientid. Yhtendisasiakirjaa kdytetdédn myds Tullihalli-
tuksen erikseen médrdédmissé tapauksissa kuten 1) véliaikaisen tullin kantamisessa yhtei-
sOtavaroilta ja j) erdiden maataloustuotteiden tuonnin tarkkailussa yhteisotavaroilta.
(Pulli & Tapaninen 2008)

T1-passitusasiakirjaa tarvitaan T1-passituksessa eli EU:n ulkoisessa passituksessa,
jota kdytetddn tuotaessa tullaamatonta tavaraa EU:hun sen ulkopuolelta tai siirrettdessa
tullaamatonta tavaraa EU:n sisélld (jdsenvaltioiden vililld tai yhden jdsenvaltion sisélld).
T1-passitusta kiytetddn esimerkiksi tuotaessa norjalaista lohta Norjasta Suomeen maan-
tiekuljetuksena. (Tullihallitus 2009b)

Terminaali-ilmoitus on yksikkoliikenteessd satamaoperaattorin tdrkein kuljetustieto-
lahde. Siind ilmoitettujen tietojen avulla operaattori ohjaa yksikon liikkeitd terminaalin
portilta laivaan ja laivasta terminaalin portille. Terminaali-ilmoituksella annetaan myos
tulliviranomaiselle tiedot vientivalvontaa varten. Terminaali-ilmoituksen allekirjoittaja
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on vastuussa antamiensa tietojen oikeellisuudesta ja ilmoituksessa mainittujen tulliasia-
kirjojen esittamisesti tullille. (Pulli & Tapaninen 2008)

TIR-carnet on passitusasiakirja, jota kéytetddn kuljetettacssa sekd tullaamatonta ettd
yhteisotavaraa EU:n ulkopuolelle. TIR-carnet-passitusta kadytetddn esimerkiksi seuraa-
vanlaisen tavaratoimituksen yhteydessd: japanilaisia autoja kuljetetaan Kaukoidistd
meritse Kotkan satamaan, josta ne sen jélkeen passitetaan TIR-carnet'lla maantiekulje-
tuksena eteenpdin Vendjille. (Tullihallitus 2009b)

2.3.3 Itatransiton tietovirtaprosessi

Tassd alaluvussa on kuvattu itdtransiton tietovirtaprosessia esimerkkitapauksella, jossa
toimitetaan kontillinen transitotavaraa konttikuljetuksena Kiinasta Lénsi-Euroopan (tds-
sd yhteydessd Saksassa olevan sataman) ja Suomen kautta Vendjille. Tiedonvaihtopro-
sessi voi vaihdella joiltakin osin erilaisten toimitusketjujen ja niihin kuuluvien yritysten
toimintatapojen mukaan, mutta prosessi toimii pddsdintdisesti timédn luvun kuvauksen
mukaisesti. Liitteessd 1 on esitetty yleiskuvaus tésté prosessista. Liitteessd 2 on puoles-
taan esitetty yhteenveto Suomen kautta itddn suuntautuvan transitoliikenteen térkeim-
mistd toimijoista ja niiden keskeisisté tehtdvistd tavaratoimitusprosessissa. Tavaratoimi-
tuksen fyysinen kuljetus ldhtee liikkeelle Kiinasta valtamerialuksella kohti Saksaa
(esim. Hampuri), josta tavarat kuljetetaan feeder- eli syottoliikenteen aluksilla Suomen
satamaan (esim. Kotka) ja sieltd edelleen rekkakuljetuksena Vendjélle (kuva 2.6).

Valtamerialus Feeder-alus Rekka-auto

i s s v

Kuva 2.6. Esimerkkitapauksen kuljetusreitti ja -muodot.

Kontin toimitus Kiinasta Lansi-Euroopan ja Suomen kautta Venijélle voidaan jakaa
kuvassa 2.7 esitettyihin yhdeksdin ajallisesti etenevadn vaiheeseen. Eri vaiheet ja niiden
siséllot voivat joiltakin osin tapahtua ajallisesti rinnakkain, mutta prosessi toimii paa-
sdantoisesti esitetylld tavalla. Seuraavassa on kuvattu kunkin vaiheen keskeinen sisalto.
Rajanylitys (G) ja tarkastukset Vendjilld (H) -vaiheiden kuvaamisessa on hyddynnetty
Pohjoisen ulottuvuuden johtavan logistiikkafoorumin TEDIM:n vuosina 2004-2005
toteuttamassa Suomen ja Vendjan vilisten kuljetusten rajanylitystd tutkineessa FIRU-
CASE-projektissa luotuja seikkaperdisesti kuvattuja rajanylityksen prosessikuvauksia
(Sirkia et al. 2005).
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Kuva 2.7. Itatransiton konttitoimituksen vaiheet.

A) Toimeksianto

Toimeksianto-vaiheessa tavaranhaltija Kiinassa ottaa yhteyttd valtamerivarustamoon ja
Saksassa toimivaan huolintaliikkeeseen. Osapuolet sopivat yhdessi tavoitteellisen aika-
taulutuksen kontin toimittamisesta Saksaan. Tavaran haltija Kiinassa tai tavaran vas-
taanottaja Vendjélla (toimitusehdoista/-lausekkeista riippuen) hoitaa toimitettavalle kon-
tille paikan (buukkaus) valtamerialuksesta joko itse tai kdyttdmélld paikallista huolitsi-
jaa. Varustamo tekee lastille konossementin, joka toimitetaan huolintaliikkeelle Sak-
saan. Konossementin toimitus tapahtuu yleensd kuriiripostilla. Muut lastiin liittyvét
asiakirjat (esim. pakkauslistat ja kauppalaskut) kulkevat yleensd aluksen mukana niin
sanottuna laivapostina. Kun alus ldhestyy Saksassa sijaitsevaa satamaa, saksalainen
huolitsija saa varustamolta manifestin eli ennakkoilmoituksen aluksen saapumisesta.
Ennakkoilmoitukset ldhetetdén huolintaliikkeelle yleensd noin viikkoa ennen aluksen
saapumista satamaan. Kuvassa 2.8 on esitetty prosessikaavio toimeksianto-vaiheessa
tapahtuvasta tiedonvilityksesté
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Kuva 2.8. Prosessikaavio toimeksianto-vaiheen tiedonvalityksesté.

B) Lastaus feeder-alukseen

Suomessa toimivan huolintaliikkeen nédkokulmasta tavaratoimituksen késittely alkaa
siind vaiheessa, kun tavarat lastataan feeder- eli syottoliikenteen alukseen Saksassa. Kun
laiva ldhestyy suomalaista satamaa, Suomessa toimiva huolintaliike saa varustamolta
manifestin eli ennakkoilmoituksen laivan saapumisesta samaan tapaan kuin edelld kuva-
tussa toimeksianto-vaiheessa. Ennakkoilmoitus on annettava kansalliseen meriliikennet-
td palvelevaan PortNet-tietojirjestelméén viimeistdén 24 tuntia ennen aluksen saapumis-
ta suomalaiseen satamaan. Jos ennakkoilmoitusta ei syysté tai toisesta anneta PortNet-
jarjestelmddn, se on toimitettava Turun Meriliikennekeskukseen (MEKE) séhkopostilla
tai faksilla. (Tullihallitus 2009¢)

Ennakkoilmoituksen saatuaan huolintaliike Suomessa ilmoittaa saapuvasta kontista ta-
varan ostajalle eli tavaran lopulliselle vastaanottajalle tai vastaanottajaa edustavalle huo-
lintaliikkeelle/agentille, joka sijaitsee tésséd tapauksessa Vendjélld. Joissakin tapauksissa
(ilmeisesti hyvin harvoin) varustamo léhettdd ennakkoilmoituksen suoraan myds tavaran
ostajalle tai ostajaa edustavalle huolintaliikkeelle Venéjille. Transitotavaroiden kuljet-
tamiseen Suomen satamasta Vendjille kédytetdén lahes poikkeuksetta venéldistd kulje-
tusliikettd. Tdmédn takia on tdrkedd, ettd huolintaliike Suomessa ilmoittaa Lénsi-
Euroopan satamasta Suomeen saapuvan feeder-aluksen ETA-tiedon eli aluksen arvioi-
dun saapumisajan tavaran vastaanottajalle Vendjélle. ETA-tietojen ilmoittaminen tapah-
tuu yleensd sdhkopostitse. Kuvassa 2.9 on esitetty prosessikaavio Lastaus feeder-
alukseen -vaiheessa tapahtuvasta tiedonvilityksesta.
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Feeder-
varustamo

Manifesti
(ennakkoilmoitus)
faksilla

ETA-tieto Suomeen ja
kuljetustilaus

Venajélle
séhkopostilla

Tavaran
vastaanottaja
" Vahvistus L / ostaja

kuljetustilaukselle A
sahkopostilla

Y

Huolintaliike

Tavaran
haltija / myyja

Konossementti

kuriiripostilla Kuljetustilauksen

v Kuljetustilaus
vahvistus

Venaldinen

kuljetusliike

Kuva 2.9. Prosessikaavio lastaus feeder-alukseen -vaiheen tiedonvélityksesta.

C) Tullimenettelyt

Tullimenettelyjen ndkokulmasta tavaroiden kuljettaminen Saksasta Suomeen edellyttda
T1-passitusta, joka tapahtuu T1-tullidokumentilla. T1-passitusta eli EU:n ulkoista passi-
tusta kdytetddn, kun tuodaan tullaamatonta tavaraa EU:hun sen ulkopuolelta tai siirre-
tdén tullaamatonta tavaraa EU:n sisdlld (jdsenvaltioiden vililld tai yhden jdsenvaltion
sisédlld) (Tullihallitus 2009b). T1-passitusasiakirjan liitteend tulee olla rahtikirja (Liner
Waybill eli rahtikirja merikuljetukselle) ja kauppalasku yksittdisvakuutta varten. Kuvas-
sa 2.10 on esitetty prosessikaavio tullimenettelyt-vaiheessa tapahtuvasta tiedonvilityk-

sesta.

Seuraavat asiakirjat laivapostilla kulkien
lastin mukana koko merimatkan ajan:
* T1-passitusasiakirja

« Merirahtikirja (Liner Waybill)

« Kauppalasku

« Pakkauslista

* Muut kaupalliset asiakirjat

Feeder-
varustamo /
huolintaliike
Saksassa

Huolintaliike
Suomessa

T1-passitusasiakirja valille
Saksa-Suomi EDI-sanomana
tai web-ilmoituksella

Tulli
Suomessa

Kuva 2.10. Prosessikaavio tullimenettelyt-vaiheen tiedonvalityksesté.
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D) Lastin saapuminen Suomeen

Tassd vaiheessa tavaroita kuljettava feeder-alus saapuu Suomen satamaan ja satamaope-
raattori aloittaa lastin purkamisen aluksesta. Laivasta puretut kontit viedddn konttiken-
tille numeroituihin paikkoihin odottamaan noutoa (tai vaihtoehtoisesti kontti voidaan
purkaa laivasta suoraan rekka-auton kyytiin). Huolintaliike on hoitanut kontin ennak-
koilmoituksen perusteella kuljetustilauksen kontille vendldisen ostajan kautta. Tavaran
kuljetuksen ajojdrjestelyt hoidetaan huolitsijan ohjeiden mukaan. Venildinen kuljettaja
ajaa satamaan hakemaan konttia. Kontin luovutukseen edellytetdin, ettd varustamolta
on saatu manifesti eli ennakkoilmoitus ja varustamon valtakirja ja ettd konossementti on
saapunut huolintakonttorille kuriiripostilla. Huolitsijan on tehtdvd myds joitakin muita
eri osapuolia koskevia toimenpiteitd ennen kuin kontti voidaan luovuttaa konttia nouta-
valle kuljettajalle. Néitd toimenpiteitd on listattu taulukkoon 2.1.

Taulukko 2.1. Huolitsijan toimenpiteitd ennen kontin luovutusta.

Huolitsijan toimenpiteet
satamaoperaattorille

Huolitsijan toimenpiteet
ahtaajalle

Huolitsijan toimenpiteet
tullille

e Terminaali-ilmoituksen

¢ Kontinnostopyynto fak-

¢ Ennakkoilmoitus ja las-

sataan tai ldhetetddn
sahkopostilla ahtaajalle
(sis. kontin ja auton tie-

tauslupa kontille (auton
tiedot, kontin tunniste ja
lastausaika).

tdyttdminen (satamaope-
raattorin, esim. Steveco,
Internet-sivuilta on saa-

tavissa pdf-pohja). dot). Joillakin satama- e Huolitsija tekee T1-
¢ Valokopion ottaminen operaattoreilla kontin- passituksen satamasta
konossementista. nostotehtdvin ilmoitta- rajatulliasemalle.

minen ahtaajalle tapah-
tuu autovastaanottojér-
jestelmin kautta.

e Tiytetyn terminaali-
ilmoituksen, konosse-
menttikopion ja mani-
festin faksaus satama-
operaattorille pilkutusta
varten.

=>» Satamaoperaattori tar-
kistaa paperit. Jos kaikki
on kunnossa, operaattori
faksaa huolitsijalle nouto-
viitteen kontin luovutusta
varten.

Kuvassa 2.11 on esitetty prosessikaavio edelld kuvatussa lastin saapuminen Suomeen -
vaiheessa tapahtuvasta tiedonvélityksestd. Kun kuvassa esitetyt ja edelld mainitut toi-
menpiteet on tehty, kontti on satamaoperaattorin puolesta haettavissa satamasta. Seu-
raavaksi huolintaliike valmistelee tarvittavat dokumentit tavaratoimitukselle.
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Ahtaaja

Konti R A

ontinnostopyynto
sahkdpostilla, faksilla
tai joillakin Terminaali-ilmoitus,
satamaoperaattoreilla kopio konossementista,
autovastaanotto- varustamon valtakirja,
jarjestelmasta tullidokumentit ja
PIN-koodia hyddyntaen manifesti

R (kaikki faksilla) s
> s
. .. atama-
Huolintaliike :
< operaattori
Noutoviite kontille faksilla
Ennakkoilmoitus ja
lastauslupapyyntd
séhkdpostitse
A4
Tulli

Kuva 2.11. Prosessikaavio lastin saapuminen Suomeen -vaiheen tiedonvalityksesta.

E) Huolintaliike tekee dokumentit kontille

Ennen kuin venildinen kuljettaja voi hakea kontin satamasta tdytyy kuljettajan saada
tarvittavat dokumentit lastin jatkokuljettamista varten. Tarvittavien dokumenttien val-
mistelusta ja/tai toimittamisesta vastaa huolintaliike. Dokumenttien teossa huolintaliike
kayttdd apunaan venéldiseltd tavaran vastaanottajalta saamaansa huolintaohjetta (toimi-
tetaan yleensd sdhkopostitse), joka voi sisdltdd muun muassa seuraavanlaisia tietoja:
rajatarkastusasemat Vendjillad, tavarankuvaus, tullikoodit, kuljetusliikkeen tiedot ja vas-
taanottajan tiedot. Satamasta kontin noutava kuljettaja saa huolintaliikkeeltd seuraavat
asiakirjat:

e Tl-passitusasiakirja (huolitsija syottdd tiedot tullin jirjestelméén huolintaoh-
jelman kautta, minka jdlkeen tullin jdrjestelmi tarkistaa passituksen, ja kai-
ken ollessa kunnossa passitus avataan ja passitusasiakirja voidaan tulostaa
huolintaohjelmasta)
taytetty TIR-carnet + NCTS/TIR (sdhkoinen)

CMR -rahtikirja

pakkauslistat

kauppalaskut

kontinnoutoviite

mahdolliset sertifikaatit, luvat ja alkuperdtodistukset (tehty 1dhtopééssa).

Yleinen kaytédntd on, ettd ennen kuin edelld luetellut dokumentit luovutetaan konttia
satamasta noutavalle kuljettajalle, esitdytetyt dokumentit tarkastutetaan vastaanottajalla.
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Asiakirjojen hoitamisen liséksi huolintaliike jirjestdd konttia satamasta noutavalle rek-
ka-autolle kulkuluvan satamaan. Tadmé tapahtuu yleensd joko soittamalla portille tai
syottdmalla auton tiedot porttitietojérjestelmddn (esim. Kotkan ja Helsingin satamissa
on kiytossd Visy Gate -kulunvalvontajdrjestelmd). Kuvassa 2.12 on esitetty prosessi-
kaavio edelld kuvatussa huolintaliike tekee dokumentit kontille -vaiheessa tapahtuvasta
tiedonvélityksesta.

Tavaran Sataman
vastaanottaja Huolintaohje ;
/ ostaja sahkopostilla Kulkulupa satamaan portti

joko puhelimitse tai
tietojarjestelman kautta

limoitus séahkdpostitse,
ettd auto on saapunut
hakemaan lastia Huolintaliike
TIR-carnet (kuljettaja tuo
huolintakonttorille)

T1-passitus valille
Suomi-Venaja
(EDI-sanomana)

Dokumentit lastille
(annetaan kuljettajalle
huolintakonttorilla)

Venalainen

Tulli kuljetusliike

Kuva 2.12. Prosessikaavio huolintaliike tekee dokumentit kontille -vaiheen tiedonvalityksesta.

F) Kontin nouto satamasta

Kontin nouto satamasta alkaa silld, ettd kuljettaja ilmoittautuu satamarakennuksessa
operaattorin palvelupisteelle, jossa hén saa leiman rahtikirjaan. Seuraavaksi kuljettaja
noutaa huolintaliikkeen konttorilta tavaratoimitukseen liittyvdat dokumentit ja kontin-
noutoviitteen, minkd hoidettuaan kuljettaja on valmis ajamaan sataman portista sisdén.
Tama vaihe jiid pois, jos kdytetddn sdhkoistd rahtikirjaa. Portilla ajoneuvolle tehddin
niin sanottu A-check eli ajoneuvo kuvataan ja rekisterinumeroa verrataan sataman tieto-
jarjestelmiin tallennettuihin kulkulupiin. Jos rekisterinumeron tunnistus onnistuu, por-
tin puomi nousee ja kuljettaja voi jatkaa matkaa satamaoperaattorin portille. Jos ajoneu-
von tunnistus ei onnistu, kuljettaja joutuu palaamaan satamarakennukseen selvittiméaan
asiaa. Kuljetuslupa satama-alueelle voi olla méairitelty joko kertaluvaksi tai tietylld ai-
kavalilla toimivaksi.

Sataman portista sisddn padstyddn kuljettaja ajaa satamaoperaattorin portille tavaratoi-
mitukseen liittyvdt dokumentit mukanaan. Satamaoperaattorin portilla auton rekisteri-
numero tunnistetaan. Tdmin jdlkeen kuljettaja ilmoittautuu autovastaanotossa ja esittda
noutoviitteen ja rahtikirjan. Seuraavaksi porttihenkild opastaa kuljettajan kontinnouto-
paikalle. Noutopaikalla auto jilleen tunnistetaan joko rekisteritunnuksen tai tigin perus-
teella ja sen jdlkeen ahtaaja nostaa lukilla kontin traileriin. Seuraavaksi kuljettaja ajaa
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kontin kanssa tulliin, jossa dokumentit ja lasti tarkastetaan. Jos kaikki on kunnossa, kul-
jettaja voi poistua satama-alueelta kontti mukanaan ja léhted ajamaan kohti raja-asemaa.
Kuvassa 2.13 on esitetty prosessikaavio edelld kuvatusta kontin nouto satamassa
-vaiheesta.

Kontinnoutoviite Satama-

operaattori /
Kontin nosto trailerille ahtaus

Dokumentit ja
kontinnoutoviite 1.

(kuljettaja noutaa ) -
huolintakonttorista) e 2. Ao lliin Tull
Huolintaliike > .

"1 kuljettaja satamassa

Dokumenttien ja
lastin tarkastus

Kuva 2.13. Prosessikaavio kontin nouto satamasta -vaiheesta.

G) Rajanylitys

Rajanylitys tavaraliikenteessd muodostuu yleisesti rajanylityspaikalle jonottamisesta,
molempien maiden (Suomi ja Vendjd) raja-asemilla suoritettavista prosesseista sekd
raja-asemien valisestd siirtymisestd. Suomen satamasta raja-asemalle saapuessaan kul-
jettaja ajaa rekka-auton ensin joko aseman pysédkdintialueelle tai pysikointialueelle joh-
tavaan jonoon. Pysédkointialueelta kuljettaja ajaa autonsa tullirakennuksen eteen tai vie-
reiselle pienelle pysikointialueelle, minké jélkeen kuljettaja siirtyy rakennukseen tullis-
sa asiointia ja passintarkastusta varten. Normaalitilanteessa ajoneuvo kidy vain tulli- ja
rajatarkastuspisteessd, jossa tarkistetaan kaikki asiakirjat. Rajalla tullipisteessd esitetdén
pakkauslista, kauppalasku, TIR-carnet (sahkéinen NCTS/TIR) ja CMR-asiakirja. Ny-
kyisin on kéytdossd myds sdhkdinen TIR-passitus. Passintarkastuksessa tarkastetaan
henkil6iden passit ja viisumit. Tulli tarkastaa my0s ajoneuvon muun muassa kunnon ja
kuorman sidontojen osalta. Kaikki ajoneuvot punnitaan, ja tarvittaessa ajoneuvo voi-
daan ohjata tarkempaan tarkastukseen. Tulli voi miérétd ajoneuvon myos lapivalaisuun.
(Sirkid et al. 2005) Kuvassa 2.14 on esitetty Suomen puoleisen rajanylitysprosessin kes-
keiset vaiheet.
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Kuva 2.14. Suomen puoleinen rajanylitysprosessi. (Sirkié et al. 2005)

Kun tulliselvitys, passitarkastus ja muut tarvittavat toimenpiteet Suomen raja-asemalla
on suoritettu, kuljettaja voi jatkaa ajoneuvollaan matkaa Vendjdn puoleiselle raja-
asemalle. Vendjidn raja-aseman palvelupisteet ja toiminnot ovat seuraavat (Sirkié et al.
2005):

e IlImoittautumispiste: Kuljettaja saa mukaansa lapun, johon on merkitty tietoja
ajoneuvosta ja henkildiden lukuméérd. Lappu toimii tdmén jélkeen tarkistus-
paperina ja se esitetdiin kaikissa muissa palvelupisteissa.

e Passintarkastus: kuljettajan passi ja viisumi tarkastetaan seka tarkastuslappu
leimataan.

e Punnitus: Ajoneuvot punnitaan akseleittain liikkeessd olevasta ajoneuvosta.
Sallitun painon ylittyessd tarvitaan erikoiskuljetuslupa Vengjélle.

e Tullitoimisto / RTI (Russian Transport Inspection Authority): Kuljettaja esit-
tdd tdssd vaiheessa tullitoimistolle kdytdnnossd kaikki prosessissa tarvittavat
asiakirjat: henkilokohtaiset paperit (passi, viisumi ja ajokortti), ajoneuvokoh-
taiset asiakirjat (rekisteriotteet, ADR-todistukset, erikoiskuljetusluvat, mat-
kalupa ja piirturikiekko) sekd tavaraan kohdistuvat asiakirjat (CMR-
rahtikirja, kauppalasku, pakkauslista ja TIR-carnet). Palvelupisteessd leima-
taan matkalupa, mahdollinen erikoiskuljetuslupa, piirturikiekko, vaakalappu
ja tarkastuslappu.
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Tullitoimisto / el&inlaékari: kaikki valvonnan alaiset tuotteet (esim. elintar-
vikkeet) tdytyy tarkastuttaa tullitoimiston eldinldédkarilla, joka myods leimaa
eldinladkaritodistukset.

Tullitoimisto / deklaraatio: Joidenkin tavarakuljetusten osalta tullin toimin-
nan ja tarkastuksen nopeuttamiseksi on aiheellista teettdd erillinen deklaraa-
tio. Tuotenimikkeiden (tullikoodien) miéréstid riippuen tdmi vaihe kestdd
kymmenestd minuutista jopa tunteihin. Jos tuotenimikkeiti on vain yksi, eril-
lisen deklaraation tekeminen ei ole vilttaimatontd, vaan tulli tekee tarvittavat
toimet. Palvelupisteessd tarvitaan matkalupa, alkuperitodistukset, sertifikaa-
tit, eldinlddkédritodistukset ja muut mahdolliset todistukset, pakkauslista,
kauppalasku, TIR-carnet sekd CMR-rahtikirja. Lisdksi deklaraation teon yh-
teydessd tallennetaan tietoja tullin jdrjestelméén ja tulostetaan vendjankieli-
nen kuljetusasiakirja.

Tullitoimisto / tulli: Varsinaiset tullin toimintaan liittyvét toimet tehdédén ra-
ja-aseman tullitoimistossa tullin palvelupisteessid. Téssd vaiheessa tehdddn
rajatarkastus, tallennetaan tietoja tullin jarjestelmiin (mm. arvio méaratulliin
saapumisajasta ja tuotetietoja) ja tarkastetaan tuotetietoja. Palvelupisteessd
tarvitaan tuote- ja kuljetusasiakirjat sekd matkalupa, jotka kaikki leimataan.
Muita tarvittavia asiakirjoja ovat alkuperitodistukset, sertifikaatit, eldinlaa-
kéritodistukset ja muut mahdolliset todistukset, pakkauslista, kauppalasku,
TIR-carnet, CMR-rahtikirja seka tarkastuslappu ja vaakalappu.

Tullin tarkastuspiste: Tassd vaiheessa tarkastetaan sinetit ja asennetaan uudet
sinetit. Tarvittaessa voidaan my®os avata kuormatila tavaroiden ja asiakirjojen
yhtéldisyyden tarkastamiseksi. Palvelupisteessd tarvittavia asiakirjoja/tietoja
ovat TIR-carnet, CMR-rahtikirja, tarkastuslappu (leimataan) ja vaakalappu
(otetaan pois).

Lopputarkastuspiste: Rajanylityksen viimeisessd vaiheessa Vendjin raja-
asemalla tarkistetaan tarkastuslapusta, etti kuljettaja on kdynyt kaikissa pal-
velupisteissd. Tarkistuksen jdlkeen tarkastuslappu otetaan pois ja kuljettaja
voi jatkaa matkaa Vendjilld kohti ennalta maéréttya tullipaikkaa.

Liitteessd 3 on esitetty Sirkidn et al. (2005) FIRUCASE-projektissa laatima prosessi-
kaavio edelld kuvatusta Vendjan puoleisen raja-aseman rajanylitysprosessista.

Edelld kuvattu rajanylitys-vaiheen kuvaus perustuu vuonna 2005 FIRUCASE-
projektissa saatuihin tuloksiin. Mobiilisatama-hankkeessa tehtyjen haastattelujen perus-
teella esitetty rajanylityksen prosessikuvaus ei juuri ole muuttunut viidessd vuodessa.
Ainoa merkittdvd muutos on ollut sdhkodisen TIR-passittamisen kéyttoonotto TIR-
Carneen tarkistamisen yhteydessé. Lisdksi Vendjan puoleisella raja-aseman viranomais-
ten madrdd on ldhitulevaisuudessa tarkoitus vihentdd seitsemdstd kahteen (tulli ja raja-
vartiolaitos). Muutoksen tavoitteena on parantaa rajanylitysten ldpimenoaikoja. Toistai-
seksi asetusten siirtdiminen kdytdnnon tasolle on kuitenkin osoittautunut hitaaksi. Tdhédn
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mennessd ainoastaan Vendjan liikennetarkastus RTI:n vastuulla aiemmin olleet punni-
tus- ja mittaustehtdvit ovat siirtyneet tullilaitoksen hoidettavaksi.

H) Tavaran tullaus Vengjalla

Vengjille suuntautuvassa tavaraliikenteessd tavaroiden varsinainen tullaus tapahtuu
ennalta madrédtysséd tullitoimipaikassa Vendjén sisdmaassa. Tullitoimipaikkaan on saa-
vuttava madrittyyn aikaan mennessd. Jos ndyttdd siltd, ettei méérattyyn tullipaikkaan
ehditi ajoissa, on matkalla kdytdvé jossain muussa tullipisteessd muuttamassa ilmoitet-
tua saapumisaikaa. Tullauksen tullipisteessd hoitaa tulli. Kuljettajan ja tavaran ostajan
asiamiehend tullauksessa toimii yleensa erillinen tulliagentti eli tullibrokeri. Tullaus voi
alkaa, kun tulliagentti saa kuljettajalta kaikki tarvittavat asiakirjat kdyttoonsd. Kuljettaja
jad odottamaan valmiita papereita ja kuorman purkauslupaa. Tullauksen kesto vaihtelee
paljon tuoteryhmén, tullipaikan ja tullausta tekevédn tulliagentin toiminnan mukaan,
mutta yleensi tullaus saadaan suoritettua vuorokauden sisélld. Tullauksen paityttyéd kul-
jettaja saa TIR-carnet:in ja CMR-rahtikirjan leimattuna takaisin. (Sirkid et al. 2005)
Kuvassa 2.15 on esitetty Sirkién et al. (2005) FIRUCASE-projektissa laatima prosessi-
kaavio edelld kuvatusta Vendjdn sisdmaan tullitoimipaikassa tapahtuvasta tullausproses-
sista.
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Kuva 2.15. Prosessikaavio Vendjan sisdmaan tullitoimipaikassa tapahtuvasta tullausprosessista. (Sirkia
et al. 2005)
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I) Tavara perilla

Tullauksen valmistuttua tavarat voidaan kuljettaa sisimaan tullitoimipaikasta tavaroiden
vastaanottajalle/ostajalle. Tavarakuljetuksen saavuttua perille vastaanottaja ilmoittaa
asiasta Suomessa toimivalle huolintaliikkeelle. Tavaratoimituksen péétteeksi huolinta-
litkke laskuttaa ja arkistoi toimeksiannon. Kuvassa 2.16 on esitetty prosessikaavio edelld
kuvatusta tavara perillad -vaiheesta.

IImoitus tavaratoimituksen

saapumisesta s
Tavaran P >
vastaanottaja Huolintaliike
. <
/ostaja  J© L

Toimeksiannon laskutus

Kuva 2.16. Prosessikaavio tavara perilla -vaiheesta.

2.4  Satamasidonnaisen tiedonvalityksen pullonkaulat

Edella esitetystd satamasidonnaisen tavaratoimituksen tiedonkulun prosessista on 10y-
dettivissd pullonkauloja, jotka paitsi hidastavat tavaratoimitusten kisittelyd kuluttavat
myds turhia resursseja. Ongelmakohdat johtuvat ennen kaikkea hitaiden viestintateknii-
koiden ja -tapojen kdyttdmisestd, asiakirjojen/viestien suuresta lukumédristd ja kirja-
vuudesta sekd eri toimijoiden toimintatapojen ja tietojirjestelmien yhteensopimatto-
muudesta.

Suuri osa satamasidonnaisesta tiedonvilityksestd tapahtuu yha perinteisin keinoin kayt-
tden paperisia asiakirjoja, puhelinta ja faksia. Paperisten asiakirjojen toimittaminen on
hidasta, ja lisdksi paperiset asiakirjat hdvidvét ja turmeltuvat helposti sekd niiden arkis-
toiminen on tilaa vievéa ja tyOlastd. Puhelimen kdyttiminen tiedonvaihdossa on sekin
resursseja (esim. aika, tydvoima ja puhelinmaksut) kuluttavaa. Puolestaan ldhetettdessa
asiakirjoja toimijoiden vililla faksilla ldhetetty asiakirja voi seisoa vastaanottavassa
pidssd useita tunteja tai pahimmillaan jopa péivid ennen kuin tiedot saadaan hyotykayt-
toon. Viime vuosina sdhkopostin kdyttiminen satamasidonnaisten tietojen vélittimiseen
on yleistynyt. Sdhkopostin kédyttdmisessd satamayhteison tiedonvilityksessd on kuiten-
kin omat ongelmansa, joita ovat muun muassa viestien hallinnan ja arkistoinnin vaikeus,
viestien kisittelyyn kuluva aika seki liitetiedostojen rajoitettu koko ja niiden yhteenso-
pimattomuus operatiivisten jarjestelmien kanssa.

Suuri osa satamasidonnaisista tiedoista vilitetddn tdnd pdivénd bilateraalisesti kahden
toimijan vililld. Bilateraalisten kommunikointitapojen takia samoja tietoja joudutaan
vélittimain useaan eri paikkaan, jotta kaikki asianomaiset toimijat pystyisivdt hyddyn-
tdmiin tietoja toiminnassaan. Tutkimuksessa luotujen prosessikuvausten perusteella
tieto ei nykyisilld toimintatavoilla tavoita kaikkia tietoa tarvitsevia osapuolia. Esimer-
kiksi varustamo ilmoittaa tyypillisesti alusten saapumisaikoihin liittyvistd poikkeama-
tiedoista satamaoperaattorille, mutta asiasta ei valttiméttd informoida muille asianomai-



Satamayhteison informaatiokeskus tiedonvélityksen tehostajana 35

sille osapuolille (esim. tavaraa satamasta noutavalle kuljetusliikkeelle). Tdméa vaikeuttaa
eri toimijoiden toiminnan suunnittelua ja aiheuttaa turhia viiveitd tavaratoimituksiin.

Satamasidonnaisessa tiedonvaihdossa kdytetddn nykymuodossaan lukuisia erilaisia
asiakirjoja. Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen TUKKE-
projektissa tehdyn tutkimuksen mukaan suomalaisessa satamassa liikkuu ainakin 9 eri-
laista dokumenttia lukemattomine variaatioineen (Rutonen 2008). Koko satamasidon-
nainen toimitusketju mukaan laskettuna yhteen tavaratoimitukseen tarvittavien asiakir-
jojen méadrd on jopa useita kymmenid. Asiakirjojen méadrad kasvattaa muun muassa se,
ettd eri valtioilla, eri satamilla ja eri toimijoilla on kdytdssé erilaisia variaatioita samoja
tietoja tuottavista asiakirjoista. Samaan tapaan my0s asiakirjavaatimukset ja toimintata-
vat valtioiden, satamien ja toimijoiden vélilld vaihtelevat. Nykyisellddn samoja tietoja
joudutaan syottimédn useaan kertaan eri asiakirjoihin, mikd on tdysin vastoin tehok-
kaasti toimivan toimitusketjun toimintaperiaatetta. Optimitilanteessa missd tahansa pis-
teessd toimitusketjua kerran sydtettyd tietoa voitaisiin hyodyntaa lapi koko toimitusket-
jun.

Satamakiynnit (esim. kuljetusliike noutaa kontin satamasta tai tuo kontin satamaan)
sujuvat Suomen satamissa pddosin ilman suurempia ongelmia. Pullonkaulakohtina sa-
tamakidynneille voidaan pitdd satamassa 1dhinnd niitd pisteitd, joissa kuljettajan tiytyy
nousta rekka-auton kyydisté pois tai rekka-auton tdytyy jostakin muusta pysdhtya. Naitd
pisteitd ovat muun muassa sataman portti (A-check), satamaoperaattorin portti ja tulli.
Jos esimerkiksi kulkulupa satama-alueelle ei ole kunnossa, kuljettajan tiytyy kdyda sel-
vittimdssd asiaa sataman porttirakennuksessa, mikd hidastaa tavaratoimituksen kulkua
ja kuluttaa turhaan resursseja. Kulkuluvan liséksi rekka-autojen on huolehdittava siita,
ettd ennakkoilmoitus lastista on tehty. Mikali asiakirjat eivét ole kunnossa, voidaan ajo-
neuvo kddnnyttdd satamaoperaattorin kontrollipisteessd takaisin sataman porttiraken-
nukseen. Toisinaan tieto mahdollisista poikkeamatilanteista ei saavuta kuljetusliikkeitd
riittdvén ajoissa, minkd takia kuljetusliikkeet saattavat tulla noutamaan tavaratoimitusta
satamasta liian aikaisin. Néiden syiden takia olisi tdrkedd, ettd kaikki satamakdyntid
koskevat tiedot olisivat jdrjestetty asianmukaisesti kuntoon ennakolta. Kehittyneiden
sahkoisten tiedonvilitysratkaisujen avulla satamakéynteihin ja niiden ldpimenoaikoihin
pystytddn vaikuttamaan positiivisesti.

Suomen ja Venédjan viliselld rajalla tavaraliikenne suuntautuu pidasiassa Suomesta Ve-
ndjélle. Suuri osa tdstd liikenteestd on Suomen kautta Vendjélle suuntautuvaa kauttakul-
ku- eli transitoliikennettd. Rajanylityksen suurimmat pullonkaulat johtuvat Vendjén
puoleisen raja-aseman tullista ja muista rajamuodollisuuksista. Pullonkaulat nédkyvit
konkreettisesti Suomessa raja-asemille johtaville tieosuuksille ajoittain kertyvina rekka-
jonoina, jotka tuottavat lukuisia haittavaikutuksia muun muassa litkenneonnettomuus-
riskin ja negatiivisten ympéristovaikutusten lisdéntymisen muodossa. Suomen ja Vena-
jan vilistd rajanylitystd selvittdneen tutkimuksen (Sirkié et al. 2005) tulosten perusteella
maantiekuljetuksissa Suomesta Venidjille meneva rekka-auto joutuu pysahtymién rajal-
la vihintddn kahdeksan kertaa. Viranomaiset kisittelevit rajalla 19 erilaista asiakirjaa
yhteensd 57 kertaa. Tavaran késittelyyn liittyvid asiakirjoja on 33. Suomen puolella do-
kumentteja tarkastetaan viisi kertaa ja Vendjin puolella 52 kertaa. Asiakirjojen tarve
painottuu Suomi—Vendjd-suunnassa Vendjan alueelle. Syyné tdhin on suurelta osin se,
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ettd tdlloin on kyse Venéjin alueelle suuntautuvasta tuonnista, jossa tarvitaan enemméan
asiakirjoja tarkastamista ja valvontaa varten kuin viennissa.

Suomen ja Vendjdn vilistd rajanylitystd voitaisiin nopeuttaa kehittyneilld séhkoisilla
tiedonsiirtoratkaisuilla. Télla hetkelld Suomen ja Vendjdn raja-asemien tietojirjestelmat
eiviat kommunikoi riittdvisti keskendiin, minkd seurauksena samoja tietoja joudutaan
syottdimadn kahteen kertaan. Téhdn yhtend ratkaisuvaihtoehtona voisi olla Suomen ja
Vendjédn raja-asemien tietojédrjestelmat yhdistavin Single Window -ratkaisun kehittdmi-
nen. On kuitenkin syytd huomata, ettei asiassa ole kyse pelkédstdédn raja-asemien tietojar-
jestelmien yhteensopimattomuudesta. Suomen ja Vendjdn vililld on eroja myos asiakir-
joissa vaadittavien tietokenttien suhteen. Téstd kuvaava esimerkki on TIR-carnet-
asiakirja ja sdhkoinen passitus, johon Suomessa tarvitaan 23 tietokenttdd, kun taas Ve-
ndjdn oma sisdinen passitus vaatii 64 tietokenttda. Téllaiset seikat ovat osaltaan vaikeut-
tamassa sdahkoiseen tiedonsiirtoon siirtymistd sekéd kansallisesti ettd saati sitten kansain-
vilisesti.
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3 SUOMEN SATAMATOIMINTAYMPARISTON NYKYISET TIETOJAR-
JESTELMAT

Suomen satamatoimintaympéristdssd on viimeisten parinkymmenen vuoden siséllé otet-
tu kéyttoon lukuisia merenkulkua ja satamatoimintoja helpottavia ja tehostavia tietojar-
jestelmid. Monet ndistd jarjestelmistd ovat merenkulkuun liittyvid viranomaisjérjestel-
mid, joiden tarkoituksena on muun muassa mahdollistaa turvalliset tavarakuljetukset
Itimerelld alusten ja tavaralastien seurannan avulla. Tdmén lisdksi yrityksilld ja muilla
satamasidonnaisilla toimijoilla on kéytdssd kaupallisia toiminnanohjausjérjestelmid ja
muita tietojdrjestelmid. Tédssd luvussa on esitelty keskeisid Suomen merenkulussa kdy-
tettyjd viranomaisten ja yritysten/satamien véliseen tiedonvaihtoon kehitettyja tietojar-
jestelmia.

3.1 PortNet

PortNet on Suomessa kdytossd oleva kansallinen merenkulun sidosryhmid palveleva
meriliikenteen tietojérjestelmd, joka kattaa sekd satamatoiminnot ettd alusliikenteen
ohjaukseen, valvontaan ja luotsaukseen liittyvit toiminnot ja palvelut. Jarjestelmésta
saadaan tietoja muun muassa alusten aikatauluista, lasteista ja lastien siséltdmistd vaa-
rallisista aineista. PortNet-yhteisoé aloitti toimintansa vuonna 1992, kun Suomen suu-
rimmat satamat, Merenkulkulaitos ja Tulli alkoivat toimintojen tehostamiseksi kehittda
merenkulun tavaraliikenteen eri toimijoiden vilisid toimintatapoja ja yhteistyomallia
sekd kansallista meriliikenteen tietojérjestelméd. PortNetin nykyinen Internet-pohjainen
tietojarjestelma kehitettiin vuosina 1998-2000. PortNet kattaa nykydin koko maan me-
rilitkenteen ja on merkittdvd osa meriliikenteen telematiikan informaatioinfrastruktuu-
ria. Jarjestelmin ydin muodostuu satamalaitoksille ja muille viranomaisille vélitettavista
meriliikenteeseen liittyvistd tiedoista ja vastaavasti ndiden organisaatioiden tarjoamista
meriliikenteen tietopalveluista seké jarjestelmén tarjoamista toimintojen tehostamishyo-
dyistd (kuva 3.1). PortNetin kiyttdjakunta on laajentunut kattamaan viranomaisten ja
satamien lisdksi myds yksityisid toimijoita. PortNet-jarjestelmailld lasketaan olevan yli
1 000 paivittdistd kdyttdjad, mutta Tullin toimintojen sdhkodistiminen saattaa ldhivuosina
kasvattaa kéyttdjadkunnan moninkertaiseksi. PortNet-konseptia voidaan pitdd kansainvai-
lisestikin tarkasteltuna edistyksellisend. (Hautala et al. 2003, s. 13; Merenkulku.fi
2010a; Rautiainen & Rinta-Keturi 2005, s. 13)
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Kuva 3.1. PortNet-palvelun peruskonsepti. (mukaillen Hautala et al. 2003)

Nykyisen PortNet-palvelun (http://www.portnet.fi) ydin muodostuu aluksen satama-
kdyntiin liittyvien tietojen vélittdmisestd aluksen edustajan, Tullin, satamanpitdjin ja
merenkulkuviranomaisten vélilld (kuva 3.2). Aluksen edustaja tuottaa tietoa, jota muut
osapuolet hyodyntévit. PortNetin avulla voidaan yhdelld ilmoituksella jakaa tietoa use-
alle ilmoituksia edellyttidville osapuolelle, mikd helpottaa oleellisesti ilmoittajan tyota.
PortNetin padasialliset toimijat ovat (Merenkulku.fi 2010a):

o laivameklarit (tallentavat kaikki ilmoitustiedot)

o tulliviranomaiset (tarkistavat kaikki ilmoitustiedot)

e satamat (kdyttdvét tietoa laskutuksessa, tilastoinnissa ja vaarallisten aineiden

kuljetusten seurannassa)

e merenkulkuviranomaiset (kdyttivat tietoja liikkenteen seurantaan)

e merivartiosto (kdyttda tietoja alusliikenteen valvontaan)

¢ huolintaliikkeet ja satamaoperaattorit (kyselevét alusten aikataulutietoja).
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Kuva 3.2. Nykyisen PortNet-palvelun perustoiminnot. (Rautiainen & Rinta-Keturi 2005)

PortNet-jarjestelméién syotetddn kaikista Suomen satamiin kohdistuvista aluskdynneista
alusilmoitukset, lasti-ilmoitukset, vaarallisen lastin ilmoitukset seké alusjiteilmoitus tai
tieto alusjitepoikkeusluvasta. Tullin luvan saaneet alukset voivat toimittaa niméa ilmoi-
tukset sidhkoisesti PortNetiin joko web-ilmoituksena tai EDIFACT-sanomana. PortNet
antaa kullekin satamakéynnille tulonumeron, jota kdytetdén yleisilmoituksesta l14htien
koko tullausketjun perustana. Tiedot ovat PortNetin avulla eri sidosryhmien hyddynnet-
tavissd. (Merenkulku.fi 2010a) Taulukkoon 3.1 on koottu PortNet-jarjestelmilld ilmoi-
tettavia tietoja.
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Taulukko 3.1. PortNet-jarjestelmalla ilmoitettavia tietoja. (Rautiainen & Rinta-Keturi 2005)
Perustiedot
o  Alusrekisteri
Alusten edustajat ja omistajat
Merenkulkumaksutaulukot
Satamat, satamanosat ja laiturit
Tullitoimipaikat

Satamakaynnin tiedot
e Luettelo satamakaynneista
e Palvelupyynnét satamalle
e  Satamakaynnin aikataulutiedot (ETA, ATA, ETD, ATD)
e Ajantasatiedot VTS/AIS-jarjestelmista (ETP, ATP)

Satamakayntiin liittyvat ilmoitukset
e  Tullin alusilmoitus
Vaarallisen lastin ilmoitus
Lasti-ilmoitus (lastimanifesti)
Lasti-ilmoitus (tilastoilmoitus)
Alusjateilmoitus tai tieto alusjatepoikkeusluvasta
IMO-FAL-ilmoitukset
Turvatoimi-ilmoitus (IMO ISPS:n edellyttama turvailmoitus)

Alusmaksut
e Vuosivaylamaksu
e Lastimaksu
e Ulkomaanliikenteen kertamaksu
e Virhemaksu tai maksunkorotus

Satamakayntiin liittyvat kyselyt

Aikataulut

Lastitilastot ja manifesti

Vaarallisten lastien raportit

Alusjateilmoitukset tai tiedot alusjatepoikkeusluvista
Palvelupyynnoét satamalle

Vaarallisten aineiden kuljetusluvat

Satamakayntiin liittyvéat raportit
e Aikataulut
e Lastitilastot ja manifesti
e Vaarallisten lastien raportit

Kuvassa 3.3 on havainnollistettu PortNetin sidosryhmid sekd tiedonkulkua PortNet-
jérjestelmin ja sidosryhmien jirjestelmien vélilld. PortNet-yhteis0ssd on sovittu, miten
eri toimijat syottavat tietoa PortNet-jarjestelmaan. Eri osapuolilla on mahdollisuus saada
tietoa sovituin kéyttooikeuksin yhteisestd tietopankista omiin tarpeisiinsa erilaisina ra-
portteina tai kyselyind. Tiedon vilitys tapahtuu joko suoraan Internetin kautta tai XML-
ja EDI-sanomina. Palvelun kiyttdminen edellyttdd yhteison kéyttdjiltd sitoutumista so-
vittuihin prosesseihin ja aikatauluihin tietojen syotosséd seké tiedon oikeellisuuden var-
mistamisessa.
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Kuva 3.3. PortNet-jarjestelmén sidosryhmét ja tiedonkulku jarjestelmien véalilla. (Hautala et al. 2003)

PortNet on ollut merilitkenteen eri sidosryhmien kéytossd jo ldhes 10 vuotta, jonka ai-
kana se on vakiinnuttanut asemansa keskeisend merenkulun tietojirjestelmani. PortNet
on tuonut mukanaan lukuisia hyotyjd, joiden on todettu ylittivén selvisti jarjestelmén
kehittdmisesta ja ylldpitdmisestd aiheutuneet/aiheutuvat kustannukset. Jarjestelméan mu-
kanaan tuomia hyotyja ovat muun muassa taloudelliset sdéstot (etupédéssi tydaikasddsto-
jen muodossa) ja kannattavuuden paraneminen, toimintatapojen yhdenmukaistuminen,
tietojen saatavuuden paraneminen (yksi yhteinen tietovarasto), toimintojen automatisoi-
tuminen, tiedon luotettavuuden paraneminen ja tietovirheiden vdheneminen, tiedonku-
lun muuttuminen ajantasaisemmaksi, meri- ja satamaliikenteen tilastoinnin helpottumi-
nen, nopeutuminen ja monipuolistuminen, meriturvallisuuden ja ympdaristotekijoiden
parantuminen seké resurssien (esim. henkilosto ja kalusto) kdyton tehostuminen (Hauta-
la et al. 2003). PortNetin hyddyistd ja muusta vaikuttavuudesta voi lukea enemméin
Hautala et al. (2003) Liikenne- ja viestintdministerion toimeksiannosta tekemésta selvi-
tyksestd, jossa on kisitelty PortNetin vaikuttavuutta todella kattavasti.

Mobiilisatama-tutkimuksessa tehtyjen haastattelujen perusteella PortNet-jdrjestelmiin
ei ole tulossa suuria muutoksia ja uudistuksia seuraavien viiden vuoden aikana. Tarkoi-
tuksena on taata PortNetin nykyiset sanomavilitysmuodot véhintddan viideksi vuodeksi
eteenpdin. Témén liséksi intressissd on kehittdd XML-sanomavdélitystd satamien, mui-
den asiakkaiden ja PortNet-jdrjestelmén vililli. Web Service -rajapinnan kehittdminen
PortNet-jarjestelméén on yksi mahdollinen kehityskohde (EU:n laajuisessa SafeSeaNet-
jarjestelmissd Web Service -rajapinta otetaan kdyttoon vuonna 2011). Web Service -
palvelun perusideana on se, ettd asiakasjdrjestelmi ldhettdd kyselysanomia toiselle jar-
jestelmille pyytden tietoja tdltd toiselta jarjestelméltd ja hyodyntdd saamiaan tietoja
omassa jarjestelméssddn. Web Service -konseptin avulla esimerkiksi satama voisi 1dhet-
tdd kyselyjd omien tarpeidensa mukaan PortNet-jarjestelmélle. Nykyiselld toimintata-
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valla PortNetistd ldhetetddn sanomia ajatetusti asiakkaalle (esim. 3 tunnin vilein). Web
Service -rajapinta loisi hyvén pohjan XML-sanomavilityksen kehittdmiselle. Myos tulli
on ottamassa Web Service -rajapinnan kéyttoon tullausilmoituksissa vuoden 2010 aika-
na.

3.2 PDS

PDS (Port Data System) on erityisesti satamanpitdjien tiedonhallinnan tarpeisiin suunni-
teltu toiminnanohjausjérjestelma. Tietojdrjestelmd on suunniteltu nimenomaan satamien
tuotannonohjaus-, laskutus-, asiakkaiden hallinta- ja raportointijérjestelmaiksi. Jarjestel-
mé pitdd sisdllddn erilaisia tiedon rekistereiti, tiedon kasittelyn toimintoja seké raportte-
ja muun muassa palvelutuotannon, yritysjohdon, henkildsto- ja taloushallinnon, markki-
noinnin sekd kunnossapidon tarpeisiin. PDS-jdrjestelmd on tdlld hetkelld kadytossd 9
satamassa, joita ovat Hangon, Helsingin, Kemin, Kokkolan, Kotkan, Oulun, Porin,
Rauman ja Uudenkaupungin satamat. (Satamatieto Oy 2010) PDS-jérjestelmé koostuu 9
asiakaskohtaisesti valittavissa olevista moduuleista. Taulukossa 3.2 on esitetty ndiden
moduulien keskeiset tehtivat.

Taulukko 3.2. PDS-jarjestelman sisaltdmét moduulit ja niiden keskeinen tehtéva. (Satamatieto Oy 2010)

Moduulin nimi Moduulin keskeinen tehtava

Aluskéynnit Alusliikenteeseen ja aluspalveluihin liittyvien tietojen hallinta sekd
tdhan liittyva laskutus, raportointi ja tilastointi.

Henkil6- ja yritysrekisteri Keskitetty yhteystietojen hallinta pitden sisélldin muun muassa

yhteystietojen ryhmittelyn ja massakésittelyd tukevia toimintoja
(esim. massapostitusta varten).

Kalustopalvelu Koneiden ja laitteiden (esim. kuljettimet ja nosturit) kdyttoon ja
kunnossapitoon liittyvien tietojen hallinta sekd téhén liittyva lasku-
tus, raportointi ja tilastointi.

Poikkeamien hallinta Yleinen asianhallinta pitden sisdllidn muun muassa poikkeamat,
kehitysehdotukset ja vahinkoilmoitukset sekéd prosesseihin pohjau-
tuvan toimenpidesuunnittelun, niiden aikataulutuksen, vastuuhenki-
16iden médrittdmisen ja toteutuksen seurannan.

Punnitustapahtumat Ajoneuvovaakojen kayttoon liittyvistd tiedoista laskutus, raportointi
ja tilastointi.

Sopimusrekisteri Sopimustietojen hallinta sekd tdhédn liittyvd sddnndllisesti toistuva
laskutus, raportointi ja tilastointi.

Tavaraliikenne Sataman tavaraliikennetietojen hallinta sekd tdhan liittyva laskutus,
raportointi ja tilastointi.

Tilaustyot Henkil6tyohon (esim. kunnossapitoty6t) liittyvien tietojen hallinta
sekd téhén liittyva laskutus, raportointi ja tilastointi.

Tyobaikakirjanpito Ty6vuorojen suunnittelu ja henkildston tydajan kohdistaminen
tuotantotapahtumiin. Tydaikojen seuranta ja raportointi palkanlas-
kennan pohjaksi.

PDS-toiminnanohjausjérjestelmén avulla voidaan tehostaa toiminnan ohjausta, yhtendis-
tdd ja poistaa tietojirjestelmien rajapintoja sekd parantaa ja kehittdd tiedonkulkua sata-
man ja yhteistyokumppaneiden vélilld. Jarjestelmdn on tarkoitus toimia Single Window
-pohjaisesti, jolloin kerran jérjestelméddn vietyd tietoa voidaan hyddyntééd loppuun saak-
ka. PDS-jdrjestelmin avulla on pystytty vihentiméin manuaalista késittelyd sekd auto-
matisoimaan laskutukseen ja raportointiin liittyvid toimintoja. PDS on tdysin yhteenso-
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piva PortNet-jarjestelmadn kanssa ja se luokin hyvédn standardin rajapinnan PortNet-
jarjestelmain.

3.3 Tullin séhkdoiset palvelut

Tulli tarjoaa yrityksille ja yksityishenkiloille sdéhkdisen asioinnin palveluita, joiden avul-
la voi tehdi ilmoituksia tullille sdhkoisesti. Sdhkoisid ilmoituksia on mahdollista tehdi
tullille joko Internet-palvelun kautta tai sanomapohjaisesti. Satunnaisesti tullin kanssa
asioivat voivat tehdd ilmoituksia tullille Internetin vélitykselld, kun taas paljon tullin
kanssa asioivien kannattaa toimittaa ilmoitukset tullille suoraan yrityksen omista tieto-
jarjestelmistéd joko EDI- tai XML-sanomina. (Tullihallitus 2009¢)

Tullin tarjoaman sahkoisen Internet-asiointipalvelun kayttiminen ei edellyté yritykseltd
muita valmiuksia kuin tietokoneen ja Internet-yhteyden. Ilmoitusten tekeminen Interne-
tin kautta on ilmaista eikd vaadi erillistd lupaa tai erityisohjelmistoa. Internet-palvelun
kautta kaikki tullin asiakkaat voivat antaa passitusilmoitukset, viennin tulli-ilmoitukset
ja Intrastat-tilastoilmoitukset tullille. Osana Internet-palveluja tulli tarjoaa asiakkailleen
myo6s mahdollisuuden tayttdd sdhkoisid lomakkeita verkossa, minkd jdlkeen lomakkeet
voi tulostaa kéyttod varten. Tullin tarkoituksena on lisédtd Internet-palvelutarjontaa vuo-
den 2010 aikana. (Tullihallitus 2009¢)

Internet-palvelun kautta ilmoituksia voi tehdd joko tunnistautumattomana tai tunnistau-
tuneena kéyttdjdnd. Tunnistautumaton kayttdja aloittaa ilmoitusten tekemisen ai-
na tyhjéstd lomakkeesta. Passituksen ja viennin yhteydessd tunnistautumattoman Inter-
net-ilmoittajan on aina asioitava tavaroiden ldhtopaikan tullissa menettelyynasettamis-
vaiheessa. Tunnistautunut kdyttdja voi puolestaan kdyttdd aiemmin tekemidén ilmoituk-
sia uusien ilmoitusten pohjina. Ilmoitukset ovat tunnistautuneen kiyttdjan nahtévissa ja
kaytettdvissd tietyn midrdajan ilmoitusten antamisesta. Asettaessaan tavaraa vientime-
nettelyyn tunnistautunut Internet-ilmoittaja vélttyy normaalitapauksissa henkilokohtai-
selta kdynnilta tullissa, ja lisdksi ilmoittaja voi hakea itseddn koskevat luovutuspaitokset
ja viennin saateasiakirjat tullin sdhkdisestd paidtdsarkistosta. Yritykset tunnistautuvat
Verohallinnon maksuttomalla Katso-tunnisteella ja yksityishenkilot verkkopankkitun-
nisteilla. (Tullihallitus 2009¢)

Tulli tarjoaa suurille tai tullin kanssa sdénndollisesti asioiville toimijoille mahdollisuuden
toimittaa sdhkoisid ilmoituksia tullille sanomapohjaisesti suoraan yrityksen omista tieto-
jarjestelmistd. Sanomapohjainen ilmoittaminen edellyttdd yrityksiltd sopimista viestin-
vilityksestd operaattorin kanssa tai uusien jérjestelmien osalta suoraan Tullin kanssa
sekd sanomien testausta ennen varsinaisen viestityksen aloittamista. Sanomapohjainen
asiointi on tdlld hetkelld mahdollista tuonnissa (tuonnin tulli-ilmoitukset), viennissi
(viennin tulli-ilmoitukset), passituksessa (T1- ja T2-passitusilmoitukset sekd TIR-
Carnet’n sdhkoiset ilmoitukset), saapumisen ja poistumisen ilmoituksissa (AREX), In-
trastat-tilastoilmoittamisessa ja autoveroilmoituksissa. Kaikki sanomapohjainen asiointi
tullin kanssa on luvanvaraista. Luvat myontdi tuonnin ja viennin osalta Tullihallitus ja
passituksessa se tullipiiri, jonka alueelle toimija on sijoittautunut. Sanomapohjainen
asiointi vaatii luvan liséksi tarkoitukseen sopivan ohjelmiston. Sanomapohjaisessa asi-
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oinnissa ilmoittaja saa kaikki ilmoituksiaan koskevat korjaus- ja tdydennyspyynnét,
hylkdyssanomat sekd pddtokset ja saateasiakirjat suoraan omaan tietojirjestelmiénsa.
Lisédksi vientimenettelyd aloittaessaan sanomapohjainen ilmoittaja vélttyy tullikdynnilt4.
(Tullihallitus 2009e)

Taulukossa 3.3 on esitetty yhteenveto tullin tarjoamista yrityksille suunnatuista sdhkoi-
sistd palveluista ja niihin liittyvistd sdhkdisen asioinnin tavoista.

Taulukko 3.3. Tullin sahkoiset palvelut yrityksille. (Tullihallitus 2009d)

Sahkadiset ilmoitustavat Edifact XML XML Web- Sahkdposti Tietokone-
yrityksille (EDI) (EDI) (WS) lomake levyke
Tuontitullaus X 201.1

(arvio)

. 2010 X X
Vientitullaus X (arvio) 2009 (poistuu 2009) | (poistuu 2009)
Passitus X X
Yleisilmoitus (AREX) 2009 2010 2009
Tilastoilmoitukset (Intrastat) X X X..

(ascii)
Merenkulkumaksut, X X
alusilmoitukset (PortNet)

Tulli kehittdd sdhkoisid palvelujaan osana EU:n laajuista kehittimisohjelmaa, jonka
tavoitteena on uudistaa EU:n tullitoimintaa. Kehittimisohjelma sisdltdd EU:n tullikoo-
deksin kokonaisuudistuksen ja siihen liittyvin eCustoms-hankkeen (eTulli, sdhkdinen
tulli). eTulli-hankkeella tdhditddn siihen, ettd 2010-luvun puolivéliin mennessd koko
EU:n tulliympéristd toimii sdhkoisesti. Paperipohjaista menettelyd saisi kdyttdd vain
poikkeustapauksissa. Valmistuttuaan eTulli kdsittd4 kaikki tuontiin, vientiin ja passituk-
seen liittyvét asioinnit pitden siséllddn néihin liittyvit erityismenettelyt (esim. varastoin-
ti ja jalostus). eTulli-uudistus edellyttdd seké yhteison tullilainsdddénnon uudistamista ja
yksinkertaistamista ettd tullihallintojen tehostamista ja tietojdrjestelmien kehittdmista
kaikissa jdsenmaissa. Ulkomaankauppaa harjoittaville yrityksille uudistus tarkoittaa
toimintatapojen kehittdmistd entistd enemmén kohti sdhkoistd asiointia. Sdahkoinen tul-
laus antaa yrityksille my6s mahdollisuuksia tehostaa toimintaansa. Sdhkoisen tullauksen
myotd esimerkiksi tulli-ilmoitukset voi antaa sdhkoisesti ajasta ja paikasta riippumatta ja
samalla asiointi tullissa vihenee huomattavasti. eTulli-hanke toteutetaan vaiheittain
vuosien 2008-2013 vilisend aikana. Séhkoisen tullin tavoitteita toteutetaan taulukkoon
3.4 kootuilla EU:n laajuisilla tietojarjestelmahankkeilla.
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Taulukko 3.4. eTulli-hankkeeseen liittyvia jarjestelméhankkeita. (Tullihallitus 2009¢)

Tietojarjestelmahankkeen nimi Hankkeen kuvaus

NCTS/Séhkoinen Sahkdinen passitusjirjestelma on jo EU:ssa kdytossd. Suomes-

passitusjarjestelma sa ldhes 100 % T-passitusilmoituksista annetaan sdhkdisesti
NCTS-jarjestelmiin.

ECS/AES - sdhkoinen Yhteisotasolla on kdynnissd ECS/AES-projekti (Export Control

vientijérjestelma System/Automated Export System), jonka pédtavoitteina on

helpottaa yritysten tulliasiointia ja tehostaa valvontaa. Pyrki-
myksend on luoda yhteis6tason konsepti riskienhallintaan yh-
teison tullialueen ulkorajoilla. Tavoitteena on myds yhdenmu-
kaistaa toimintaa tullialueen rajalla ja lisétd ulkorajan ylityksen
sujuvuutta. Etuna viejille on my®s, ettd vientipaikan tulli voi
toimittaa viejélle poistumistoimipaikalta saamansa séhkdisen
vahvistuksen vientierdn poistumisesta yhteison tullialueelta.
Suomessa sdhkoiset vienti-ilmoitukset tehddin ELEX-

jérjestelmadn.
ICS/AIS - sdahkdinen eTulli-ohjelman tuontiselvitykselle asettamia kehitystavoitteita
tuontijarjestelmé toteuttamaan seké yhteiso- ettd kansallisella tasolla on perustet-

tu ICS/AIS-tietokoneistamisprojekti (Import Control Sys-
tem/Automated Import System). Uuden toimintaympériston
mukaisia toimintaprosesseja mallinnetaan ja uusia menettelyja
ja prosessien kdytdnnon toteuttamiskelpoisuutta arvioidaan
tyoryhmissd. Suomessa saapumisen ja poistumisen ilmoitukset
tehddadn AREX-jarjestelmiin. AIS-projekti jatkuu monivuoti-
sen strategisen toimintasuunnitelman mukaan aina vuoteen

2013.
AEO-rekisteri - valtuutetut EU:n tavoitteena on laajentaa yhteis6luvan kayttod ennen kes-
taloudelliset toimijat kitettyyn tullaukseen siirtymistd. AEO-yhteisolupa (AEO =

Authorised Economic Operator) mahdollistaa tiettyjen yksin-
kertaistusten tai menettelyjen kdyton kahdessa tai useammassa
jésenvaltiossa. Lupa menettelylle haetaan siitd paikasta, johon
toimija on sijoittautunut tai jossa sen padkirjanpito on tai jossa
se harjoittaa padasiallista toimintaansa.

Riskienhallintajérjestelma Elektronisen tullin tavoitteiden toteuttaminen edellyttdd myds
yhdenmukaista riskienhallintaa, joka tarkoittaa yhteisié riski-
kriteereji ja jasenmaiden yhteisié riskitietokantoja. Yhteisota-
solla toimenpiteisiin kuuluisivat mm. menettelytapojen stan-
dardointi riskienhallintaa ja tarkastusta varten seké yhteiset
hyvéksymisstandardit helpotusten myontdmiseksi. Standar-
dointi varmistaa muun muassa sen, ettd kaikissa jasenvaltiossa
noudatetaan yhdenmukaisia sddntdja valtuutetun toimijan sta-
tuksen myoOntdmisessa ja sdilymisessa.

EU-portaali EU-portaalin rakentaminen on yksi vaihe kohti sdhkoista asi-
ointia yhteisotasolla. Portaaliratkaisun tekninen méaérittiminen
on portaalin toteuttamisen vilttiméton edellytys, jotta myo-
hemmin péistidn rakentamaan sellaista tietoteknistd alustaa,
johon elektronisen tullin palvelut voidaan "sijoittaa". Tavoit-
teena on rakentaa yksi sisddnkirjautumispiste, josta EU-alueen
yritykset, yksityiset henkil6t, tullien oma henkil6sto ja sidos-
ryhméviranomaiset saavat tarvitsemansa tullipalvelut.
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3.4 Rautatieliikenteen sahkoiset palvelut

Tavarakuljetuksista rautateitse huolehtiva VR Cargo on Suomen johtava raaka-aineiden
ja teollisuustuotteiden kuljettaja. VR Cargon palvelutarjonta kattaa koko kuljetusketjun
pitden sisdllddn tavaran kuljetuksen, kuormauksen, purkamisen, tavaroiden vélivaras-
toinnin ja huolinnan sekd logistisen tiedon hallinnan. VR Cargo tarjoaa asiakkailleen
rautatiekuljetuksiin liittyvid sdhkodisen asioinnin palveluja, joiden avulla voidaan muun
muassa hallinnoida ja 14hettdd useita kuljetuksiin liittyvid dokumentteja, tilata kuljetus-
kapasiteettia sekd seurata kuljetusten etenemistd. Sdhkoisen asioinnin palvelutarjonta
muodostuu kuudesta palvelusta: asiakirjat-, kirjasto-, sanomavélitys-, seuranta-, sdhkdoi-
nen lasku- ja tilaus-palvelu. (VR Cargo 2009b) Seuraavassa on kuvattu ndiden palvelui-
den keskeinen sisélto.

Asiakirjat-palvelu mahdollistaa kuljetusasiakirjojen tdyttdmisen ja toimittamisen séh-
koisessd muodossa VR Cargolle. Palvelu helpottaa asiakirjojen tayttdmistd, vihentdd
virheitd ja joustavoittaa tiedonsiirtoa. Samalla kuljetusten laatu paranee ja rajapalautuk-
set vihenevit, minkd myo6td voidaan saavuttaa selvid kustannussééstojd. Palvelu on kéy-
tettdvissd ympdrivuorokauden jokaisena viikonpdivind. Palveluun syoétetyt tiedot saa
tulostettua haluttuun paikkaan (esim. raja-asema tai tietty VR Cargon palvelupiste) ja
vilitettyd eteenpdin helposti. Asiakirjat-palvelu mahdollistaa my0s ajan tasalla olevan
rahtikirjainformaation ndkemisen sédhkoisessd muodossa eri toimipaikoissa ympéri maa-
ilman. Palvelu toimii Internet-ympéristossé eikd sen kdyttdminen vaadi kalliita laite- tai
ohjelmistoinvestointeja. (VR Cargo 2009b) Palvelusta 16ytyvit seuraavat kuljetusasia-
kirjat (VR Cargo 2009b):

e itdisen litkkenteen dokumentit (rahtikirja, palautusrahtikirja ja palautussaate)

e kotimainen rahtikirja

e lintinen rahtikirja.

Kirjasto-palvelun avulla voidaan tarkastella VR Cargon, asiakkaiden ja muiden sidos-
ryhmien jakamia asiakirjoja. Palvelu mahdollistaa dokumenttien tuomisen kirjastoon
myds automatisoiduilla, ajastetuilla tiedonsiirroilla. Kirjaston hallinta tapahtuu Kirjas-
tohallinta-palvelulla, jonka avulla on mahdollista lisdtd ja poistaa VR Cargon, asiakkai-
den ja muiden sidosryhmien jakamia asiakirjoja. (VR Cargo 2009b)

Sanomavalitys-palvelun avulla voidaan ldhettdd rahtikirjatietoja VR Cargolle EDI-
FACT-standardin mukaisina kuljetussanomina. Palvelu toimii vaiheittain seuraavasti
(VR Cargo 2009b):

e Tieto kuljetustarpeesta ldhetetdin VR Cargolle kuljetustilaussanomalla, jo-
hon VR Cargo vastaa ldhettdmélld kuljetustilausvahvistussanoman tilauksen
vahvistamiseksi.

e Lihetetyt tiedot siirtyvdt automaattisesti VR Cargon laskutus- ja tuotan-
nonohjausjdrjestelmiin.

e Tilatusta kuljetuksesta tulee lasku laskusanomalla.

e Haluttaessa VR Cargo toimittaa sanoman my0s tulossa olevista vaunuista.

e Kuljetusten sijaintitietoja Suomen rataverkolla voi tarvittaessa tiedustella ky-
sely-/vastaussanomalla.
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Kansainvilisessd itdisessd liikenteessd sanomia ldhetetddn seuraavasti (VR Cargo
2009b):
e vaunujen saapuessa rajan yli Venijalta
o tullauksen yhteydessi
e toimitettaessa rahtikirjatietoja Vendjdn ja Suomen vililld (EDI-sanomat mo-
lempiin suuntiin).

Seuranta-palvelun avulla voidaan seurata vaunujen ja ldhetysten liikkumista Suomessa
ja Vengjilld koko kuljetuksen ajan reaaliaikaisesti. Jarjestelma kerdi tietoa aina, kun
vaunua tai ldhetysté kisitellddn 1dhtSpaikassa, rajanylityksessd, uudelleen kuormaukses-
sa tai médrdpaikassa. Seuranta-jarjestelmé yhdistdd samalla myo6s vaunu- ja ldhetystie-
dot sekd eri osapuolilta saatavat tilatiedot toisiinsa. Palvelua kdyttimaélld voidaan tehos-
taa omien toimintojen ja rahtiliikenteen suunnittelua. (VR Cargo 2009b)

Sahkoinen lasku -palvelu mahdollistaa myyntilaskujen vastaanottamisen ja ldhettdmisen
sahkoisesti. Sdhkoinen laskutus on mahdollista hoitaa joko verkkolaskulla tai EDI-
laskulla. Verkkolaskussa laskutustieto rivitietoineen siirretddn automaattisesti laskutta-
jalta verkkolaskuoperaattorin kautta vastaanottajalle. Lasku pitdd sisdllddan kaikki samat
tiedot kuin vastaava paperinen lasku. Verkkolaskujen kdyttiminen edellyttda, etti asi-
akkaalla on kdytdssddn verkkolaskujen vastaanottoon kykenevé ohjelmisto ja ettd asia-
kas on tehnyt sopimuksen jonkin verkkolaskuoperaattorin kanssa. EDI-laskua kaytetté-
essd laskutustiedot 1dhetetddn EDI-sanomana asiakkaalle. Ennen laskun vastaanottamis-
ta asiakkaan on médriteltdvd sanomamuunnokset oman sanomavilityspalveluoperaatto-
rinsa kanssa. (VR Cargo 2009b)

Tilaus-palvelun avulla VR Cargo, asiakkaat ja yhteistyokumppanit voivat jakaa kulje-
tustilaustietoja reaaliaikaisesti. Palvelun kéyttdjd voi varata kuljetustilausjérjestelmén
kautta tarvitsemansa miédrdn kuljetustilaa junaan. Kun VR Cargo saa tiedon asiakkaan
todellisesta kuljetustarpeesta, se toimittaa vaunukaluston asiakkaan kuljetustilauksen
perusteella asiakkaan osoittamalle kuormauspaikalle. Palvelulla voidaan saavuttaa muun
muassa seuraavanlaisia hyotyja:

e kuljetustilaus ja -vahvistus yhdesta pisteestd
kaikki kuljetuksen osapuolet ndkevit kuljetustilauksen statuksen
ennakkosuunnittelu paranee
kuljetuskaluston kéytto tehostuu
toimitusvarmuus paranee
kuljetuskalusto on oikeaan aikaan oikeassa paikassa
kuljetuspalvelu toteutuu asiakkaan tarpeiden mukaan.
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3.5 Visy Gate

Visy Gate on ohjelmistotalo Visy Oy:n kehittdmi kokonaisvaltainen ja modulaarinen
kulunvalvonta- ja aluevalvontajdrjestelmd, joka tunnistaa automaattisesti litkkennettd ja
ohjaa portteja esimerkiksi satama- ja teollisuusalueilla. Visy Gate -jéarjestelmiin voi-
daan liittdd 1dhes kaikki ajoneuvojen ja henkildiden tunnistusmenetelmét sekd myos
muun muassa rekkavaa’at, siteilymittauslaitteet, portit ja puomit. Esimerkiksi rekan
tullessa hakemaan lastia satamasta Visy Gate -jdrjestelmi tarkistaa rekan kulkuluvan
rekisterikilpitunnistuksen tai RFID-tunnisteen avulla. Tunnistetiedon perusteella portit
aukeavat automaattisesti ja rekka ohjataan opastendytoilld oikeaan paikkaan (esim. tie-
tylle lastausalueelle). Satamasta poistuttaessa rekkaa ohjataan opastendytdilld vastaavas-
ti (esim. tulliin tai satamasta pois vieville kaistalle) ja kaiken ollessa kunnossa sataman
portit aukeavat automaattisesti. (Visy Oy 2010)

Visy Gate -jérjestelmai tarjoaa lukuisia ominaisuuksia kulunvalvonnan ja aluevalvonnan
toteuttamiseksi. Seuraavassa on lueteltu jérjestelmén keskeisid ominaisuuksia (Visy Oy
2010):

rekisterikilpien tunnistus (tuki yli 200 erityyppiselle kilvelle)
konttinumeroiden tunnistus

vaarallisten aineiden ja vaaraluokkien tunnistaminen

korkearesoluutioinen vahinkotarkastusten kuvantaminen

RFID-valmius

web-sovellukset padsylupien turvalliseen hallintaan

joustava, skaalautuva ja sopeutuvainen jirjestelma

tdysin automatisoitu ja itsendinen liikenteenohjausjérjestelma

sisdltdd kattavat raportointi- ja analysointitydkalut

automatisoitu tietojen arkistointi

jarjestelmd mahdollistaa saumattomat rajapinnat olemassa oleviin hallintajar-
jestelmiin XML-sanomien avulla

ympérivuorokautinen toimivuus

o ctihallittavissa ja radtiloitdvissi oleva jarjestelma.

Visy Gate -jirjestelmén avulla voidaan saavuttaa lukuisia hyotyjd verrattuna perintei-
seen toimintatapaan, jossa kulunvalvonta- ja aluevalvonta hoidetaan manuaalisesti il-
man dlykéstd jarjestelmid. Seuraavassa on lueteltu keskeisid Visy Gate -jarjestelmalld
saavutettavia hyotyja (Visy Oy 2010):
e toiminnallisten kustannusten aleneminen
e toimintojen tehostuminen henkildiden, kulkuneuvojen, konttien ja lastien re-
aaliaikaisen seurannan kautta
e portin ldpimenokapasiteetin lisddntyminen
e turvallisuuden paraneminen (on myos yhteensopiva ISPS-koodin kanssa)
e yksinkertaisen rajapinnan tarjoaminen terminaali- ja muihin toiminnanoh-
jausjérjestelmiin
e helpottaa vakuutuskorvausten hallintaa.
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Visy Gate -jéarjestelmd on kdytdssd muun muassa Suomessa Haminan, Helsingin, Ke-
min, Kotkan, Naantalin, Rauman ja Oulun satamissa, Italiassa Gioia Tauron satamassa,
Virossa Tallinnan Muugan satamassa seké useissa terminaaleissa ja paperitehtaissa ym-
pari maailmaa. Kotkan satamassa on Pohjois-Euroopan laajin Visy Gate -
kulunvalvontajérjestelmai, joka pitda sisdllddn yhteensd noin 100 ajokaistaa ja tarkastus-
pistettd. (Visy Oy 2010) Kotkassa jérjestelmé otettiin kdyttdon vuonna 2006 ensin Puo-
lan laiturilla ja Kantasatamassa. Myohemmin jdrjestelmid on laajentunut kattamaan
my0s Hietasen ja Mussalon satamat. (Susiluoto 2006)

3.6 Yrityskohtaiset tietojarjestelmat

Satamasidonnaisilla yrityksilld on kdytdssddn hyvin paljon erilaisia eri tarpeisiin sovel-
tuvia sdhkoisid informaatioratkaisuja. Tdmén takia on vaikeaa antaa lyhyesti kovin kat-
tavaa kuvausta yrityskohtaisista tietojarjestelmistd. Tassd luvussa esitetddn haastattelu-
jen ja kirjallisuusselvityksen perusteella esiin tulleita hyviad kadyténtdjd yrityksissd kiy-
tossd olevista sdhkoisisté ratkaisuista.

Satamaoperaattoreilla on tyypillisesti kattavat informaatiojérjestelmait, jotka on linkitet-
ty asiakkaiden, viranomaisten ja sataman tietojirjestelmiin. Operatiivisten suunnittelu-
jarjestelmien avulla satamaoperaattori ohjaa rahtilitkennettd, tyokoneliikennettd, kentté-
paikoitusta, suunnittelua seki alusten lastausta ja purkausta. Jarjestelméstd on saatavissa
toimintaa kuvaavat mittarit, seurantaraportit ja laskutukseen liittyvit perustiedot. Toi-
minnanohjausjérjestelmélld satamaoperaattori pystyy puolestaan ohjaamaan ja seuraa-
maan lastiyksikditd reaaliaikaisesti sataman portin ja laivan valilld. Jarjestelmd kommu-
nikoi EDI-sanomilla, XML-sanomilla tai muulla erikseen sovitulla tavalla kuljetukseen
liittyvien osapuolten kanssa. Satamaoperaattorin porttijarjestelmé on liitettdvissd osaksi
toiminnanohjausjarjestelmii. Porttijarjestelmédn avulla voidaan tunnistaa, kuvata ja oh-
jata portin kautta kulkevaa litkennettd. My0s tietoliikenneverkko on olennainen osa sa-
tamaoperaattoreiden toiminnanohjausta. Verkkoon on tyypillisesti liitetty kaikki sata-
maoperaattorin kiyttimit kommunikointia vaativat laitteet (esim. tietokoneet, kisi- ja
trukkipédétteet, mitta- ja hélytyslaitteet, tunnistuslaitteet sekd tietokantapalvelimet).
(Finnsteve 2010)

Satamaoperaattorit tarjoavat asiakkailleen runsaasti erilaisia sdhkdisid palveluja. Esi-
merkiksi satamaoperaattori Finnsteven sédhkdiset asiakaspalvelut pitdvit sisélldédn tieto-
litkkennesanomia, Online-paédteyhteyksid ja muita séhkoisid palveluja. Tietoliiken-
nesanomilla voidaan hoitaa muun muassa laivojen lastinkisittelytapahtumia ja lastaus-
suunnitelmia/toteutumia, konttiterminaalin porttitapahtumia, suuryksikdiden luovutus-
/toimitustoimeksiantoja, tiedonsiirto metséteollisuuden yritysten kanssa, sdhkdisid las-
kutuksia sekd aluksen ennakkosaapumis- ja ldhtoilmoituksia. Online-péiteyhteyden
avulla Finnsteve on toteuttanut suoria yhteyksid esimerkiksi varustamoasiakkaidensa
omaan asiakaspaitejdrjestelméédnsd. Kyseiselld jarjestelmilld asiakkaan on mahdollista
seurata ajantasaisesti omia laiva-/yksikkotapahtumiaan sekd varastotilannettaan. Muita
Finnsteven asiakkaille tarjoamia sdhkdisid palveluja ovat muun muassa digitaalisten
valokuvien ottaminen ja ldhettdminen kuljetusyksikodistd, poikkeamatilanteista ilmoit-
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taminen SMS-tekstiviesteilld sekd konttivarikon ja -terminaalin paiviraporttien 1dhetta-
minen sdahkopostitse asiakkaille. (Finnsteve 2010)

Erdilld satamaoperaattoreilla on suorat kahdenvéliset yhteydet tirkeimpien metséteolli-
suuden yritysten kanssa, minkd ansiosta toimijat voivat kommunikoida keskendédn suo-
raan omien tietojdrjestelmiensd kautta. Viestit tulevat sdhkoiseen jérjestelméén, jolloin
saapuvat tavaratoimitukset ovat operaattorin tiedossa hyvissd ajoin ennen kuin lastia
kuljettava ajoneuvo saapuu terminaaliin. Tehtaalta toimitetaan myos sdhkdinen rahtikir-
ja terminaaliin toimituksen léhtiessd tehtaalta. Tdmdn ansiosta satamaoperaattori osaa
suunnitella toimintaansa ennakkoon ennen tavaratoimituksen saapumista.

Varustamot ovat perustaneet sdhkdisen viestinnén tehostamiseksi yhteisid asiakkaitaan
palvelevia sdhkdisen kaupankdynnin tietoportaaleja (INTTRA, GT-Nexus, CargoS-
mart), joihin on liittynyt mukaan myds suuria logistiikkapalvelujen tuottajia. Tietopor-
taalien tarkoituksena on tarjota asiakkaalle yksi liittyma sdhkdiseen kaupankdyntiin va-
rustamoiden kanssa riippumatta siitd, mitd varustamoa asiakas kdyttdd. Tietoportaalien
avulla varustamot ja asiakkaat voivat vaihtaa keskendin muun muassa aikataulutietoja,
varauspyyntdjd ja -vahvistuksia, laivausohjeita, rahtikirjoja, tavaratoimituksen tilatietoja
sekd erilaisia raportteja ja tarjouksia. INTTRA-, GT-Nexus- ja CargoSmart-
tietopalveluallianssit muodostavat yhdessd palvelukokonaisuuden, joka kattaa yli 90 %
maailman merikonttiliikenteestd. Pitkdlld aikavélilld varustamojen yhteisten tietoportaa-
lien uskotaan yhdenmukaistavan tiedonsiirtokdyténtdjd. (Rautiainen 2003)

Nykypédivénid on tarjolla paljon erilaisia huolintajérjestelmid, joita kéytetdén erilaisten
vienti-, tuonti- ja transitotoimeksiantojen ja niiden dokumenttien hallintaan. Jarjestelmat
kattavat erilaiset huolintatoiminnot kuten varastointi, liikkenteenhoito, ajosuunnittelu ja
tullaus. Yleisimpiin huolintajarjestelmiin sisdltyy runko-ohjelmisto, joka voidaan raata-
161da kayttdjélle omaan tarkoitukseen sopivaksi. Huolinta-ohjelmistot ovat suuria inves-
tointeja, minkd takia alan pienimmilld toimijoilla ei valttimaétti ole kiytossddn lainkaan
huolintajarjestelmdi. Tietoyhteiskunnan kehittdmiskeskus Ry (TIEKE) on tehnyt Suo-
messa tarjolla olevista huolinta- ja tullausohjelmistoista kattavan yhteenvetolistan, joka
16ytyy TIEKEn Internet-sivuilta (http://www.tieke.fi).

Maantiekuljetuksia harjoittavien kuljetusliikkeiden tietojérjestelmien laajaa kehittymista
ja kéyttoonottoa ovat hidastaneet kuljetusyritysten keskiméaardisesti ottaen pieni koko ja
toimialan kired kilpailutilanne, minki takia resursseja ei ole voitu kohdentaa juuri muu-
hun kuin ydinliiketoimintaan ja hintakilpailukyvyn turvaamiseen. Suuremmilla kuljetus-
liikkeilld ja suurten konsernien logistiikkaosastoilla (esim. metsdalan kuljetukset) on
ollut jo pidempddn kdytdssd kehittyneitd tietojarjestelmid. Kuljetusyritysten tietojérjes-
telmilld hoidettavissa olevia tyypillisid toimintoja ovat muun muassa kuorma- ja resurs-
sisuunnittelu, ajojérjestely, reittisuunnittelu, tarjouslaskenta, tilausten kisittely, laskutus
sekd tilastointi- ja seurantapalvelut.

Joillakin kuljetusyrityksilld on kdytdssddn varsin kehittyneitd kuljetusten hallintaan tar-
koitettuja jérjestelmid. Tastd hyvané esimerkkind voidaan mainita suomalaisen kuljetus-
yritys Speed Oy:n SpeedOnline-palvelu. Kyseinen palvelu on Internet-pohjainen kulje-
tusten tilaus- ja seurantajirjestelma. Monipuolisen ja kéyttdjaystavillisen tietojérjestel-
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man kautta asiakas voi tehdd ajotilauksia ja seurata ajotapahtuman etenemistd reaa-
liajassa. Palvelu mahdollistaa myds esimerkiksi terminaali-ilmoitusten tekemisen Inter-
netin kautta. Palvelun uusin kehitysaskel on sdhkdinen rahtikirja, mikd mahdollistaa
tdysin paperittoman kuljetustapahtuman. Kuljettajilla olevien ajoneuvopiitelaitteiden
ansiosta tavaran vastaanottaja voi liittdd sdhkoisen allekirjoituksen kuljetusdokument-
teihin. Palvelun tietoja voivat hyddyntdd muun muassa kuljetuspalvelun tilaajat, ajojér-
jestelijét, autonkuljettajat, varustamot ja satamaoperaattorit. Palvelulla on yli 1 000 re-
kisterditynyttd kdyttdjad ja 95 prosenttia kuljetustilauksista tapahtuu kyseisen jérjestel-
man kautta. (Speed Oy 2010)

Autokuljetuksiin erikoistuneen kuljetusyritys SE Maékinen Logistics Oy:n kehittdma
siirtoautomaatti-jarjestelma on myds mainitsemisen arvoinen esimerkki Suomen sata-
masidonnaisessa toimintakentidssi kdytossd olevasta logistiikkaa tehostavasta tietojérjes-
telméstd. Siirtoautomaatti-jérjestelmén tehtdvéni on etsid vapaata kuljetuskapasiteettia
suunnitelluista ja meneilldén olevista keikoista seuraamalla vapaan kuljetuskapasiteetin
muodostamia aikarajoitteisia yhteyksid eri kaupunkien vélilld sekd sisdén tulevia uusia
tilauksia ja vield aktiivisia siirtoautokuljetuksia. Useiden pééttelysddntdjen avulla oh-
jelma ilmoittaa ajojérjestelijoille reaaliaikaisesti mahdollisista reitin varrelle osuvista
siirtoautoista ja niiden yhdistimisestd meneilldén oleviin kuljetuksiin. Jarjestelmén jat-
kokehityshankkeena on sallia kyytiin poimittujen siirtoautojen vapaa jélleenlastaaminen
toiseen rekkaan myds muualla kuin maaritellyissa terminaaleissa edellyttiden, ettd rekka-
autot kohtaavat toisensa samassa paikassa / kaupungissa sallitun aikaikkunan rajoissa.
(SE Mikinen Logistics Oy 2010) Useissa Yhdysvaltojen satamissa kdytossd oleva
eModal-informaatiokeskusjérjestelméd sisdltdd hyvin samankaltaisen toiminnallisen
VCY (Virtual Container Yard) -ratkaisun, joka antaa reaaliaikaisesti tietoa kuljetusreitin
varrelle osuvista tavaratoimituksista ja konteista. (Goose 2007)

3.7 Muita Suomen merenkulussa kaytettavia tietojarjestelmia

AIS (Automatic Identification System) on automaattinen merenkulun alusten tunnis-
tusjdrjestelmd, jonka avulla on mahdollista saada reaaliajassa ja maantieteellisesti laajal-
ta alueelta tarkkaa tietoa aluksista ja niiden liikkeistd. AIS-jirjestelmén avulla aluslii-
kenne- eli VTS-palvelun (Vessel Traffic Service) meriliikennevalvojat pystyvit valvo-
maan ja ohjaamaan meriliikennettd. AIS-jirjestelmd on pakollinen kaikille aluksille,
joiden bruttovetoisuus on yli 300 tonnia. AIS toimii radiotaajuudella ja antaa yksityis-
kohtaista tietoa vesialueen liikennetilanteesta kuuluvuusalueellaan. Aluksen AIS-laite
ldhettdd viestejd muille aluksille, VTS-palveluun ja meripelastuskeskukseen sekd ottaa
vastaan ndiden ldahettimié viestejd. Suomella on kattava AIS-maa-asemaverkko (yhteen-
sd yli 30 tukiasemaa), jonka kuuluvuusalue ulottuu koko Suomen rannikolle ja osittain
myds sisdvesialueille (Saimaa). AIS-verkon tuottamaa alusliikennetietoa hyodyntévit
kansalliset viranomaiset (VTS-keskukset, rajavartiolaitos, merivoimat, tulli, SYKE ja
satamat) sekd kansainvélisten sopimusten nojalla kaikki Itdmeren rannikkovaltiot (AIS-
tilastot, Helcom) ja EU (alusliikenteen valvontadirektiivi). (Hoy 2003; Merenkulku.fi
2010b)



52 Posti, Hakkinen, Hyle & Tapaninen

GOFREP (Gulf of Finland Reporting) on SOLAS-yleissopimuksen mukainen Suo-
menlahden alusliikenteen pakollinen ilmoittautumisjérjestelmé. Jérjestelmén tarkoituk-
sena on lisdtd merenkulun turvallisuutta alueella, parantaa meriympériston suojelua ja
valvoa meriteiden sddntdjen noudattamista alueella. Liikennekeskukset TALLINN
TRAFFIC, HELSINKI TRAFFIC ja St. PETERSBURG TRAFFIC valvovat alusliiken-
nettd sekd antavat aluksille neuvoja ja tietoa merenkulun vaaroista ja sddolosuhteista
Suomenlahdella. GOFREP-alue kattaa Suomenlahden kansainviliset vesialueet lantisen
ilmoittautumislinjan itdpuolella. Suomi ja Viro ovat lisdksi ottaneet kdyttoon pakolliset
ilmoittautumisjdrjestelméit kansallisilla vesillddn VTS-alueidensa ulkopuolella. (Meren-
kulku.fi 2010c)

IBNet (Ice Breaking Net) on VTT:n kehittima hajautettu tietojérjestelmé jaanmurtaja-
laivaston toiminnan seurantaan ja ohjaamiseen. Jarjestelmad hyddyntdad satelliittikuvia
sekd sdd- ja jddennusteita jdatilanteen ja sen kehittymisen esittdmisesséd sekd ennakoimi-
sessa. IBNet pystyy yhdistimédédn jaatilannetietoja merelld liikkuvien laivojen reaaliai-
kaisiin liikenndintitietoihin tarjoten arvokasta taustatietoa koko murtajakaluston avus-
tustoiminnan koordinointiin. Jarjestelmélld saa tuotettua myos tilastotietoja ja raportteja
jaanmurtajien avustustoiminnasta palvelutason seurantaa ja kehittdmistd varten. IBNet
on ollut Suomen ja Ruotsin kdytdssd jo ldhes 10 vuotta jddnmurtajien avustustoiminnan
suunnittelussa ja koordinoinnissa. Jirjestelméd mahdollistaa jadnmurtajalaivaston tehok-
kaan koordinoinnin siten, ettdi Suomen ja Ruotsin jddnmurtajat voivat toimia yhtena
laivastona avustaen kauppalaivoja tarkoituksenmukaisimmalla tavalla. Jérjestelmén
avulla on pystytty lyhentdmién jdistd johtuvia odotusaikoja, optimoimaan jddnmurtajien
kayttod ja parantamaan jadnmurron kustannustehokkuutta. (VTT 2009)

IBPlott on IBNet-jirjestelmin laajennus karttapohjaiseen satelliittikuvien ja laivalii-
kennetilanteen esittdmiseen. IBPlott-jarjestelmén avulla voidaan tarkkailla tutkasatelliit-
tien ottamia kuvia vallitsevasta jditilanteesta sekd arvioida tilanteen kehittymistd sdden-
nusteiden ja meriveden korkeustietojen perusteella. IBPlott tarjoaa myos meriliitkenteen
AlS-jdrjestelmén vélittdmiin tietoihin perustuvan mahdollisimman reaaliaikaisen kuvan
litkkennetilanteesta paatoksenteon ja toiminnan suunnittelun tueksi. (VTT 2009)

LRIT (Long Range Identification and Tracking) on maailmanlaajuinen AIS-
jarjestelmdd tdydentdva alusten jdljitys- ja tunnistusjérjestelmé. LRIT-jirjestelméin avul-
la voidaan jéljittdd aluksia myos rannikkoalueiden radioviestintdasemien kantaman ul-
kopuolella (esim. avomerelld), jonne AIS-jarjestelmén toimivuus ei ulotu. LRIT-
jarjestelma ldhettdd joko sddnndllisesti tai pyynnostd aluksen tunnuksen, sijainnin ja
sjjainnin ajankohdan. Paremman kantaman lisdksi LRIT-jdrjestelmid eroaa AIS-
jarjestelmaistd siten, ettd LRIT-jarjestelméin ldhettima tieto on vain kyseiseen tietoon
oikeutettujen osapuolten kidytettdvissd, kun taas AIS-data on julkisesti kdytettdvissa.
(IMO 2010)

PortEnSys on ohjelmisto sataman maa- ja meriliikenteestd ilmaan aiheutuvien paasto-
jen laskemiseksi ja simuloimiseksi. Laskenta perustuu VTT:n kehittdmiin laskentamal-
leihin. Laskennassa hyddynnetédn satama-alueella tapahtuvan liikenteen tietoja ottaen
huomioon myds satamaan ja satama-alueeseen liittyvid tietoja. Laskennan tuloksena
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saadaan lajiteltuja taulukoita ilmaa kuormittavista yhdisteistd valituilla tarkasteluajan-
jaksoilla. (Satamatieto Oy 2010)

SafeSeaNet (Safe Sea Network) on eurooppalainen sovellusalusta merenkulkuun liit-
tyvien tietojen vaihtamiseksi jisenmaiden viranomaisten valilld. Jarjestelmén paitavoit-
teena on edistdd merenkulkuun liittyvin tiedon kerddmisti, levittdmisté ja yhdenmukais-
tamista. SafeSeaNet-verkosto tehostaa merenkulun turvallisuutta koskevaa lainsdddén-
tod ja helpottaa viranomaisten vélistd kommunikointia eri tasoilla auttaen vihentdmaén
merionnettomuuksia ja merten saastumista. SafeSeaNet-jarjestelmddn kerdtddn tietoa
muun muassa alusten liikkeistd ja niiden kuljettamista vaarallisista aineista. EU:n jésen-
valtiot ovat velvollisia ldhettdmadn jarjestelmadn tiedot kaikista satamissaan kéyvisti
aluksista ja niiden reiteistd, vaarallisista lasteista sekd aluksille sattuneista onnettomuuk-
sista. Suomi hoitaa ilmoittamisvelvollisuutensa SafeSeaNet-jirjestelméddn kansallisen
PortNet-jirjestelmén (ks. tarkemmin luku 3.1) avulla. (IDABC 2010)

VTS (Vessel Traffic Service) tarkoittaa alusliikennepalvelua, jonka tehtdvénd on pa-
rantaa merenkulun turvallisuutta, edistdd alusliikenteen sujuvuutta sekd ennaltachkiisti
onnettomuuksia ja niistd mahdollisesti syntyvid ymparistohaittoja. VTS ei ole varsinai-
nen tietojdrjestelmid, mutta silld on keskeinen asema merenkulussa ja siihen liittyvien
tietojérjestelmien toiminnassa. VTS-alueilla annettavat alusliikennepalvelut jaetaan
kolmeen eri tyyppiin: tiedonannot, alusliikenteen jdrjestely ja navigointiapu. VTS-
keskuksissa tyoskentelevit alusliikenneohjaajat seuraavat vastuualueidensa alusliiken-
nettd ja ylldpitdvat reaaliaikaista litkennetilannekuvaa tutka- ja AIS-informaation, kame-
roiden sekd VHF-radiolla annettujen ilmoitusten avulla. Aluksille annetaan tietoa muun
muassa VTS-alueen liikenteestd, véylien ja turvalaitteiden kunnosta ja kiytettavyydesta
sekd muista aluksien turvalliseen litkenndintiin vaikuttavista tekijoistd. Alusliikenneoh-
jaajat voivat myds jarjestelld litkennettd ja antaa tarvittaessa aluksille navigointiapua.
Suomessa toimii télld hetkelld viisi VTS-keskusta, jotka sijaitsevat Helsingissd, Lap-
peenrannassa, Nauvossa, Porissa ja Vaasassa. Ndiden VTS-keskusten valvonta-alueet
kattavat kaikki rannikon kauppamerenkulun véylét ja Saimaan syvdvaylidn. (Merenkul-
ku.fi 2010d)
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4 SATAMAYHTEISON INFORMAATIOKESKUKSET
4.1 Satamayhteison informaatiokeskuksen maarittely

Satamayhteison informaatiokeskus tarkoittaa yleisesti ilmaisten satamasidonnaisessa
toimintaympdaristossd kaytettdvaa tietojdrjestelmdd, joka yhdistdd satamasidonnaiset
toimijat toisiinsa mahdollistaen tehokkaan tiedonvilityksen eri toimijoiden kesken. Eng-
lanninkielessd téillaisesta satamayhteison informaatiokeskuksesta kdytetdéin usein nimi-
tystd Port Community System tai Port Community Information System, joka voidaan
ilmaista my0s lyhenteelld PCS. Suomenkielessd PCS-konseptin mukaisesta tietojérjes-
telméstd voidaan kéyttdd nimitystd satamayhteison informaatiokeskus. Tétd termid kdy-
tetddn myos Mobiilisatama-projektissa puhuttaessa satamasidonnaiset toimijat toisiinsa
yhdistavista tietojdrjestelmasta.

Kirjallisuudesta on 16ydettdavissd joitakin mééritelmid PCS-jirjestelmaésti eli satamayh-
teison informaatiokeskuksesta. Miéritelmét ovat perusajatukseltaan hyvin samankaltai-
sia keskenddn, mutta tarkemmin tarkasteltuna niissd on havaittavissa joitakin selkeitd
eroavaisuuksia. Lisdksi kirjallisuudessa esiintyvét miéritelmét eivit vastaa kaikilta osin
sitd, mitd satamayhteison informaatiokeskuksella nykypdivani tarkoitetaan. Seuraavassa
on lueteltu muutamia kirjallisuudessa esiintyvid PCS-maéritelmié:

e PCS on keskitetysti toimiva tiedonsiirtojdrjestelmi, jonka avulla voidaan
siirtdd tietoa ja tarjota muita palveluja titd tietoa hyodyntdmaélla. Tieto on
kaikkien sellaisten toimijoiden kiytettdvissi, jotka ovat kiinnostuneet meri-
kuljetuksiin liittyvistéd tiedosta. Informaatiokeskuksella véltetddn kahdenvi-
listd tiedonvaihtoa. (Grizell 2001)

e PCS on sidhkoinen sovellusalusta, joka yhdistdd useita eri organisaatioiden ja
niiden muodostaman merisatamayhteison operoimia jirjestelmid toisiinsa.
(Rodon & Ramis-Pujol 2006)

e PCS voidaan mééritelld osana maailmanlaajuisia toimitusketjuja toimivaksi
kokonaisvaltaiseksi ja maantieteellisesti rajatuksi informaatiokeskukseksi,
joka palvelee ensisijaisesti erilaisten satamasidonnaisten yritysten intressejé.
(Srour et al. 2007)

Grizellin (2001) esittdimd miiritelmd informaatiokeskuksesta ei kuvaa parhaalla mah-
dollisella tavalla nykypdivdn informaatiokeskuskonseptin perusajatusta. Informaatio-
keskusjérjestelmien mahdollinen kiyttoympéristd ei rajaudu pelkdstddn merisatamiin,
vaan informaatiokeskusta voidaan hyodyntdd merisatamien liséksi sisimaan satamissa,
kuivasatamissa ja muissa logistiikkakeskuksissa. Informaatiokeskuksen hyddyntdminen
ei rajaudu pelkdstddn merikuljetuksiin, vaan sitd voidaan kdyttda yhtilailla rautatie-,
maantie- ja ilmakuljetuksissa tai muiden kuljetusmuotojen yhteydesséd. Informaatiokes-
kuksen vilittdma tieto ei myOskéédn yleensd ole kaikkien sellaisten toimijoiden kaytetté-
vissd, jotka ovat kiinnostuneet merikuljetuksiin liittyvasti tiedosta. Informaatiokeskuk-
sen tulee osata selkedsti médritelld, mika tieto on kenenkin toimijan kdytettivissd, jotta
arkaluontoiset tiedot eivdt joudu vadriin késiin. Tietoturva-asiat ovat erittiin tarkeédssa
asemassa informaatiokeskuksen perustamisen ja kdyton kannalta. Edellisten méaarittely-
kritiikkien lisdksi voidaan todeta, ettei informaatiokeskuksen tarvitse valttdd kahdenva-
listd tiedonvaihtoa, kuten Grizell on informaatiokeskusmaaritelméssidan todennut. On



Satamayhteisén informaatiokeskus tiedonvalityksen tehostajana 55

kuitenkin ndhtévissd, ettd informaatiokeskusta kdytettdessd kahdenvélinen tiedonvaihto
yleensd vihenee, koska tarvittava tieto voidaan vilittdd informaatiokeskuksen kautta sen
sijaan, ettd se vilitettdisiin jokaiselle kyseistd tietoa tarvitsevalle toimijalle erikseen.
Informaatiokeskuksen myotd kahden toimijan vilinen tiedonvaihto voi myds muuttua
epdsuoremmaksi. Tdmé ei kuitenkaan tarkoita sitd, ettd kahdenvélistd tiedonvaihtoa
pitdisi informaatiokeskusta kéytettdessd valttaa.

Rodonin ja Ramis-Pujolin (2006) informaatiokeskusmééritelmid on kaiken kaikkiaan
melko suppea. Mééritelméssd painotetaan Grizellin (2001) miéritelmin tapaan infor-
maatiokeskusten sidonnaisuutta pelkdstdan merisatamiin. Informaatiokeskuksia voidaan
kuitenkin hyddyntdd merikuljetusten ohella myos sisdimaan satamissa, kuivasatamissa ja
muissa logistiikkakeskuksissa kuljetusmuodosta riippumatta. Rodonin ja Ramis-Pujolin
madritelma jattdd myos tiedon merkityksen informaatiokeskuksen toiminnassa turhan
véhille huomiolle, vaikka tiedonvilitys on informaatiokeskusten térkein toiminnallinen
tehtava.

Srourin et al. (2007) informaatiokeskusmairitelmi kuvaa varsin hyvin satamayhteison
informaatiokeskuksen toimintaperiaatetta, mutta mééritelma jdi joiltakin osin turhan
yleiselle tasolle. Madritelmassd mietityttdmddn jd4 esimerkiksi se, mitd tarkoitetaan in-
formaatiokeskuksen kokonaisvaltaisuudella. On syytd huomata, ettd satamayhteison
informaatiokeskus palvelee erilaisissa toimintaymparistoissd erilaisia tarpeita. Kaikissa
satamayhteisOissd informaatiokeskuksen ei vilittdméttd tarvitse olla kaiken kattavia,
vaan se vol palvella vain tiettyjd tarpeita. Lisdksi méaéritelméd korostaa turhan paljon
yritysten intressejd, minkd seurauksena viranomaisten informaatiotarpeet jadvat selvisti
vihemmaélle huomiolle. Monissa tapauksissa satamayhteison informaatiokeskuksen suu-
rimmat hy6tyjdt ovat nimenomaan viranomaiset, joten niiden merkitystd informaatio-
keskuksen kannalta ei ole syytd aliarvioida.

Edelld kuvattujen informaatiokeskusméarittelyjen ja Mobiilisatama-tutkimushankkeen
tutkimusosapuolten ajatusten pohjalta Port Community System -konseptista muodostet-
tiin seuraavanlainen suomalaiseen satamasidonnaiseen toimintaympéristoon soveltuva
informaatiokeskusméaéritelma:

Satamayhteison informaatiokeskus on luotettava yhden luukun periaatteella toimi-
va sidhkoinen tiedonohjausjirjestelmi, joka integroi saumattomasti satamayhteison
toimijat globaaliin tavaratoimitusverkostoon vélittden relevanttia tietoa sata-
masidonnaisille toimijoille satamatyypistd, kuljetusmuodosta ja kaupankiyntialu-
eesta riippumatta.

Kuvassa 4.1 on havainnollistettu perinteisen satamasidonnaisen tiedonvélityksen ja sa-
tamayhteison informaatiokeskuksen ohjaaman tiedonvilityksen eroavaisuutta. Perintei-
nen tiedonvalitys satamasidonnaisessa toimitusketjussa on monimutkainen verkosto,
jossa eri osapuolet vilittivit tietoja keskendén kaikkien sellaisten sidosryhmien kanssa,
jotka tarvitsevat tiettyd tietoa toiminnassaan. Jokaisella toimitusketjuun kuuluvalla toi-
mijalla on siis kahdenvilinen kommunikointiyhteys toisiinsa. Tiedonvaihto téllaisessa
kommunikoinnissa tapahtuu esimerkiksi faksin, puhelimen, sdhkd&postin tai EDI-
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sanomien valitykselld. (Smit 2004) Saman tiedon vélittiminen usealle eri toimijalle ma-
nuaalisesti kuluttaa turhaan resursseja ja hidastaa tavaratoimitusten kasittelyd heikenta-
en samalla kuljetusreitin kilpailukykya.

Satamayhteison informaatiokeskusta kéaytettdessa samoja tietoja ei tarvitse vilittda kah-
denkeskisesti usealle eri toimijalle erilaisia tiedonvélitystapoja kdyttiden, vaan tiedonva-
litys voidaan hoitaa keskitetysti yhden tietojarjestelmén kautta parhaimmillaan jopa
automatisoidusti. Informaatiokeskusten tarkoituksena on tarjota kayttdjille Single Win-
dow -konseptin mukainen tiedonvaihtoratkaisu, joka mahdollistaa standardimuotoisen
tiedon vélittdmisen yhden pisteen kautta siten, ettd kerran vilitettyjd yksittdisid tie-
toelementtejd voidaan hyddyntdd useampaan kertaan (UN/CEFACT 2005). Tdmén an-
siosta esimerkiksi jokaisesta satamaan saapuvasta aluksesta tehtdvassé alusilmoitukses-
sa ilmoitettuja aluksen perustietoja voidaan suoraan hyddyntéa jiteilmoitusta laadittaes-
sa. Satamayhteison informaatiokeskus tehostaa olennaisesti satamayhteisdssd tapahtu-
vaa tiedonvilitystd vihentden samalla bilateraalisten kommunikointiyhteyksien ja tie-
donsiirron tarvetta. Informaatiokeskusten tarjoamista hyddyistd on kerrottu tarkemmin
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Kuva 4.1. Perinteinen tiedonvélitys vs. informaatiokeskuksen ohjaama tiedonvélitys satamasidonnaisessa
toimitusketjussa.

Euroopan komission rahoittamassa SKEMA-hankkeessa (SKEMA 2009) on tutkittu 14
eurooppalaisen sataman kayttdmid sdhkoisid tietojirjestelmid. Hankkeen tutkijoiden
mukaan sataman informaatiojarjestelmit voidaan jakaa kahteen suurempaan kokonai-
suuteen, joita ovat sataman Single Window -jérjestelmé (Port Single Window, PSW) ja
satamayhteison informaatiokeskus (Port Community System, PCS). Tutkijoiden mieles-
td PSW-jdrjestelmédt on suunnittelu palvelemaan yritysten ja viranomaisten vélistd kans-
sa kdymistd (B2G), kun taas PCS-jérjestelmit palvelevat yritysten vilistd kommuni-
kointia (B2B). Ndiden kahden pédluokan lisdksi SKEMA-hankkeessa on esitetty 5 muu-
ta lisdluokkaa sataman informaatiojirjestelmille. Seuraavassa on listattu kaikki 7 hank-
keessa esitettyd luokkaa:

e sataman Single Window -jdrjestelma (Port Single Window, PSW)
kansallinen Single Window -jdrjestelma (National Single Window, NSW)
yksittdinen yhteydenottopiste (Single Point of Contact, SPC)
satamayhteison informaatiokeskus (Port Community System, PCS)
sataman viranomaisjérjestelma (Harbour Authority System, HAS)
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o lastinhallintajirjestelmi (Cargo Community System, CCS)
e satamien informaatio- ja valvontajérjestelmd (Harbours Information & Cont-
rol System, HICS).

Kéytinnossa téllainen luokittelu on jokseenkin keinotekoinen, koska satamissa kédytossa
olevat informaatiojérjestelmit padsdantoisesti sisdltavit piirteitd ja palveluja useammas-
ta SKEMA-hankkeen esittdmistd luokista samanaikaisesti. Luokittelun mukaan esimer-
kiksi Suomen satamatoimintaympéristossi kdytossd oleva PortNet-jdrjestelmi on kan-
sallinen Single Window -jérjestelmd (NSW). PortNet sisdltdd kuitenkin piirteitd NSW-
luokan lisdksi ainakin PSW-, SPC- ja HICS-ratkaisuista. Samaten maailmalla satamayh-
teison informaatiokeskuksiksi (PCS) kutsutut jirjestelmét pitdvit sisdlldédn sekd B2B-
ettd B2G-palveluita ja jérjestelmien palvelutarjonta kattaa PCS-ratkaisusta ja satama-
toimintaymparistosti riippuen vaihtelevasti palveluita myos muista SKEMA-hankkeen
médrittelemistd  informaatiojirjestelméluokista. Tdmédn vuoksi Mobiilisatama-
hankkeessa satamayhteison informaatiokeskusjérjestelmaa kéasitellddn periaatteessa kai-
ken kattavana satamasidonnaisena informaatiojédrjestelménd aiemmin esitetyn maéritel-
man mukaisesti rajaamatta mitidn SKEMA-hankkeen esittimisté luokista pois.

4.2 Satamayhteison informaatiokeskusten informaatiomalleja

Satamayhteison informaatiokeskusten eli PCS-jérjestelmien keskeisin tehtdvd on vilit-
tdd tietoa satamasidonnaisten toimijoiden vililld. Informaatiokeskusten toiminnallisuu-
den sisdistdmiseksi on tdrkedd ymmartdd, miten tietoa eri osapuolten vélilld vaihdetaan.
Tatd voidaan kuvata informaatiomalleilla. Boertien et al. (2002) esittivdt Virtuele Haven
-nimisessd projektissa kolme erilaista informaatiomallia kuvaamaan elektronisessa liike-
toiminnassa kdytettyjd tiedonvélitystapoja. Projektissa kuvatut informaatiomallit ovat
bilateraalinen informaatiomalli (BIM), keskitetty informaatiomalli (CIM) ja hajautettu
informaatiomalli (DIM). Projektissa tarkasteltiin nditd informaatiomalleja infrastruktuu-
rin, viestinkulun, turvallisuuden ja liikuteltavuuden nidkokulmista. Samoja informaatio-
malleja kdytetddn myos PCS-jérjestelmissd. Seuraavissa alaluvuissa on kuvattu BIM-,
CIM- ja DIM-mallien keskeisié piirteitd. Ndiden kolmen informaatiomallin liséksi esite-
tdén vertailun vuoksi neljd Srourin et al. (2007) kuvaamaa informaatiomallia, jotka ovat
osittain samoja kuin Boertienin et al. (2002) esittdmat mallit.

4.2.1 Bilateraalinen informaatiomalli

Bilateraalisessa informaatiomallissa (Bilateral Information Model, BIM) tieto liikkuu
suoraan kahden toimijan vélilld. BIM-malli sopii erityisesti tilanteisiin, joissa valitetti-
van tiedon midrd on huomattavan suuri. Tiedonsiirto voidaan suorittaa kdyttdmalld joko
EDI-tiedonsiirtoa tai XML-muotoista viestintéé eri osapuolten vililld. Tieto tallennetaan
sekd ldhettdvdssd ettd vastaanottavassa pddssd. EDI-tiedonsiirrossa viestit vilitetddn
Internetin yli kéyttdmilla VPN (Virtual Private Network) -yhteyttd. Olemassa oleva
EDI-infrastruktuuri sdilyy ennallaan, mutta se integroidaan osaksi Internetid. Tadman
ansiosta yhteistyOtd tekevit toimijat voivat jatkaa tuttuun tapaan olemassa olevan EDI-
infrastruktuuria kdyttéd, mutta samalla myos pienemmat toimijat padsevéit vélittimain
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tietoa toimijoille web-EDI-rajapinnan kautta. Toinen vaihtoehto on kdyttdd XML (Ex-
tensive Mark-up Language) -muotoista viestintdd eri osapuolten vélilld. Tdma voi kiin-
nostaa varsinkin pienempid yrityksid, jotka eiviat ehkd halua kéyttdd rahaa EDI-
infrastruktuuriin. (Boertien et al. 2002) Kuvassa 4.2 on esitetty esimerkkind XML-
pohjaisen bilateraalisen informaatiomallin toimintaperiaate.
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Kuva 4.2. XML-pohjaisen bilateraalisen informaatiomallin toimintaperiaate. (Boertien et al. 2002)

Tietoturvallisuuden nékokulmasta bilateraalisessa informaatiomallissa molemmat osa-
puolet tuntevat toisensa, mutta silti on voitava varmistautua, ettd asioiminen tapahtuu
varmasti tdmén tunnetun tahon kanssa. Tdmén vuoksi osapuolten vélinen todentaminen
ja oikeuttaminen ovat vilttdmattomia asioita. Osapuolten todentaminen tulee tehda kay-
tetystd infrastruktuurista riippuen joko jokaisen viestin yhteydessi tai ainoastaan jérjes-
telméén kirjauduttaessa. (Boertien et al. 2002)

Bilateraalisen informaatiomallilla on lukuisia keskeisid etuja (Boertien et al. 2002):

e mukana vain kaksi osapuolta, minkd ansiosta organisointi ja toteuttaminen
nopeaa

e toteutuksessa voidaan hyodyntdd molempien osapuolten olemassa olevia jir-
jestelmid ilman lisdinvestointeja

e mahdollistaa rditildityjen ratkaisujen hyodyntdmisen, mikd tehostaa osa-
puolten jarjestelmien integrointia

e molemmat osapuolet sdilyttdvét tiedon ja liiketoimintaprosessien hallinnan
itselldén



Satamayhteison informaatiokeskus tiedonvélityksen tehostajana 59

e suuri luottamuksen tunne, silld kahden kesken tietoja vaihtavat toimijat tun-
tevat toisensa eikd mukana ole epdvarmuutta lisddvad kolmatta osapuolta

e vilittdviin viesteihin ei tarvitse lisdtd yliméérdisid suojausosia, koska tietoa
vaihdetaan kahdenkeskisesti

e kommunikoinnissa tarvittava infrastruktuuri on melko yksinkertainen

e VPN-yhteyttd voidaan kdyttdd suojaamaan yhteytta.

Lukuisista hyodyistddn huolimatta bilateraalisen informaatiomallilla on myd&s monia
heikkouksia (Boertien et al. 2002):

e kommunikointiyhteyden muodostaminen toimijoiden kanssa edellyttdd koko
prosessin analysointia uudelleen, mika vaikeuttaa yhteyksien muodostamista
uusien toimijoiden kanssa (huono skaalautuvuus)

e ketjun ldpindkyvyys alhainen niille toimijoille, joilla ei ole bilateraalisia yh-
teyksid muihin toimijoihin

e suhteellisen korkeat investointikustannukset vain kahden osapuolen tiedon-
vaihtoa palvelevalle yhteydelle

e kiusaus kdyttdd muita kuin tietoteknisid kanavia (esim. puhelin tai faksi) on
suuri johtuen toimijoiden ldheisistd suhteista. Heterogeeniset kommunikoin-
tikanavat alentavat merkittdvésti turvallisuustasoa ja vaikeuttavat turvatoi-
menpiteiden tdytintdonpanoa

e ketju-/verkostolaajuisten sopimusten kdyttoonotto ja standardien kayttd vai-
keutuu

e turvallisuuspalveluiden ndkdkulmasta malli ei tarjoa joustavuutta, koska pro-
sessit on optimoitu vain kahden toimijan kannalta

e tieto kahden toimijan vélilld tdsméllistd, mutta muut toimijat ovat epéitietoi-
sia tiedonvélityksen tilanteesta. Tdméa vaikeuttaa toimintojen suunnittelua ai-
heuttaen sen seurauksena viiveita.

4.2.2 Keskitetty informaatiomalli

Keskitetyssd informaatiomallissa (Centralised Information Model, CIM) on kolmas it-
sendinen toimija, joka tarjoaa keskitettyjd informaatiopalveluja. Keskitetty informaatio-
palvelujen tarjoaja vastaa kaikkien tietojen tallentamisessa, vélittdmisessé ja vastaanot-
tamisessa. Palveluntarjoaja voi my®ds tarjota pienille ja keskisuurille yrityksille keskitet-
tyja lisdpalveluita, jotka parantavat ndiden logistisia prosesseja. Toimijoiden yhteen
toimivuuden takaamiseksi keskitetty informaatiopalvelujen tarjoaja voi muun muassa
ohjata transaktioita, toimia vertailukohtana historiatiedolle, tarjota jérjestelmié prosessi-
en tarkkailuun ja muuntaa viestejd EDI-muodosta XML-muotoon. Keskitetyssd infor-
maatiomallissa tietoa ei tyonnetd BIM-mallin tapaan toimijalta toiselle, vaan tietoa hae-
taan tarpeen mukaan. Tarvittaessa tietoa voidaan kuitenkin tyontdd BIM-mallin tapaan.
(Boertien et al. 2002) Kuvassa 4.3 on havainnollistettu keskitetyn informaatiomallin
toimintaperiaatetta.
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Kuva 4.3. Keskitetyn informaatiomallin toimintaperiaate. (Boertien et al. 2002)

Keskitetyn informaatiomallin tietoturvallisuus riippuu luotetun tietojenkisittelypohjan
(Trusted Computing Base, TCB) kyvysti hallita pddsyé suojattuihin resursseihin ja tie-
tolitkenneyhteyksiin. Keskitetyssd informaatiomallissa tulee kiinnittda erityistd huomio-
ta tiedon eheyteen. Tamé edellyttdd sopivien protokollien kdyttamistd ja jérjestelmén
kayttdjien todellisen identiteetin tuntemista luotettavien autentikointikéytdntojen avulla.
Keskitetyn rakenteensa ansiosta keskitetyn informaatiomallin tietoturvan hallinta on
yleenséd suhteellisen helppoa. (Boertien et al. 2002)

Keskitetty informaatiomalli soveltuu erityisen hyvin pienten ja keskisuurten yritysten
kommunikointitarpeisiin sellaisten suurten yritysten kanssa, joilla on kéytdssd EDI-
yhteydelld varustettu tietojarjestelma. Keskitetyn informaatiomallin yhtend vahvuutena
voidaan pitdd sitd, ettd jarjestelmin hallinta ja ylldpito on kolmannen osapuolen vastuul-
la. Tdmén ansiosta jirjestelmédn varsinaisten kéyttdjien ei tarvitse varata resursseja jar-
jestelmén ylldpitoon, vaan he voivat keskittyd tdysipainoisesti jarjestelmin kayttdmi-
seen. Palvelun tarjoaja vastaa yleensd myds jdrjestelmédn investointikustannuksista,
minkd ansiosta jérjestelmén kayttdminen ei edellytd kayttdjiltd suuria alkupanostuksia.
Kayttdjat maksavat jarjestelmédn hyodyntamisestd kiyttdasteen mukaan. Keskitetyn in-
formaatiomallin yksi etu on myds se, ettd mallin avulla kéyttdjit saavat yhteyden usei-
siin toimijoihin ilman kalliita kahden toimijan vilisid EDI-yhteyksid. (Boertien et al.
2002) Seuraavassa on esitetty kootusti keskitetyn informaatiomallin keskeisid etuja
(Boertien et al. 2002):
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Tieto on keskitetyssa tietokannassa standardimuotoisena.

Jarjestelmin hallinta ja paivittdminen tapahtuu keskitetysti.

Mahdollistaa uusien palveluiden kehittimisen ja tarjoamisen eri toimijoille.
Hyvé skaalautuvuus lukuisten toimijoiden kéyttoon.

Melko alhaiset investointikustannukset (kustannukset kdyton mukaan), min-
ké ansiosta malli soveltuu erityisesti pienille ja keskisuurille yrityksille.
Lisaa ketjun lapindkyvyytta.

e Tiedon sdilyttdmisestd vastaa riippumaton kolmas osapuoli.

e Autentikoinnin ja padsynvalvonnan toteuttaminen on suhteellisen helppoa
keskitetyn rakenteen ansiosta.

Lukuisista hyodyistddn huolimatta keskitetylld informaatiomallilla on myos joitakin
heikkouksia (Boertien et al. 2002):

e Osapuolet tulevat riippuvaiseksi keskitetystd palvelun tarjoajasta, minka seu-
rauksena toimijoiden mahdollisuus hallita omia liiketoimintaprosessejaan
vihenee.

e Suuri riippuvuus tietoliikenneyhteyksien ja sovellusten suorituskyvysta.

e Tiedon tuottamisen kannalta tarkeiden organisaatioiden rooli korostuu, koska
olennaisen tiedon puuttuminen vihentda kiinnostusta jarjestelmad kohtaan.

o Keskitetyssi jarjestelmdssd aiheutuva virhe vaikuttaa koko jarjestelmén toi-
mintaan (Single Point of Failure). Virhetilanteissa esim. tietojen saatavuus
voi vaarantua. Tdmén takia malli edellyttdd varmistusjérjestelmén kayttoa.
Erityisen suuret turvallisuusvaatimukset keskitetyn rakenteen takia.

Kaikki osapuolet eivit valttimattd halua jakaa tietoja.

Jarjestelmin joustavuus/skaalautuvuus asettaa haasteita padsynvalvonnalle.
Saman turvallisuustason takaaminen kaikille komponenteille, sovelluksille ja
tietoliikenneyhteyksille vaikeaa.

4.2.3 Hajautettu informaatiomalli

Hajautetussa informaatiomallissa (Decentralised Information Model, DIM) useat toimi-
jat voivat toimia palvelun tarjoajana ja tiedon tuottajina (vrt. CIM-malli, jossa on vain
yksi palvelun tarjoaja). Hajautetussa informaatiomallissa on edelld kuvatun keskitetyn
informaatiomallin tapaan keskitetty vilittdjd, joka tietdd tietyn tiedon sijaintipaikan ja
paivittymisajankohdan. Hajautetussa informaatiomallissa vilittdjd ei kuitenkaan ole
vastuussa varsinaisen tiedon hallinnasta, vaan se ainoastaan tietdd, miké tieto on tallen-
nettu mihinkin paikkaa ja kuinka haluttu tieto on noudettavissa kéyttod varten. Hajaute-
tussa informaatiomallissa onkin tirkeintd vastata kysymykseen "Misti tietty tieto on
saatavissa?” kysymyksen “Kenelld tietty tieto on hallussa?” sijaan. (Boertien et al.
2002)

Kuva 4.4 havainnollistaa hajautetun informaatiomallin toimintaperiaatetta. Vailittdja
(broker) toimii mallissa erddnlaisena tiedonvélityskeskuksena. Kun esimerkiksi uusia
pdivitystietoja on saatavilla, vélittdjd ilmoittaa muille toimijoille ldhteen, josta kyseinen
tieto on saatavissa. Vaihtoehtoisesti toimijat voivat tiedustella valittdjalta tietolahdetta
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uusien pdivitystietojen saamiseksi. Tatd tehtdvdd varten toimijoiden tietoprofiili tulee
olla tallennettuna vilittdjille, jotta saatavilla olevat tiedot voidaan sovittaa yhteen eri
toimijoiden tietotarpeiden kanssa. Téllaisen toimintatavan ansiosta tietoa ei tarvitse
vaihtaa tyOntOperusteisesti toimijalta toiselle kaiken viestin sisdltimin tiedon ollessa
saatavissa, vaan tietoa voidaan vilittdd tarveperusteisesti. On kuitenkin huomattava, ettd
hajautettu informaatiomalli edellyttédd osapuolten vilisid sopimuksia siitd, minkilaisilla
ehdoilla toimijat voivat saada mitékin tietoa kdyttoonsa. (Boertien et al. 2002)
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Kuva 4.4. Hajautetun informaatiomallin toimintaperiaate. (Boertien et al. 2002)

Tietoturvallisuuden nidkokulmasta hajautettu informaatiomalli eroaa joiltakin osin keski-
tetystd informaatiomallista ja tarvitsee téten erilaisia turvallisuustoimenpiteitd. Hajaute-
tussa mallissa puuttuu keskitetty toimija, joka on vastuussa tiedon késittelystd, turvalli-
suudesta ja toimintaohjeiden tdytdntdonpanosta. Hajautettujen jérjestelmien koko ja
ulottuminen yli organisaatiorajojen aiheuttavat ongelmia tietoturvallisuuteen, minka
takia saman turvallisuustason tarjoaminen kaikille komponenteille, sovelluksille ja tieto-
litkkenneyhteyksille on haastavaa. Hajautetuissa jarjestelmissi tarvitaan yleensd luotettu
kolmas osapuoli takaamaan ldhetettyjen tietojen eheys ja suojaamaan organisaatioiden
sisdistd tietoverkkoa. Myos standardointia tarvitaan parantamaan turvallisuustoimien
yhteentoimivuutta hajautettujen toimijoiden vélilld. Hajautetussa mallissa toimijat voi-
vat myos itse osaltaan vaikuttaa tietoturvaan pddttimalld, kenelld toimijalla on péadsy
mihinkin tietoon. Toisaalta tdllainen joustavuus vaikeuttaa pddsynvalvonnan hallintaa.
(Boertien et al. 2002)
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Hajautetulla informaatiomallilla on monia merkittdvid etuja (Boertien et al. 2002):

Hyvé skaalautuvuus, minkd ansiosta uusien toimijoiden on helppo liittyd
osaksi verkostoa.

Riippumaton kolmas osapuoli tarvittavien luokitustietojen ja -kaavioiden séi-
lyttdmiseen.

Hyva ldpindkyvyys ketjussa, mikd nopeuttaa kommunikointia.

Hajautettu luonne véhentdi riippuvuutta keskitettyyn toimijaan.

Tieto sdilyy tiedon omistajan hallinnassa, miki takaa tiedon tdsméllisyyden
ja laadun.

Ylldluetelluista hyoddyistd huolimatta hajautetulla informaatiomallilla on myds joitakin
heikkouksia (Boertien et al. 2002):

Toteuttaminen on kallista muun muassa siksi, ettd jokainen verkostoon kuu-
luva toimija tarvitsee omat laitteistot ja ohjelmistot. Jokaisen toimijan tiytyy
huolehtia omalta osaltaan jéarjestelmin hallinnoinnista itse seké erityisesti pe-
rustamisvaiheessa tarvitaan paljon erityisosaamista.

Toteuttaminen on vaativaa hajautetusta jarjestelmaista johtuen.

Asettaa kovat vaatimukset toimijoiden informaatioarkkitehtuurille.
Edellyttaa suhteellisen suurta tiedonsiirtokapasiteettia.

Asettaa haasteita tietoturvalle.

Tiedon tuottamisen kannalta tirkeiden organisaatioiden rooli korostuu, koska
olennaisen tiedon puuttuminen vihentda kiinnostusta jarjestelmad kohtaan.

4.2.4 Muita informaatiomalleja

Srour et al. (2007) ovat esittdneet tutkimusartikkelissaan neljé erilaista organisaatioiden
vilistd informaatiomallia (taulukko 4.1): bilateraalinen tietomalli, yksityinen infopiste,
keskitetty ja johdettu infopiste sekd moduuleihin jaettu Plug&Play-jéarjestelmi. Nama
informaatiomallit ovat hyvin samankaltaisia aiemmin kuvattujen Boertien et al. (2002)
esittdmien mallien kanssa, mutta joitakin eroavaisuuksiakin on havaittavissa. Tdssi ala-
luvussa kdydéén ldpi Srourin et al. (2007) ndkemyksid esittimistddn informaatiomalleis-

ta.
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Taulukko 4.1. Organisaatioiden vélisessa tiedonvalityksessa kaytettavia informaatiomalleja. (Srour et al.
2007)
Informaatiomalli

Kuvaus

o0

Bilateraalinen

(1:1)

Kaksipisteyhteys (P2P).

Suora yhteys kahden toimijan valilla.
Yksinkertaisin tiedonsiirtotapa.

Soveltuu hyvin kahdenkeskisen kauppakump-
panuuden solmineiden kanssakdymiseen.

Yksityinen
infopiste (1:N)

Rakenne, jossa voidaan ottaa yhteyttd moneen
toimijaan ja minimoida samalla yhteyksien
MAArA.

Sisdinen sovellus vaatii vain yhden yhteyspis-
teen.

Standardoitu sisddnpédsy ulkoisille kumppa-
neille.

Perustajana ja yllapitdjané yleensd vahva toi-
mija, jolla on linkkejd pienempiin toimijoihin.

Sama periaate kuin yksityisessa infopisteessa,

Keskitetty ja mutta yllépitdjand toimii yleensd yksityinen
johdettu infopis- operaattori.
te (N:M tai e Oletetaan toimivan parhaiten teollisuuden
N:1:M) aloilla, joilla ei ole selvisti hallitsevaa toimi-
jaa.
e FEipysyvii linkkejé, vaan yhteys muodostetta-
______ o vissa tarpeen mukaan (Plug&Play-periaate).
Moduuleihin e Standardointi ja turvallisuusasiat avainase-
N jaettu massa.
| e | Plug&Play-
A N jérjestelmd
~(’ : (N:M)

Srourin et al. (2007) esittdma bilateraalinen informaatiomalli on tdysin vastaava kuin
luvussa 4.2.1 kuvattu Boertien et al. (2002) esittdméd bilateraalinen informaatiomalli
(BIM). Sill4 tarkoitetaan suoraa kaksipisteyhteyttd kahden toimijan vélilld. Ensimmaiset
satamatietojdrjestelmédt olivat informaatiomalliltaan tdmén tyyppisid. Bilateraalisen in-
tegraatiomalli on kustannuksiltaan suhteellisen edullinen toteuttaa, kun kéytettddn pe-
ruskommunikointikanavia (esim. puhelin tai faksi). Jopa EDI-tiedonvaihtoa kéytettdessi
integrointi on suhteellisen helppoa, koska ratkaisussa ei tarvita yliméariisia osapuolia ja
samalla kahdenvilisesti kommunikoivat osapuolet voivat rddtdloidd viestien muodot
vastaamaan heidéin tarpeitaan. EDI-tiedonvaihdon yhteydessd bilateraalinen informaa-
tiomalli soveltuu erityisen hyvin yhdistiméén sellaiset kaksi suurta toimijaa, joiden vé-
lilla tapahtuu paljon transaktioita. Useiden pienten toimijoiden liittdminen osaksi bilate-
raalista informaatiomallia ei kuitenkaan ole jarkevéa, silld mallin heikkoutena on huono
skaalautuvuus. Jos toimijoiden lukumairé on n, niin kaikkien toimijoiden yhdistdminen
toisiinsa bilateraalisesti vaatii (n(n-1))/2 yhteyslinkkid. Toimijoiden miirin kasvaessa
tarvittavien linkkien maard kasvaa rdjihdysmdisesti, jos tarkoituksena on muodostaa
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kaikkien toimijoiden vilille bilateraalinen yhteys: 10 toimijaa edellyttdd 45 kaksipis-
teyhteyttd, 20 toimijaa 190 kaksipisteyhteyttd ja niin edelleen. (Srour et al. 2007)

Srourin et al. (2007) mukaan edelld kuvattu yhteyslinkkimééarien rdjahdysméinen kasvu
voidaan ratkaista hubiarkkitehtuurilla. Hubimallissa jokainen toimitusketjuun kuuluva
osapuoli liitetddn hubin ominaisuudessa toimivaan koordinaattoriin, jonka kautta osa-
puolet voivat muodostaa yhteyden toisiinsa. Taémdn ansiosta tarvittavien yhteyksien
miird vihenee merkittdvasti: 10 toimijan hubiratkaisuun tarvitaan 10 yhteyslinkkii, 20
toimijan hubiratkaisuun 20 yhteyslinkkid ja niin edelleen. Hubiarkkitehtuurissa koor-
dinaattorin rooli on erityisen tirkedssd asemassa. Koordinaattorin roolin hoitaminen on
usein tiedonvélittdjan tehtdvd. Tiedonvélittdjat tarjoavat paitsi varsinaisen yhteyden
mutta myds kddnndspalveluja ja tietojen uudelleen kiyttod koskevia palveluja. Tiedon-
valittdjat tarjoavat lisddntyvissd madrin myos erilaisia viestintdinfrastruktuuriin paalla
toimivia dlykkaitd palveluja, kuten tydonkulkuun ja operatiiviseen suunnitteluun liittyvid
palveluja. Yleinen kehitys ndyttdisi olevan menossa kohti toimintamallia, jossa ei tarvita
ollenkaan keskitettyd tiedonvilittdjdd (esim. moduuleihin jaettu Plug&Play-jérjestelma),
mutta vilittd;jilla uskotaan silti olevat keskeinen merkitys turvallisuuteen liittyvien jar-
jestelmien kehittdmisessé ja ylldpidossa. Téllaisessa tilanteessa tiedonvalittdjd voi var-
mistaa, ettd tarvittavat tiedot vilitetdén toimivaltaiselle viranomaiselle tai kauppakump-
panille.

Srourin et al. (2007) jakavat hubiratkaisut kahteen malliin, joita ovat yksityinen infopis-
te seka keskitetty ja johdettu infopiste. Yksityisen infopisteen omistaa yksi (yleensd suu-
ri) toimija, johon muilla toimijoilla on yhteys. Yksityinen infopiste noudattaa yhden
suhde moneen -tyyppistd toimintamallia. Boertien et al. (2002) esittimiin informaatio-
malleihin suhteutettuna yksityisen infopisteen voidaan ajatella olevan BIM- ja CIM-
informaatiomallien vdlimuoto, koska yksityisessd infopisteessd on piirteitd ndistd mo-
lemmista malleista. Keskitetty ja johdettu infopiste on puolestaan monen suhde moneen
-tyyppinen toimintamalli, jossa eri toimijat kytkeytyvit toisiinsa riippumattoman toimi-
jan vialitykselld. Keskitetty ja johdettu infopiste -informaatiomallia voidaan pitdéd vas-
taavana kuin luvussa 4.2.2 kuvattua Boertien et al. (2002) esittdiméa keskitettyd infor-
maatiomallia (CIM).

Neljatta Srourin et al. (2007) esittiméd informaatiomallia voidaan vapaasti suomennettu-
na kutsua moduuleihin jaetuksi Plug&Play-jarjestelmaksi, jonka tarkoituksena on tarjo-
ta toimijoille yksinkertainen tapa integroitua osaksi verkostoa vain muutamalla hiiren
klikkauksella ilman kuukausien raskasta integraatiotyotd. Tdma voidaan toteuttaa Web
service -ohjelmistojirjestelmélld, jonka avulla on mahdollista muodostaa keskenédédn
yhteensopiva tietokoneiden vuorovaikutus tietoverkon yli. Moduuleihin jaetun
Plug&Play-jirjestelmén tapaisia informaatiomalliratkaisuja ei ole vield varsinaisesti
toteutettu, vaan malli on ennemminkin aloitteita ja kehittimissuunnitelmia, joilla pyri-
tddn kehittimddn nopea tapa kytkeytyd ja irtautua toimitusketjusta. Tétd tyotd varten
tehdddn tutkimusta semanttisen webin tekniikoista ja jérjestelmistd, joilla pyritdén ym-
mirtdmaan viestin sisiltdd ja asiayhteys ilman ihmisen tyOpanosta. Namai tekniikat eivit
vield ole yleisesti kdytdssd satamatoiminnassa. Tédysin automaattisten modulaaristen
Plug&Play-jirjestelmien tiedetddn helpottavan huomattavasti integraatiota, mutta niiden
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kayton yleistymiseen on odotettavissa lukuisia esteitd (esim. tekniikan vaatima korkean
tason standardointi).

4.3 Satamayhteison informaatiokeskuksen hyddyt

Satamasidonnainen toimintaymparistd on monimutkainen kokonaisuus, joka pitda sisil-
ladn lukuisia erilaisia toimijoita erilaisine tietotarpeineen. Kansainvélisen kaupan kas-
vun myotid satamasidonnaiset toimitusketjut ovat monimutkaistuneet entisestddn ja sa-
tamista on voinut muodostua kuljetusketjujen pullonkauloja. Satamayhteison informaa-
tiokeskuksilla on mahdollista tehostaa satamien toimintaa. Kirjallisuusselvityksen ja eri
PCS-ratkaisujen Internet-sivuilla ilmoitettujen tietojen perusteella satamayhteison in-
formaatiokeskuksilla voidaan saavuttaa muun muassa seuraavanlaisia hyotyja:

e prosessien yksinkertaistuminen ja nopeutuminen
tehokkuuden parantuminen
asiakirjojen ja paperityon viheneminen
kustannusten aleneminen ja ajalliset sddstot
palvelujen parantuminen ja palveluvalikoiman monipuolistuminen
lapindkyvyyden lisddntyminen ja suunnittelun helpottuminen
lapimenoaikojen nopeutuminen
tiedon laadun paraneminen ja virheiden vihentyminen
tiedon optimaalinen uudelleen hyddyntdminen
tiedon nopeampi ja parempi saatavuus (24/7)
héiriétilanteisiin sopeutuminen
asiakastyytyvéisyyden parantuminen
ympdristoystavéllisyys.

Tutkimuksessa tehdyn kartoituksen perusteella voidaan todeta, ettd eri PCS-ratkaisujen
tuottamat hyodyt ovat hyvin pitkélti yhtenevéisid keskendén. Ilmoitetut hyddyt ovat
lahinné tavoitteellisia. Todellisista ja konkreettisista hyddyistd on olemassa varsin vihan
mitattuja tutkimustuloksia. Tdmén takia on vaikeaa péételld, ovatko ilmoitetut hyodyt
todellisia vai ainoastaan myyntipuheita. Joidenkin PCS-jdrjestelmien osalta on kuitenkin
16ydettavissd todellisia mitattuja hyotyjd. Seuraavassa on esitetty tutkimuksessa 16ydet-
tyjd konkreettisia hyotyja.

Koreassa kansallisessa kédytossd olevalla PORT-MIS-jarjestelmélld on saavutettu mer-
kittdvia logistisia kustannussiéstdjd vuosina 1999-2003 (kuva 4.5). Vuonna 2003 jérjes-
telmélld on saavutettu noin 100 miljoonan Yhdysvaltain dollarin kustannussidistd. Ku-
vasta voidaan havaita, ettd jirjestelmilld saavutetut kustannussddstot ovat kasvaneet
vuosi vuodelta. Timé voi johtua siitd, ettd jérjestelmdn toimivuutta on pystytty paran-
tamaan ja kdyttoastetta lisddamadn. Toisaalta tavaraliikenne on kasvanut ja sen myotd
jarjestelmin tuottamat hyodyt ovat mahdollisesti kertautuneet.
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Kuva 4.5. PORT-MIS-jarjestelmélla saavutetut vuosittaiset logistiset kustannussaastét vuosina 1999-
2003. (KL-Net 2003)

Edelld mainitut PORT-MIS-jérjestelmin tuottamat kustannussddstdt ovat muodostuneet
taulukossa 4.2 esitetyistd osatekijoistd. Suurimmat sédstdt on saavutettu henkilostova-
hennysten ja paperidokumenteista luopumisen kautta. Myos jérjestelmien harmonisointi
ja automatisointi ovat tuottaneet huomattavia kustannussééstoja.

Taulukko 4.2. PORT-MIS-jarjestelmélla saavutettuja kustannushyotyja. (KL-Net 2003)

Hyoty Miljoonaa USD:a
Henkilostovihennykset ja osastojen lakkauttaminen 38
Paperidokumenteista luopuminen 22
Jarjestelmidn tietojen yhdistiminen viranomaisten kes- 15

ken

Automaattisen siirtojdrjestelmén vaikutus satamankéyt- 12
tomaksuihin

Satamatoiminnot ja laivauksen yhdistivin tietokannan 8
vaikutus

Singaporen satamassa kdytossd oleva satamayhteison informaatiokeskus TradeNet on
tehostanut sataman tiedonsiirtoa merkittdvésti (taulukko 4.3). Jéarjestelmén kiyttoon
siirtymisen myd6td yhteen tavaratoimitukseen liittyvien asiakirjojen méérd on vidhenty-
nyt, dokumenttien késittelyaika on nopeutunut ja asiakirjamaksut ovat pienentyneet
merkittdvasti. Tdiman seurauksena sataman tuottavuus on parantunut 20-30 % ja henki-
16stokulut ovat alentuneet periti 50 % (Hines-Smith 2005).
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Taulukko 4.3. TradeNet-jarjestelmalla saavutettuja hyotyja. (Sathasivam 2009)

Aiempi manuaalinen TradeNet
prosessi
Dokumenttien 4 tunnista 2—7 pdivddn 1 minuutti tai vihemman

kasittelyaika
Asiakirjan lahettdminen | Léhetettdva useita kertoja | Yksi dokumentti lapi

ketjun
Asiakirjojen lukumaara | 3-35 1
Asiakirjamaksut S$ 10 / asiakirja S$ 2.88

Rotterdamin ja Amsterdamin satamien yhteinen Portbase-jérjestelma on tuottanut suuria
hyotyja erityisesti paperiméérien vihenemisen suhteen. Esimerkiksi tuontiliikenteessa
kaytettavilld Lasti-ilmoitus EDI -palvelulla on pystytty vihentdmaan vuosittaista pape-
rimédrdd noin 750 metrin korkuisella paperipinolla. (Portbase 2010)

Useissa Yhdysvaltojen satamissa kdytossd olevalla eModal-jérjestelmélld on osoitettu
olevan selvid ympdristohyotyjd. Tyhjien konttien kdyttdastetta parantamalla on saavu-
tettu noin 10 kilometrin ajomatkasédstdjd yhteen satamakéyntiin liittyen. Tdmé vastaa
noin 300 grammaa typenoksideja. Sadhkoisiin jérjestelmiin siirtyminen (esim. online-
seisontamaksu) on lyhentényt jonotusaikoja terminaalin portilla 15-60 minuutilla. On
arvioitu, ettd terminaalin portilla pysdhtyvien rekka-autojen méird on vihentynyt noin
17 rekalla tunnissa. Tdma tarkoittaa tyypillisessd yhdysvaltalaisessa satamassa noin 200
tonnin hiilidioksidipédéstojen alenemista vuosittain. (Goose 2007)

Srour et al. (2003) mallinsivat tutkimuksessaan New Yorkin ja New Jerseyn satamien
FIRST-jédrjestelmén ympéristd- ja terveysvaikutuksia. Mallinnuksen mukaan rekka-
autojen terminaaliajanvarausjérjestelmin kayttoonoton avulla voidaan lyhentdd ratkai-
sevasti rekka-autojen jonotusaikoja terminaalin portilla ja tdimén myo6td vihentda haital-
lisia ymparistopédédstojd. Tulosten perusteella terminaaliajanvarausjirjestelmdd kéyttéd-
mélld ympéristopadstdjen vaheneminen toisi ldhes 100 000 dollarin vuosittaiset sddstot
terveysmenoissa yhté terminaalia kohden.

Pocuca et al. (2000) mallinsivat tutkimuksessaan asiakirjojen kulkemista kuljetusketjus-
sa sekd vertailivat paperisten ja sdahkoisten asiakirjojen kdyton aika- ja kustannusvaiku-
tuksia. Mallintamisen tulokset osoittivat, ettd kdyttdmalld sdhkoisid asiakirjoja ja sdh-
koistd asiointia voidaan vdhentdd asiakirjojen laatimiseen ja hankkimiseen kuluvaa ai-
kaa ja tdimdn myd6td pienentdd kustannuksia. Yhden tavaratoimituksen osalta, johon tar-
vittiin 103 dokumenttia, sdhkoiset asiakirjat olivat 39 % edullisempia kuin vastaavat
paperiset asiakirjat. Sdhkdisten asiakirjojen kéytolld saavutettiin tavaratoimitusta kohti
noin 295 dollarin kustannussddstot ja 33,5 tunnin ajallinen sdést6. UNCID on arvioinut,
ettd tiedonsiirron kustannukset kansainvilisessd kaupassa ovat noin 4-7 % tavaran ar-
vosta ja vastaavasti koko tuotteen jakelun osuus kustannuksista on 16 % tuotteen netto-
arvosta. Mallinnuksen perusteella on helppo laskea vuositasolla saavutettava hyoty,
jonka arvioidaan olevan 10 miljoonaa dollaria (tistd on jo vihennetty tekniikkaan inves-
toinnit ja palkkakulut), kun laivauksia on 50 tuhatta vuodessa.
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4.4 Satamayhteison informaatiokeskuksen perustamisen vaiheet

Satamayhteison informaatiokeskusten toteuttamishankkeista ja niissd saaduista koke-
muksista ei ole juurikaan l0ydettivisséd kirjallisia selvityksid. Ainoa aiheesta 16ydetty
laajempi selvitys on Srour et al. (2007) tekemd tutkimus, jossa on tarkasteltu PCS-
jarjestelmien perustamista elinkaaren eri vaiheissa kansainvélisen kartoituksen perus-
teella. Heiddn mukaan satamayhteison informaatiokeskusten kayttoonotto voidaan jakaa
karkeasti neljdén eri vaiheeseen: 1) hankkeen aloittaminen, 2) jirjestelmén analyysi- ja
suunnittelu, 3) kayttoonotto ja hyviaksyminen seki 4) ylldpito ja kasvu. Tassd alaluvussa
kdydéaan lapi ndiden vaiheiden keskeinen siséltd ja lisdksi tarkastellaan Srourin et al.
(2007) esittdimid informaatiokeskuksen kdyttdonoton onnistumiseen tai epdonnistumi-
seen vaikuttavia asioita esimerkkitapausten avulla.

Satamayhteison informaatiokeskuksen toteuttamishankkeen aloitusvaiheen keskeiseni
haasteena on tunnistaa ongelmakohdat, joihin perustettavalla jérjestelmilld haetaan rat-
kaisuja. Tdmai edellyttdd tiivistd kommunikointia kaikkien informaatiokeskukseen liitty-
vien osapuolten kesken. Ongelmakohtien ja tarpeiden tunnistamisen jidlkeen on asetetta-
va litketoiminnalliset tavoitteet, joiden syvéllinen analysointi luo pohjan asianmukaisen
jarjestelmin suunnittelulle. Jarjestelméan suunnittelu pitdé sisdllddn muun muassa arkki-
tehtuurin suunnittelun ja sopivan kommunikointikielen valinnan. Suunnitteluvaiheen
jilkeen on vuorossa jérjestelmin tekninen toteuttaminen, kdyttdjien kirjaaminen ja jar-
jestelmén kayttoon sopeuttaminen. Varsinaisen toteuttamisen ja kéyttoonoton jélkeen
jarjestelmi vaatii jatkuvaa ylldpitoa ja pdivityksid, jotta jarjestelmalld pystytddn vastaa-
maan alati muuttuviin liitketoiminnan kéytintoihin ja toimintatapoihin. (Srour et al.
2007)

Satamayhteison informaatiokeskuksen kaltaista jdrjestelmii perustettacssa voi syntyd
jannitteitd yksittdisten yritysten ja jarjestelmin kdyttoonottoon osallistuvan kollektiivi-
sen tason vililld. Yksittdisten yritysten odotukset jarjestelmélld saavutettavissa olevista
hyodyistd, kdytettdvissd olevista resursseista (esim. asiantuntemus ja rahoitus) ja neu-
vottelukyvystd voivat vaihdella merkittavésti. Kollektiivisella tasolla jarjestelmén toteu-
tuksen onnistuminen riippuu kaikkien informaatiokeskukseen osallistuvien tahojen pit-
kdn aikavilin sitoutumisesta jarjestelmédd kohtaan. Organisaatioiden tidytyy sopia yhtei-
sistd informaatioteknologioiden, proseduurien ja standardien kéytostd. Eri organisaati-
oiden eroavuus kiytettavissd olevien resurssien, kyvykkyyksien ja miellettyjen hyotyjen
suhteen voi johtaa pitkittyneisiin neuvotteluihin, konflikteihin tai jopa epdonnistumisiin.
Tutkimukset ovat osoittaneet, ettd resurssien vihdisyys on erityisen vakava ongelma
pienille ja keskisuurille yrityksille organisaatioiden vélisiin tietojirjestelmiin osallistu-
misen kannalta (Baalen & Beije 1998). (Southon et al. 1999; Srour et al. 2007)

Kaikki satamayhteison yritykset eivit valttdmittd hyody satamayhteison informaatio-
keskuksesta samassa miérin (hyddyn heterogeenisyys), mikd vaikuttaa yritysten asen-
teisiin, hyvéiksymisasteeseen ja sitoutumiseen jérjestelmdd kohtaan. Esimerkiksi pieni
itsendinen kuljetusliike, joka kommunikoi satamaterminaalin kanssa vain muutamia
kertoja péivdssd, ei saa samaa hyotyd informaatiokeskuksesta kuin satamaterminaali,
jonka on kommunikoitava useiden kuljetusliikkeiden kanssa useita kertoja pdivissa.
Tamén vuoksi satamayhteison informaatiokeskuksen ympdrille tarvitaan sponsoreita ja
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muutostoimijoita, jotta kaikki informaatiokeskusta tarvitsevat toimijat saadaan sitoutu-
maan jdrjestelmdin. Sponsorit ovat niitd organisaatioita, jotka laittavat organisaatioiden
vilisen informaatiojirjestelmén (IOS) perustamisen alulle. Ne voivat tarjota paitsi
osaamistaan mutta myos taloudellista apua sitd tarvitseville jérjestelméén liittyville toi-
mijoille. Paikalliset satamaviranomaiset toimivat usein muutosagentteina ja koordinaat-
toreina informaatiokeskuksen hyviksymisessi ja kdyttoonotossa. (Srour et al. 2007)

Srour et al. (2007) tekivét tutkimuksessaan kartoituksen liittyen tietojdrjestelmien kéyt-
toonottoon kansainvélisissd satamissa. Kartoitettavat satamat valittiin kokeneiden tutki-
joiden tietotaidon perusteella kolmelta mantereelta: Pohjois-Amerikasta, Euroopasta ja
Aasiasta. Maanosakohtaisesti satamat valittiin asiakirjojen julkisen saatavuuden ja osal-
listujien tavoitettavuuden perusteella. Tutkimuksessa kartoitettiin kaiken kaikkiaan 10
erilaisen satamatietojirjestelmédn kayttoonottohankkeita (esim. Rotterdamin sataman
edesmennyt Port Infolink ja Hampurin sataman DAKOSY). Kartoituksen tulosten pe-
rusteella voitiin todeta, ettd satamayhteison informaatiokeskuksen onnistuminen tai
epdonnistuminen ei riipu yhdestd ominaisuudesta tai puutteesta vaan pikemminkin mo-
nien ominaisuuksien tai puutteiden vuorovaikutuksesta. Tutkittaessa kymmenti eri in-
formaatiojérjestelméd neljassd kiyttoonottovaiheessa nousi esiin tekijoitd, jotka ovat
yhteisid kaikille ndille vaiheille. Tutkimustuloksista saatiin selville erityisid taktiikoita,
strategioita, toimintoja ja puutteita, jotka todennékdisesti aiheuttivat onnistuminen tai
epdonnistuminen kayttoonotossa tietyssd vaiheessa. Srourin et al. (2007) tarkoituksena
oli verrata vaihe vaiheelta, mitkd ominaisuudet johtivat informaatiokeskuksen onnistu-
neeseen kadyttoonottoon ja toisaalta, mitkd puutteet johtivat kdyttdonoton epdonnistumi-
seen. Seuraavassa on esitetty kartoituksen keskeisid tuloksia edelld kuvattuihin sata-
mayhteison informaatiokeskuksen perustamisvaiheisiin jaoteltuina.

4.4.1 Hankkeen aloittaminen

Organisaatioiden vilisen tietojérjestelmén tavoitteena on tehdd prosesseista dlykkité ja
valittdd tietoa organisaatioiden viliseen tietoverkkoon kuuluville toimijoille. Verkkoon
osallistuvat tahot eivit voi saavuttaa titd yhteistd tavoitetta toimimalla yksin. Menesty-
misen edellytyksend on, ettd organisaatiot ovat valmiita panostamaan taloudellisesti
informaatiokeskuksen perustamiseen ja ylldpitoon sekéd vaihtamaan yhtion tietoja mui-
den satamasidonnaisten toimijoiden kanssa. Téltd osin informaatiokeskuksen kéytt6on-
otto voidaan néhd4 kollektiivisena toimenpiteend, jonka on saatava laajaa tukea kaikilta
osapuolilta. Hankkeen aloittamisvaiheessa on tunnistettava sidosryhmét ja heiddt on
sitoutettava keskustelemaan satamayhteison nykytilassa havaittavista ongelmakohdista,
joiden perusteella voidaan méiaritelld yksityiskohtaisesti tavoitteet ja tarkoitus informaa-
tiokeskuksen perustamishankkeelle. Aloittamisvaiheessa kaikkien osapuolten on ym-
mirrettdvd myos kustannukset, jotka tulevat heidén ja muiden tahojen (mukaan lukien
valtion virastot) maksettaviksi. (Srour et al. 2007)



Satamayhteison informaatiokeskus tiedonvélityksen tehostajana 71

Ongelman maarittelyyn liittyvat opetukset

Yksi tapa kerétd tukea informaatiokeskuksen perustamiselle on mairitelld selkedsti on-
gelma(t), johon jérjestelmédlld haetaan vastausta, ja arvioida rehellisesti ongelman kii-
reellisyys. Vaikka timé voi tuntua itsestddn selviltd ldhestymistavalta, satamayhteison
kaikki toimijat eivét vélttdmittd osaa tunnistaa ongelmakohtia satamatoimintaympéris-
tossd tai usein vield vihemmaéan omassa toiminnassaan. PCS-jarjestelma tulee todenni-
koisesti ratkaisemaan useampia ongelmakohtia, joista osaa voidaan pitdd enemmén tai
vihemman kiireellisind riippuen toimijasta. Valitsemalla ja painottamalla keskeisimpid
informaatiokeskuksella ratkaistavia ongelmia voidaan saavuttaa ensimméinen etappi
jarjestelmin onnistuneeseen kayttoonottoon. (Srour et al. 2007)

Rotterdamin satamassa oltiin yleisesti tyytymittomii silloisten sataman informaatiojér-
jestelmien tilaan 1990-luvun lopulla. Satamayhteisdssi oltiin yhtd mieltd siitd, ettd uusi
jarjestelmai tarvittaisiin pikaisesti. Uuden jérjestelmin kehitystd varten perustettiin yksi-
tyinen Rotterdamin sataman omistama yhtié nimeltd Port Infolink. Yhti6 aloitti kehit-
tdmishankkeen tunnistamalla kaikkein kriittisimman sataman tehokkuuteen ja lapi-
menoaikoihin vaikuttaneen ongelmakohdan, jonka havaittiin olevan tuontiprosessit.
Paperittoman tuontiprosessin edistimiseksi yhtié pystyi kdyttdmddn hyodyksi yleistd
tyytymattomyyttd satamanpitdjda ja tullia kohtaan. Ndma kaksi osapuolta pitivdt ongel-
man ratkaisua kiireellisend, minkd seurauksena satamayhteison informaatiokeskuksen
ensimmadisid palveluita alettiin kehittdd. (Srour et al. 2007)

Jos satamayhteisOssd esiin tuodut ongelmat eivét ole keskeisid jarjestelmdn kayttdjille,
riittdvén suuren ja keskeisen toimijaméddran sitouttaminen informaatiokeskuksen kehit-
tdmiseen voi olla haastavaa. Téstd yhtend esimerkkind on Yhdysvalloissa kehitetty reaa-
liaikainen jdrjestelmd nimeltd FIRST. Jarjestelmidn pédasiallisena rahoitusldhteend oli
Yhdysvaltojen liikennelaitoksen ruuhkautumista helpottava ja ilmanlaatua parantava
CMAQ-ohjelma (Congestion Mitigation and Air Quality CMAQ Improvement prog-
ram). FIRST-jdrjestelmén tarkoituksena oli toimia New Yorkin ja New Jerseyn satamis-
sa yhden luukun periaatteella toimivana tiedonvaihtokeskuksena, jota markkinoitiin
kéyttdjille keinona parantaa ilman laatua ja vihentdd ruuhkia. Namé markkinoidut asiat
ndhtiin kuitenkin hyvin aineettomina, minké takia jdrjestelmén tarve ja hyddyt jaivét
kayttdjille epdselviksi. Tdimdn seurauksena jarjestelmdn kdyttoaste jdi hyvin minimaali-
seksi (vain alle 1 % satamassa asioivista rekka-autoista kdytti jirjestelmdd vuonna
2007). (Srour et al. 2007)

Sponsorointi

Satamayhteisdjen tietojirjestelmét vaativat sekd merkittdvid taloudellisia ettd ajallisia
investointeja. Kyvykkyys ja halukkuus ndiden investointien tekemiseen voi vaihdella
huomattavasti sataman sidosryhmien kesken. Kyky investoida sataman tietojarjestel-
miéin on suuresti riippuvainen yritykselld kéytettdvissd olevista resursseista. Resurssien
vihéisyys (aika, raha ja asiantuntemus) on suuri ongelma erityisesti pienille ja keskisuu-
rille yrityksille tietojdrjestelmien hyviksymisen ja toteuttamisen suhteen (Baalen & Bei-
je 1998). Satamayhteisdn resurssien heterogeenisyyden takia tulisi pohtia, voisivatko



72 Posti, Hakkinen, Hyle & Tapaninen

pienemmat yritykset saada kompensaatiota suuremmilta yrityksiltd tai satamaviran-
omaisilta. (Srour et al. 2007)

Halukkuus investoida PCS-jirjestelméén riippuu paljon siitd, minkd verran kukin yritys
odottaa hyGtyvinsi jirjestelméstd. Suuremmat yritykset omaavat yleensd enemmén re-
sursseja, minkd vuoksi ne usein aloittavat tai sponsoroivat tietojirjestelmien kehittdmi-
sen. Sponsoreilla on usein aiempia kokemuksia teknologiaan investoinnista ja ne ovat
tietoisempia aloituskustannuksista ja investointien takaisinmaksuajoista. Jérjestelmédn
hyvéksyjét ja pienet toimijat taas odottavat monesti vilittdmia ja suoria hyotyjé. (Baalen
et al. 2000) Liséksi uuden tietojirjestelmén hyddyt korreloivat usein ldhetettyjen viesti-
en madrdn kanssa, minkd vuoksi suuret yritykset hyotyvit yleensé jarjestelméstd pie-
nempid yrityksid enemmén. Pienet yritykset voivat olla erittdin epéileviisid informaa-
tiokeskuksen hyodyllisyyden suhteen ja jiddd sen ulkopuolelle, vaikka resurssit hank-
keessa mukanaan olemiseen olisivatkin riittdvit. Jarjestelmin tuottamien hyodtyjen epéa-
tasaisen jakautumisen ja jarjestelméédn osallistuvien tahojen resurssien heterogeenisyy-
den takia jérjestelmén rahoitus- ja sponsorointiasiat on ehdottoman térkedd suunnitella
perinpohjaisesti, jotta kaikki uuteen jéarjestelmiin osallistujat kokevat toimivansa samal-
la pelikentilla. (Srour et al. 2007)

Yleiselld ja abstraktilla tasolla satamayhteison informaatiokeskuksen hyddyt ovat yleen-
sd selkeitd kaikille osapuolille. Téstd huolimatta konkreettisella yritystasolla jarjestel-
min tuomat edut eivét ole aina niin itsestddn selvid. Monet jirjestelméin hyoddyt ovat
vilillisid ja saattavat toteutua vasta pitkdlld aikavililld. Tarkein edellytys pitkédn aikavi-
lin hyotyjen toteutumiselle on saada riittdvan suuri maird keskeisid toimijoita mukaan
kayttdimidn ja kehittdmddn jarjestelmii. Mitd enemmaéan osapuolia informaatiokeskuk-
sen toiminnassa on mukana, sitd enemmin ja tarkempia tietoja jdrjestelmdlld voidaan
kisitelld ja sitd enemman tietoja voidaan hyddyntdad uudelleen. (Srour et al. 2007)

Srourin et al. (2007) tekeméssé tutkimuksessa kévi ilmi, ettd julkisyhteison rahoittamat
satamayhteison informaatiokeskukset ovat hyvin yleisid. Julkisen rahoituksen avulla
informaatiokeskukseen osallistuville tahoille pystytddn luomaan tasa-arvoisempi toimin-
takenttd kuin muilla rahoitustavoilla yrityskoosta ja resursseista riippumatta. Tamén
ansiosta myo0s pienet toimijat pystyvit osallistumaan ja motivoitumaan paremmin uuden
jarjestelmdn perustamisprojektiin. Kyseisen tutkimuksen perusteella on kuitenkin ha-
vaittavissa, etteivét kaikki julkisyhteison sponsoroimat satamien tietojirjestelmaét ole
olleet yhtd menestyksekkaitd. Julkisrahoitteisen jérjestelmén onnistuminen ndyttéisi
olevan suuresti riippuvainen rahoituksen kestoajasta ja luonteesta.

Esimerkiksi Rotterdamin satamassa 2000-luvun alkupuolella kidytdssd ollutta Port Info-
link -jirjestelméd perustettaessa Rotterdamin satamaviranomaiset paittivit kantaa paa-
vastuun tietojarjestelmén kriittisimpien palveluiden perustamisen alkuinvestoinneista.
Satamaviranomaisten motivaationa oli turvata sataman hyva kilpailuasema myos jatkos-
sa. Tété tuettiin silld, ettei kayttijiltd veloitettu ndiden kriittisempien palveluiden kéytos-
td kdynnistysvaiheessa ollenkaan kdyttomaksua. Lisdksi tulli otettiin yhdeksi padkaytta-
jéksi jarjestelmiddn. Myohemmin jérjestelmddn otettiin kdyttoon maksurakenne katta-
maan toiminnan kustannukset ja uusien palveluiden kehittdminen. Uuden maksuraken-
teen avulla jarjestelmilld saatavat hyodyt pystytddn allokoimaan paremmin suoraan
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tietyille satamatoimijoille, mink& ansiosta satamayhteison informaatiokeskuksen peli-
kentésti tulee tasaveroinen kaikille toimijoille. (Srour et al. 2007)

Jotkut sataman tietojirjestelmit ovat hallinnoijan rahoittamia ainoastaan niiden alkuvai-
heessa. Esimerkiksi Freigt Information Highway oli Yhdysvaltojen liikenneministerion
rahoittama pilot-jarjestelmi. Rahoituksen tarkoituksena oli kehittdd koko kuljetusketjua
palveleva tietojarjestelmé sisédltden merikuljetuksen, satamien terminaalitoiminnat, rau-
tatiet ja kuljetusyhtiot. Hankkeen ajatuksena oli, ettd valtiorahoitteinen pilotti osoittaisi
parantuneen kustannus-hy6tysuhteen ja toimisi samalla alkuun panevana voimana jar-
jestelmén hyvéksymiselle ja kdyttdjien investoinneille. Pilot-hanke osoitti jérjestelmén
toimivuuden, mutta alhaisen kdyttOasteen takia realistista kustannus-hyotysuhdetta ei
voitu mitata niin hyvin, ettd kayttdjat olisivat vakuuttuneet jérjestelmésté jatkokehitystd
ja sithen tarvittavia investointeja silmalld pitden. Julkisen rahoituksen padtyttya jarjes-
telméa ei jatkettu kéyttdjien investointien puutteen takia. (Srour et al. 2007)

On tdrkedd huomata, ettei kaiken ulkopuolisilta sponsoreilta saatavan tuen tarvitse olla
taloudellista tukea. Joissakin tapauksissa julkisyhteison ensisijaisena tavoitteena on ke-
hittdd lainsdddéntod siten, ettd se suosii sdhkdisten asiakirjojen kiyttdd. Esimerkiksi
Hong Kongissa kidytdssd olevat OnePORT- ja Tradelink-palvelut ovat ensisijaisesti yk-
sityisten osakkeenomistajien kehittdmid ja rahoittamia. Jéarjestelmien kdyttoonotto sai
kuitenkin suurta tukea Hong Kongin hallitukselta, joka hyvéksyi jarjestelmia kadyttoon-
otettaessa sarjan sdahkoisten asiakirjojen kiyttod suosivia lakeja. (Srour et al. 2007)

4.4.2 Jarjestelméan analyysi ja suunnittelu

Jarjestelmin analyysi- ja suunnitteluvaihe toimii pohjana suunniteltaessa tietojirjestel-
mén arkkitehtuuria sekd valittaessa kommunikointikieltd ja -muotoa. Tdrkein opetus
tdmédn vaiheen toteutuksessa liittyy jdrjestelméarkkitehtuurin suunnitteluun. Jarjestel-
méarkkitehtuurin tulisi peilata organisaation rakennetta. Nykyistd toimintaympéristod
vastaava jarjestelmd voidaan ndhdé radikaalin muutoksen sijaan pikemminkin toiminto-
ja helpottavana ja automatisoivana teknologiana. (Srour et al. 2007)

Kaikissa satamissa on ollut kdytossd jonkinlaista viestintdteknologiaa (esim. puhelin,
faksi ja EDI) jo vuosia. Kommunikointi on lisddntynyt etupéddssa yritysvetoisesti sata-
man sidosryhmien perustamien point-to-point-jarjestelmien myotd. Satamalla voi esi-
merkiksi olla kdytossd hyvin toimiva jirjestelmd, jolla siirretdén tavaratoimitukseen
liittyvét tiedot laivasta satamaterminaaliin sekd toinen jérjestelmd terminaalin ja tullin
vililld. Tamén kaltaisia jérjestelmid kutsutaan tyypin I informaatiokeskuksiksi, joiden
tarkoituksena on mahdollistaa yksinkertainen viestintd ilman dlykk&itd tukitoimintoja.
Seuraavan sukupolven satamajirjestelmid kutsutaan tyypin II informaatiokeskuksiksi,
jotka siséltdvit dlykkdisiin toimintoihin kykenevén keskusjirjestelmén. (Grizell 2001)
Tyypin II PCS-jdrjestelmi tarjoaa enemmin mahdollisuuksia tiedon integrointiin sekd
ketteryyttd uusien palvelujen ja viestintikanavien tarjoamiseen. Vanhemmissa jéirjes-
telméarkkitehtuureissa (tyypin I PCS) on usein monimutkaisempi rakenne ja korkeam-
mat ylldpitokustannukset sekd niiden toiminnan laajentaminen volyymin ja palveluiden
osalta on hankalaa. Siirtyminen tyypin I jérjestelmisté tyypin II jérjestelmiin ei tapahdu
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helposti eikd nopeasti etenkddn usein niin konservatiivisella merenkulkualalla. (Srour et
al. 2007)

Suoraan tiedonvaihtoon tottuneet toimijat voivat kokea tiedon vilittimisen keskitetyn
tietojarjestelmén kautta tarpeettomana varsinkin, jos titd varten pitdisi hankkia uutta
teknologiaa. Keskitetyn jérjestelmén asianmukainen toiminta on hyvin riippuvainen
kaikkien toimijoiden liittymisestd jdrjestelméédn ja toimijoiden halukkuudesta vilittdd
tietoa keskitetysti. Informaatiokeskuksen toiminnan kannalta olennaisen tirkedd tietoa
valittdvien toimijoiden rooli on erityisen keskeinen jarjestelman menestymisen kannalta.
Niiden syiden vuoksi keskitetty toimintatapa edellyttdd toimijoilta pitkdjanteistd sitou-
tumista jarjestelmdd kohtaan ja suurta luottamusta toimijoiden vaililld. Oikeaoppisilla

Ohjelmistotalo Initi8:n kehittdmai tietojérjestelmé on hyvé esimerkki onnistuneesta ark-
kitehtuurivalinnasta. Initi8 sai tehtdvédkseen kehittdd Rotterdamin sataman alussuunnitte-
lua ja -koordinointia, joissa oli havaittavissa selvid ongelmakohtia muun muassa viivei-
den, pitkien odotusaikojen ja epéluotettavien suunnitelmien muodossa. Teknologisesta
ndkokulmasta eri toimijoita yhdistdvéin keskitetyn jirjestelmin perustaminen olisi ollut
tdydellinen vaihtoehto ongelman ratkaisemiseksi. Keskitetyn ratkaisun ongelmana kui-
tenkin ndhtiin, ettd se vaatii niin suurta luottamusta kaikkien osapuolten vilille, ettei
vaaditun luottamuksen muodostaminen olisi mitenkdén onnistunut hankkeen aikataulun
puitteissa. Tdméin ongelman vélttdmiseksi Initi8 pédtyi suosittelemaan jérjestelmaille
keskitetyn mallin sijaan agenttityyppistd arkkitehtuuria, jossa jokainen satamatoimija
esiintyy omana virtuaaliagenttinaan. Agentti voi saada tietoja alus- tai terminaalitieto-
kannoista, mutta ei suoraan jaa titd tietoa kenenkdidn muun agentin kanssa. Sen sijaan
kaikki agentit jakavat tiedon niin sanotulla virtuaalimarkkinapaikalla, jossa kuljetusyri-
tykset neuvottelevat terminaaliagenttien kanssa ja sopivat tapaamisia. Talld tavoin jar-
jestelmé heijastaa olemassa ollutta kahdenvilistd neuvottelukdytint6d, mutta nopeuttaa
sitd huomattavasti. Initi8:n toteuttama ratkaisu ei ollut kaikkein optimaalisin vaihtoehto
satamassa valinneiden ongelmien ratkaisevalle toteutukselle, mutta toteutettu ratkaisu
toi selvdn parannuksen aikaisempaan toimintatapaan muuttamatta kuitenkaan liian pal-
jon sataman arkkitehtuurisia ratkaisuja. (Srour et al. 2007)

Jos sataman kulttuuri on jo ennalta sopeutunut toimimaan keskuskontrollin alaisena,
keskitetty informaatiokeskusjérjestelmi on monessa tapauksessa parhaiten suositeltava
ratkaisu. Téstd hyvénd esimerkkind voidaan mainita Singaporen satama, jonka toiminta-
tavat ja kulttuuri suosivat keskitettyjen jarjestelmien suunnittelua ja toteuttamista. Sin-
gaporessa on vuosien saatossa tehty lukuisia menestyksekkiitd keskitettyjen tietojérjes-
telmien kdyttoonottoja (mm. TradeNet- ja PortNet-sovellukset). (Srour et al. 2007)

Tiettyyn toimintatapaan ja -malliin tottuminen voi myds hidastaa informaatiojérjestel-
mien kehittdmisti tai estdd sen jopa kokonaan. Téstd sopiva esimerkki on Vos Logistics
-nimisen 3PL-palvelutarjoajan kehittdma tietojarjestelmé, jonka avulla kuljetusketjun
osapuolet voisivat seurata tavaratoimitusten tila- ja sijaintitietoa tavaroiden kulkiessa
Rotterdamin ja Alankomaiden pohjoisosassa sijaitsevan logistiikkaterminaalin valilla.
Jarjestelmédn arkkitehtuuriksi oli valittu keskitetty hubimalli, johon kaikkien kuljetusket-
jun osapuolten oli tarkoitus osallistua. Monet kuljetusketjun toimijat olivat kuitenkin
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tottuneet vaihtamaan tietoa eri toimijoiden kanssa bilateraalisesti eli kahdenviélisesti,
joten ndma toimijat eivdt ndhneet tarvetta jakaa tietoa keskitetyn jérjestelmén kautta.
Tamin takia jarjestelma jdtettiin lopulta ottamatta kayttoon. (Srour et al. 2007)

4.4.3 Kayttoonotto, yllapito ja kasvu

Ennen kuin tietojdrjestelmén perustaminen on edes alkanut, puhutaan hypoteettisista
hyddyistd ja kustannuksista. Kéyttoonottovaiheessa yrityksen pitdisi muuttaa toiminta-
tapojaan ja kauppakdytdntdjddn, jotta informaatiokeskuksen ja yrityksen vélille on mah-
dollista muodostaa tarvittavat rajapinnat. Satamayhteison informaatiokeskukset ovat
usein isoja ja ne on suunniteltu yhdistimdidn suuren mééran partnereita. Kéyttoéonoton
onnistumisen ja hyotyjen kannalta on tdrkedd saada mahdollisimman suuri toimijajouk-
ko mukaan kayttdmién jarjestelmdd. Yksittdisten yritysten resurssien vihdisyys voi kui-
tenkin estdd jarjestelmin kéyttoonoton, mikd saattaa vaikuttaa negatiivisesti muiden
toimijoiden jérjestelmélld saavuttamiin hyStyihin. Kdyttdonoton asianmukainen vaiheis-
taminen on avainasemassa, jotta kaikkien osapuolten katkeamaton kiinnostus ja tuki
jarjestelmdd kohtaan saadaan varmistettua. (Srour et al. 2007)

Kayttoonottovaiheen on koettu onnistuvan parhaiten modulaarisella toimintatavalla,
jossa jarjestelmén kayttoonotto aloitetaan pienin askelin ottamalla jérjestelmdin véhitel-
len mukaan lisdd toimijoita ja toimintoja. Jokaiselle kdyttoonottomoduulille voidaan
asettaa selkedt tavoitteet ja my0s jarjestelman tuottamien todellisten hyotyjen osoittami-
nen kéyttdjille kdy nopeasti. Monet pisimpédén toiminnassa olleista satamayhteison in-
formaatiokeskuksista (esim. DAKOSY Hampurissa, PortNet- ja Tradenet Singaporessa
sekd Seagha Antwerpenissd) on perustettu onnistuneesti moduuli kerrallaan. Sen sijaan
joidenkin informaatiojédrjestelmien (esim. Vos Logisticsin kehittimé tavaratoimitusten
seurantajdrjestelmd ja FIRST-jérjestelmd) kiyttdonotto on epdonnistunut sen takia, ettd
jarjestelmiddn on laitettu liitkaa toimintoja kdyttdonoton ensimmaéisissd vaiheissa. (Srour
et al. 2007)

Sataman informaatiojérjestelmien perustaminen ei ole vain yksi ainutkertainen tapahtu-
ma, vaan se on jatkuva prosessi. Kdyttdjien tarpeet jarjestelmédd kohtaan usein muuttuvat
ajan saatossa. Hyvén kéyttdjityytyvéisyyden ja sitd kautta korkean jarjestelmin kaytto-
asteen ylldpitdminen edellyttdd jarjestelmén kehittéjiltd jatkuvaa jarjestelmén kehitté-
misté ja ajan hermoilla pysymistd. Todellisten hydtyjen selked osoittaminen on ehdoton
perusedellytys PCS-jarjestelmin kasvulle. Kuitenkin halukkuus kehittyéd on tirkein ope-
tus tassd vaiheessa. (Srour et al. 2007)

4.5 Satamayhteison informaatiokeskukset maailmalla ja esimerkkisatamissa

Tutkimuksessa tehtiin maailmalla kéytossd olevista satamayhteison informaatiokeskuk-
sista kartoitus, jonka tarkoituksena oli selvittdd, miten laajasti PCS-jérjestelmid on maa-
ilmalla kdytossd ja missd olemassa olevat jarjestelmét sijaitsevat maantieteellisesti. Li-
saksi kartoituksella pyrittiin saamaan tietoa PCS-jérjestelmien palveluista, teknisistd
toteutuksista, hyodyistd ja hallinnollisista asioista. Kartoituksen tietoldhteind kiytettiin
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satamien Internet-sivuja, PCS-jarjestelmid toteuttaneiden yritysten Internet-sivuja seka
PCS-konseptiin liittyvid tieteellisid julkaisuja ja muita alan julkaisuja. Lihdemateriaali-
haut tehtiin suomen-, englannin- ja vendjankielella.

Kartoituksen perusteella erilaisia satamayhteison informaatiokeskuksia on kaytossd
maailmanlaajuisesti yli 30, joista osa on kansallisia jirjestelmii ja osa on kdytdssd muu-
toin useammassa satamassa (joko samassa tai eri valtiossa). Tdhidn lukumaérdén on las-
kettu mukaan sellaiset satamasidonnaiset jirjestelmét, joiden palvelutarjonta vastaa lu-
vussa 4.1 esitettyd PCS-konseptin méérittelyé ja/tai joiden on ldhdemateriaalissa ilmoi-
tettu olevan PCS-jdrjestelmid. Listaus kartoituksessa 1oydetyisti maailmalla kédytossa
olevista PCS-ratkaisuista on esitetty liitteessd 4. Kartoituksen tuloksista voidaan havai-
ta, ettd informaatiokeskuksia on perustettu kdytdnndssid jokaiseen globaalin kaupan-
kdynnin piirissd olevaan maanosaan (kuva 4.6). Informaatiokeskukset nayttavit keskit-
tyvén suuriin satamiin ja varsinkin paljon kontteja késitteleviin satamiin. Tdmé kdy sel-
vasti ilmi, kun verrataan informaatiokeskusten (kuva 4.6) ja suurimpien konttisatamien
maailmanlaajuista maantieteellisti jakautumista (kuva 4.7).

TEU (2007)
o 1te2M
) 2todM
) 4tosMm

0 Gto 10M
l. More than 10 M

Kuva 4.7. Suurimmat konttisatamat maailmalla. (Rodrigue 2009)
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Kuten kuvasta 4.6 kdy hyvin ilmi, informaatiokeskuksia on perustettu erityisen paljon
Lénsi-Euroopassa sekd Aasian eteld-, itd- ja kaakkoisosissa sijaitseviin satamiin, joihin
my0s suuret konttisatamat ovat keskittyneet. Toisaalta on mahdollista, ettd myds muual-
la maailmassa PCS-jdrjestelmid on rakennettu tiheésti, mutta niisté ei ole saatavissa jul-
kista tietoa ja/tai saatavissa oleva tieto on esitetty muuten kuin tutkimuksessa kdytetyilla
kielilld. Esimerkiksi Eteld-Amerikan satamien mahdollisia satamayhteison informaatio-
jarjestelmid kartoitettaessa havaittiin, ettei maanosan satamista ja vield vihemmaén sa-
tamien tietojdrjestelmistd ole juurikaan saatavissa julkista englanninkielisté tietoa. Yh-
dysvalloissa sijaitsevien satamien informaatiojirjestelmid tutkittaessa havaittiin, ettd
Yhdysvalloissa ndyttdisi olevan pyrkimys kehittdd useiden satamien toimintoja palvele-
via yhteisid informaatiojarjestelmid, minkd vuoksi alueella ei ole lukumaéérdisesti kdy-
tossd kovinkaan useaa erilaista PCS-jdrjestelmdd. Itdmeren alueella PCS-jarjestelmiksi
luokiteltavia sataman tietojarjestelmid vaikuttaisi olevan kdytdssd melko vihéisesti, eika
suunnitteillakaan olevia jérjestelmid juuri 10ytynyt. Itdmerelld 1dhinnd Saksan suurim-
piin konttisatamiin (esim. Hampuri) on rakennettu PCS-ratkaisuja. Myo6s Ruotsista Go-
teborgin satamasta téllainen jédrjestelmad 10ytyy sekd Puolaan Gdanskin ja Gdynian sata-
miin PCS-jérjestelmidn perustaminen on ollut ainakin jossain vaiheissa suunnitteilla.
Lisdksi Suomessa kdytossd olevaa PortNetid voidaan pitdé joiltakin osin PCS-konseptin
mukaisena informaatiojdrjestelmind, vaikka se palvelee ldhinnd viranomaistoimintaa
meriliikennettd koskien jittien maapuolen tavaraliikenteen ja yritysten kaupankéyntiin
liittyvét tarpeet vihemmaille huomiolle.

Tutkimuksessa kartoitettiin myods Vendjidn satamien tiedonvaihdon ja tietojarjestelmien
nykytilaa vendjénkielistd 1&hdeaineistoa tutkimalla. Kartoituksen perusteella informaati-
on kulku on Vendjin satamissa hyvin hajanaista eikd yhden luukun periaatteella toimi-
via tiedonvilitysjdrjestelmid ndyttdisi olevan kaytdssd, kokonaisvaltaisista PCS-
jarjestelmistd puhumattakaan. Venildisissd satamayhteisoissd nykyisin kdytossd olevia
viestintimenetelmid voidaan pitdd vanhanaikaisina. Informaatio kulkee sataman eri toi-
mijoiden vélilld 1dhinnd kirjallisessa muodossa, puhelimen/faksin kautta ja satamaope-
raattorien vélitykselld. Kyseinen toimintamalli ja yhden luukun periaatteella toimivien
jarjestelmien puute hidastavat huomattavasti satamien kokonaistoimintaa heikentiden
samalla satamien kilpailukykyid. Kehittyneille informaatioratkaisuille ndhddan suurta
tarvetta Vendjdlld. Uusien viestintdjarjestelmien integraatio on kuitenkin mahdoton il-
man korkeampien tasojen poliittista tahtoa. Nykyinen tulli- ja rajavalvontaa koskeva
lainsdddéanto tekee téllaisten jdrjestelmien kehittdmisen vendldisissd satamissa melko
vaikeaksi ellei jopa mahdottomaksi, silld vastuu ja piitdsvalta raja- ja satamatoiminnas-
ta on jaettu usean valtioviraston kesken. Venéldisten satamayhteisdjen informaation
vilityksen kehittdminen nykypéivin standardien mukaiseksi vaatii kaikilta asianomaisil-
ta osapuolilta (ml. poliittinen piiri ja yritysmaailma) aiempaa parempaa yhteistyohalua.
(Jakovlev 2009; Korostelev 2009)

Venijilld on ollut joitakin projekteja satamiensa tietojdrjestelmien kehittdmiseksi. Esi-
merkiksi projektin "Morskoj Ekspress” tutkimustyon tavoitteena oli kehittdéd pilottioh-
jelma Single Window -periaatteella toimivasta jérjestelméstd Ust-Lugan satamaan. Seu-
raavaksi askeliksi on suunniteltu samanlaisen jarjestelmdn integrointi Kaliningradin
satamaan, jossa sitten luodaan prototyyppi maanlaajuisesta “yhden ikkunan” periaatteel-
la toimivasta jérjestelméstd. Ennen niitd askelia on kuitenkin oikaistava lainsdddantoa,
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jotta se vastasi kansainvélisid standardeja ja sopimuksia (esim. FAL 1965). Kyseisen
tutkimustyon tilaaja on Vendjén liitkenneministerid, mikd on kieltdméttd positiivinen
suuntaus ja osoitus siitd, ettd Vendjén valtio on kiinnostunut satamiensa ja niissé tapah-
tuvan tiedonvaihdon kehittdmisesta. (Loglink.ru 2009)

PCS-kartoituksen perusteella ensimmadiset informaatiokeskukset on perustettu maail-
malla jo noin 30 vuotta sitten. Informaatiokeskusten suhteellisen pitkdstd historiasta
johtuen eri satamissa kdytossd olevat PCS-ratkaisut eroavat toisistaan sekd tekniseltd
toteutukseltaan ettd palvelusisélloltddn. Esimerkiksi Hampurin sataman DAKOSY-
niminen PCS-jdrjestelmi on perustettu jo 1980-luvun alussa pitéen sisdlldéin vanhempaa
mutta hyvéksi havaittua tekniikkaa, kun taas Amsterdamin ja Rotterdamin satamiin
vuonna 2009 kéyttoonotettu Portbase-jarjestelmd on voitu rakentaa uusimpia teknisid
ratkaisuja hyodyntden. Informaatiokeskusten taustalla vaikuttavat myos kansalliset hal-
lintokulttuurit, lait ja asetukset sekd kaupankdyntitavat, mikd osaltaan vaikuttaa eri in-
formaatiokeskusten toimintamalliin. Useat PCS-jirjestelmédt on perustettu alun perin
palvelemaan ensisijaisesti satamanpitéjien ja viranomaisten tarpeita (G2G ja B2G), mut-
ta monet jirjestelmét ovat laajentuneet kattamaan myos litke-eldmén tarpeita (B2B).
Kartoituksessa havaittiin myds, ettd satamayhteisén informaatiokeskuksia on usein ollut
perustamassa sataman hallinnointiyhtio ja ettd informaatiokeskuksen omistava taho on
usein julkisyhteisollinen toimija. Useimmissa tapauksissa informaatiokeskuksen perus-
tamisprosessia ndyttdisi johtavan satamayhtid, mutta informaatiokeskuksen pyorittdmi-
nen on siirtynyt myéhemmin yksityiselle yritykselle tai yhdistykselle. Informaatiokes-
kuksen ovat usein kdyttoonottovaiheessa vapaaehtoisia kayttdjille ja usein periti spon-
soroituja, mutta jdrjestelmdt saattavat muuttua myohemmin maksullisiksi ja/tai jopa
pakollisiksi.

Miléa (2008) teki haastattelututkimuksen, jossa pyrittiin selvittiméén PCS-jarjestelmien
hallinnointiperiaatteita ja teknistd toteutusta. Tutkimukseen vastasi 28 satamaa. Milan
tutkimustulokset tukevat osana Mobiilisatama-hanketta varten tehdyn PCS-kartoituksen
tuloksia. Milan tekeméssa tutkimuksessa saatiin seuraavanlaisia sddnnénmukaisuuksia:

e 67 % tapauksista sataman hallinnointiyhtié on ollut joko yksin (45 %) tai
yhdessé jonkun toisen tahon kanssa (22 %) perustamassa PCS-jarjestelmaa.

e 64 % tapauksista PCS-ratkaisun omistaa tai osaksi omistaa julkisyhteisolli-
nen toimija kuten ministerio, hallitus tai satamahallinto.

e Sataman sddntdojen mukaan PCS-jarjestelmén kiyttdminen ei ole pakollista
67 % satamista ja joiltain osin pakollista 11 % satamista.

e Useimmat satamat ilmoittivat, ettd PCS-jdrjestelmd toimii yhden luukun pe-
riaatteella joko kokonaan (33 % vastaajista) tai osittain (30 % vastaajista).
Muissa tutkimuksen satamissa asia ei ollut néin.

e Periti 40 % PCS-ratkaisuista on kytketty muihin samantapaisiin portaaleihin,
22 % toisiin informaatiokeskuksiin ja 7 % ndihin molempiin.

e 70 % tutkituista satamista oli joutunut suunnittelemaan jéarjestelménsa uudes-
taan, jotta sdhkoinen tiedonvilitys onnistui. Tdméi kehitys jatkuu monessa sa-
tamassa edelleen.

e 49 % PCS-jérjestelmistd laskuttaa palveluistaan ja 44 % jirjestelmista ei las-
kuta palveluistaan. Jalkimmadiset ovat usein satamayhtion tai julkisen tahon
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rahoittamia. Laskutusperusteet vaihtelevat viestien ja bittien méérasta tilaus-
ten maaraan.

e EDI on yleisin viestiformaatti. Sitd kdytetddn 63 % tapauksista joko yksin-
omaan tai yhdessd jonkin muun formaatin kanssa (mukaan lukien XML-
muotoiset sanomat). Jopa 37 % tapauksissa on mahdollista kayttdd sekd EDI-
ettd XML-tiedonvilitysformaatteja.

Mobiilisatama-tutkimuksessa tehdyn PCS-kartoituksen perusteella satamayhteisdjen
informaatiokeskuksista ei ole saatavissa kovinkaan laajasti yksityiskohtaista julkista
tietoa. Seuraavissa alaluvuissa on esitetty tarkemmin 5 informaatiokeskusratkaisua, jot-
ka valittiin yksityiskohtaisempaan tarkasteluun sillé perusteella, ettd niisté oli saatavissa
tutkimuksen kannalta riittdvén tarkkaa tietoa ja toisaalta silld perusteella, ettd ne olivat
lahtokohdiltaan ja toimintaperiaatteeltaan riittdvan erilaisia keskendén. Talld tavalla
saavutettiin maailmalla olevista PCS-jarjestelmistd monipuolinen katsaus, joka toimii
hyvénd ldhtokohtana pohdittaessa Suomen satamatoimintaympéristoon soveltuvaa sa-
tamayhteison informaatiokeskusratkaisua. Tarkempaan tarkasteluun valittiin kaksi Eu-
rooppalaista satamakohtaista ratkaisua (Portbase ja DAKOSY), yksi Aasiassa (PORT-
MIS) ja yksi monessa maanosassa (Tradenet) toimiva kansallinen informaatiokeskus
sekd yksi useassa erityyppisessd satamassa kdytossd oleva informaatiokeskusratkaisu
(PLUS).

45.1 Portbase (Rotterdam ja Amsterdam)

Portbase on Rotterdamin ja Amsterdamin satamissa kdytdssd oleva puolueeton ja voit-
toa tavoittelematon informaatiokeskusjdrjestelma, jonka kautta yritykset voivat kéyttdi
lukuisia dlykkaitd palveluita eri osapuolten vélisen tiedonvaihdon yksinkertaistamiseksi
ja tehostamiseksi. Portbase-informaatiokeskuksen kautta tietoa voidaan valittdd seka
yritysten ettd julkisen ja yksityisen sektorin kesken. Portbase sai alkunsa vuonna 2009
Rotterdamin sataman Port Infolink -informaatiokeskuksen ja Amsterdamin sataman
PortNET-informaatiokeskuksen yhdistymisen my6td. Yhdistymisen tavoitteena oli teh-
di Rotterdamin ja Amsterdamin satamien logistisista ketjuista mahdollisimman houkut-
televia tarjoamalla asiakkaille yhden luukun periaatteen mukaisen tavan viélittdd logis-
tista tietoa eri osapuolten vililld. Portbase on tdlld hetkelld kdytossd Rotterdamin ja
Amsterdamin satamissa, mutta ldhitulevaisuuden visiona on kehittdd jérjestelméstd kan-
sallinen informaatiokeskus, joka on avainasemassa satamasidonnaisissa logistiikkaver-
kostoissa sekd Alankomaissa ettd ulkomailla. (Portbase 2010)

Portbase-jérjestelmé tarjoaa nykyisellddn 28 erilaista palvelua yritysten vélisen sekd
yritysten ja viranomaisten vélisen tiedonvilityksen tehostamiseksi. Palvelut on tarkoitet-
tu kaikille satamasektoreille pitden sisdlldén kontti-, kappaletavara-, kuivabulkki- ja
nestebulkkikuljetukset. Portbasen palvelutarjonta kattaa kaikki satamasidonnaisten toi-
mitusketjujen toimijat: agentit, huolintaliikkeet, konttivarikot, kuljetusliikkeet, laivame-
klarit, laivaoperaattorit, maahantuojat, rautatieinfrastruktuurin yllépitdjét, rautatieope-
raattorit, satamaviranomaiset, tarkastusasemat ja -viranomaiset, terminaalit, tullin, va-
rustamot, vaunuvetojen tarjoajat sekd viejat. Nailld kayttdjaryhmilld on kullakin oma
radtéloityjd palveluja siséltdvé palvelupakettinsa Portbase-jédrjestelméssd. Olemassa ole-
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vien palveluiden liséksi jérjestelmddn on kehitteilld 5 uutta palvelua EU:n jasenmaiden
yhteisen viennin poistumisenvalvonnan jérjestelmédn (ECS-jdrjestelmdn) myo6td lisdén-
tyvien tullivelvoitteiden tdyttdmiseksi. Portbase-jérjestelman useimpien palvelujen kayt-
tdminen vaatii ainoastaan tavallisen tietokoneen ja Internet-yhteyden. Osa palveluista on
tarkoitettu kaytettdvidksi suoraan yrityksen omasta tietojirjestelmdsti EDI-yhteyden
vilitykselld. (Portbase 2010) Liitteend 5 on esitetty yleiskuvaus Portbase-jirjestelmén
sisdltdmistd palveluista.

Portbase-jarjestelmén kehittimisessd noudatetaan asiakasldhtoistd lahestymistapaa. Uu-
sien palveluiden kehitystyd aloitetaan, mikéli niille on markkinoilla selked tarve. Palve-
lut kehitetdén aina l&heisessd yhteistyOssd litke-eldmén toimijoiden kanssa tyoryhmé-
tyoskentelyn avulla. Tydryhmiltd saadun yksityiskohtaisen palautteen avulla jokainen
uusi palvelu pystytddn kehittdmdidn toimimaan tdydellisesti myods kdytdnnon tasolla.
Ennen lopullista operatiivista kdyttdonottoa palvelut kdyvit lapi konkreettisen pilotoin-
tivaiheen, jossa palveluihin tehdddn sopivaksi katsottua hienosédétdd. Pilotoinnin jdlkeen
jokaisen halukkaan toimijan on mahdollista liittyd palvelun kiyttdjaksi. Kuvassa 4.8 on
esitetty Portbase-jarjestelmin uusien palveluiden kehitysprosessi. (Portbase 2010)

Vaihel — > Vaihe2 —— > Vaihe3
Asiakastarpeiden Ratkaisujen Ratkaisuista
tunnistaminen kehittdminen keskustelu

X |
[ Vaihe 4
) Prototyypin
Asiakkaat kehittaminen
yhdessa asiakkaan
J kanssa

Vaihe 7 «— Vaihe6 <+— Vaiheb
Palveluiden Tuotteen Asiakas antaa vihreda
raatalointi kayttoonotto valoa tuotekehitykselle

Kuva 4.8. Uuden palvelun kehitysprosessi Portbase-jarjestelmassa. (Portbase 2010)

Portbase-jarjestelmin ansiosta kaikki Rotterdamin ja Amsterdamin satamien tiedonvaih-
to tapahtuu tehokkaasti yhden hubin kautta. Jarjestelma tarjoaa lukuisia hydtyjéd suhtees-
sa vanhaan bilateraaliseen toimintatapaan, jossa sataman toimijoilla oli keskendin kah-
denvilisid kommunikointiyhteyksié toisiinsa. Portbase-jédrjestelma tarjoaa muun muassa
seuraavanlaisia hyotyja (Portbase 2010):

e tehokkuuden paraneminen
kustannusten aleneminen
palvelutarjonnan monipuolistuminen
lapindkyvampi suunnittelu
lipimenoaikojen lyheneminen
virheiden viheneminen
optimaalinen olemassa olevan tiedon hyddyntdminen
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e tiedon ja palveluiden saatavuuden paraneminen (24/7).

Portbase-jérjestelmd muodostuu kolmesta padelementistd, joita ovat sovelluskerros si-
saltden palvelut, sovellusalusta siséltden kaikille palveluille yhteisen laitteiston ja keski-
tetty tietokanta, johon kaikki yritysten ja viranomaisten Portbase-jarjestelmén kautta
valittdima tieto kerdtddn. Sovellusalusta voidaan jakaa edelleen kolmeen osaan: sata-
maan suunnatut verkkoperusteiset palvelut (esim. viitetaulukot alusten nimille), yleis-
palvelut perustoimintoja (esim. turvallisuus-, lupa-, hallinto- ja rekisterdintiasiat) varten
ja toteutuspalvelut pitden sisdlldén uusien palveluiden rakennuspalikat. (Portbase 2010)

Jokainen Portbase-jirjestelmén palvelu muodostuu lukuisista palveluprosesseista, jotka
kuvaavat halutun sanomanvilityksen ja vuorovaikutuksen osapuolten vililld. Palvelu-
prosessit pitdvét sisdllddan sekd jérjestelmien vililld vaihdettuja jérjestelmésanomia ettéd
toimijoiden kesken vaihdettuja ilmoitustyyppisid sanomia. Portbase-jarjestelmén sovel-
lusalusta pitdd huolen siitéd, ettd palveluprosessit toimivat vahvistettujen sddntdjen mu-
kaisesti. Keskitetty tietokanta puolestaan mahdollistaa jdrjestelméin kautta vilitettyjen
tietojen uudelleen kdyton, minkd ansiosta yritysten tarvitsee syottad tiedot jarjestelmién
vain yhden kerran. (Portbase 2010)

Turvallisuus on asetettu Portbase-jédrjestelmin toiminnan ehdottomaksi ldhtékohdaksi.
Jérjestelmédn tietoturvan takaamiseksi on tehty riskianalyyseja, joiden pohjalta on otettu
kayttoon muun muassa seuraavanlaisia perusteellisia toimenpiteitd (Portbase 2010):
e tyoOntekijoiden sddnnodllinen kouluttaminen tietoturva-asioissa
e maineikkaan ICT-turvallisuusyrityksen kdyttdiminen miédrdajoin mahdollis-
ten Portbase-jarjestelmin ICT-infrastruktuuriin ja ohjelmistoon liittyvien tie-
toturvaongelmien havaitsemiseksi
e jarjestelmdn perustaminen siten, ettd sen palveluja voidaan kéyttdd myos vir-
hetilanteissa (virhetilanteita varten on laadittu myds hatitilanneproseduureja)
o tarkka fyysinen turvallisuus ja kulunvalvonta kaikissa Portbasen tiloissa.

Portbase on voittoa tavoittelematon organisaatio. Yritykset maksavat vain sellaisten
palveluiden kdytdstd, joiden tuottama lisdarvo pystytddn selkeésti osoittamaan. Palvelu-
jen tuottamiin hyotyihin verrattuna kustannukset ovat suhteellisen pienid. Sataman kan-
nalta strategisesti merkittidvit palvelut ovat kiyttdjille maksuttomia. Niiden rahoitus
jarjestyy péddosin Rotterdamin ja Amsterdamin satamien osakkeenomistajien yleistuloja
hyodyntdmadlld. Téllaisia sataman kannalta térkeitd palveluja ovat muun muassa sata-
mamaksuilmoitus-, jateilmoitus- ja vaarallisten aineiden ilmoitus -palvelut (vastaavan-
laiset palvelut ovat kéytettdvissi myOs Suomen satamissa toimivassa PortNet-
jarjestelmissd). Osa Portbase-jdrjestelmin palveluista on tietylle kdyttdjaryhmélle mak-
suttomia ja muille kdyttdjille maksullisia. Esimerkiksi maantiesuunnittelu EDI/Internet -
palveluiden kéyttiminen on maksutonta kuljetusliikkeille ja maksullista muille toimi-
joille. Téillaisissa tapauksissa palvelua maksutta kéayttdvien rooli satamien ldpi-
menoaikojen ja kilpailukyvyn nékokulmasta néyttdisi olevan kriittinen. Portbase-
jérjestelmin palvelumaksut voidaan suorittaa kahdella tavalla: 1) kiinted kuukausimaksu
+ transaktiomaksu tai 2) pelkka transaktiomaksu, joka on jonkin verran toisen maksuta-
van transaktiomaksua korkeampi. Kuukausimaksun sisdltdvd vaihtoehto sopii parhaiten
paljon tiedonvélitystd jirjestelmén kautta harjoittaville toimijoille, kun taas pelkkdin
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transaktiomaksuun perustuva maksutapa on sopiva harvakseltaan jarjestelmaa kayttavil-
le toimijoille. Palvelumaksujen laskutus tapahtuu kerran kuukaudessa. Jokaiselle jérjes-
telmén kayttijille tehdddn mahdollisimman realistinen arvio transaktioiden méaardsta,
jota tarkennetaan kerran vuodessa (samaan tapaan kuin sdhkoyhtididen kdyttdméssa
tasauslaskutuksessa). (Portbase 2010)

45.2 DAKOSY (Hampuri)

DAKOSY (ger. DAtenKOmmunicationsSYstem, eng. Data Communication System) -
jarjestelmin kehitystyd kdynnistettiin vuonna 1982, kun Hampurin kuljetussektori néki
tarvetta EDI-yhteison perustamiselle tavaratoimitusprosessien nopeuttamiseksi. Aluksi
jarjestelmi oli vain joidenkin satamatoimijoiden hyddynnettdvissd, mutta vuosien saa-
tossa siitd on tullut yksi maailman kehittyneimmistd informaatiokeskusjirjestelmista.
Nykypédivaind DAKOSY tarjoaa Hampurin satamayhteisélle EDI-verkoston ja Single
Window -sovelluksia, jotka linkittdvéat kaikki keskeiset satamasidonnaiset toimijat (mm.
huolintaliikkeet, kuljetusliikkeet, laivaajat, laivameklarit, terminaalioperaattorit, varas-
tointiyritykset, varustamot, viranomaiset sekd tavaran valmistajat, 1dhettdjét ja vastaan-
ottajat) toisiinsa. DAKOSY-jarjestelmd mahdollistaa kaikkien tavarakuljetuksiin liitty-
vien asiakirjojen vilittimisen satamaverkoston kesken. (PMLDU 2002; Smit 2004)

DAKOSY -jérjestelmédn palveluntarjoana operoi yksityisomisteinen yritys nimeltd DA-
KOSY AG. Kyseisen yrityksen omistajuus on jaettu tasan kolmen osakeyhtion kesken
(pddoma yhteensd noin 1,5 miljoonaa euroa). Namé yritykset edustavat huolintaliikkei-
den, valtameriagenttien/-varustamojen ja satamaoperaattorien intressejd. Osaksi DA-
KOSY-verkostoa liittyminen edellyttdd, ettd jokainen osanottaja allekirjoittaa sopimuk-
sen yhden omistajayrityksen kanssa. DAKOSY-verkoston ylldpitdmiseksi osakkeen-
omistajat maksavat vuosittain tietyn suuruisen maksun, jonka mukaisesti he laskuttavat
asiakaskuntaansa. Lisdpalveluiden (EDI-, ASP- ja IT-palvelut) velvoituksen DAKOSY
hoitaa suoraan. (UN/CEFACT 2005)

Kuvassa 4.9 on esitetty DAKOSY-verkoston perusrakenne kéyttdjineen ja sovelluksi-
neen. 2000-luvun puolivilissa DAKOSY -verkostoon kuului noin 1350 kayttdjas, joista
yli 800 oli huolitsijoita, noin 200 laivaajia/tavarantoimittajia/tavaranvalmistajia, noin 70
varustamoa/laiva-agenttia ja noin 300 muuta kéyttdjaa (Ahlf 2006; UN/CEFACT 2005).
DAKOSY-verkoston kautta ndmé toimijat voivat kommunikoida keskendén hyddynté-
mélld eri toimijoiden kdyttoon suunniteltuja Single Window -sovelluksia. DAKOSY-
jérjestelmissd on kdytettdvissd muun muassa seuraavanlaisia toiminnallisuuksia (DA-
KOSY 2010; PMLDU 2002; Smit 2004):

e crilaisten selvitysten ja ilmoitusten ldhettiminen yritysten ja viranomaisten

vililld (esim. tulli-ilmoitukset ja vaarallisten lastien ilmoittaminen)

e alus-, maantie- ja rautatiesuunnittelu (ACTION-, BARGE- ja TRUCKSTA-
TION-nimisilld sovelluksilla)
rahdinhuolintasovellus (CargoSoft)
tieto saapuvista ja ldhtevisté lasteista, konteista ja aluksista
alusten liikkeiden seuranta
vaarallisten lastien seuranta ja valvonta
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reaaliaikaiset tietopdivitykset
tilastot.

Liitteessd 6 on kuvattu tarkemmin muutamaa keskeistda DAKOSY -jdrjestelmissa kiytet-
tdvissd olevaa sovellusta.
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Kuva 4.9. DAKOSY-verkosto seka sen sisaltamia kayttajia ja sovelluksia. (Ahlf 2006)

DAKOSY-jérjestelmin syddmend toimii IBM:n iSeries eServer -palvelin, joka tarjoaa
korkean saatavuuden (nékyy kayttdjille erityisesti transaktioiden nopeassa suoritusajas-
sa) ja skaalautuvuuden sekid alhaiset kokonaiskdyttokustannukset. Tiedonvélitys DA-
KOSY-jérjestelméssd perustuu etupddssd EDI- ja ASP-tekniikoihin. (UN/CEFACT

2005)

DAKOSY -jérjestelmd tarjoaa lukuisia hydtyjd satamasidonnaisten tavaratoimitusten
tiedonvilitykseen. Seuraavassa on lueteltu tirkeimpid jérjestelmalld saavutettuja hyotyja
(UN/CEFACT 2005):

informaatioketjun vahvistuminen

informaatiokulun nopeutuminen

tiedon syottdminen useaan eri paikkaan vihentynyt

tiedon laadun paraneminen

ajan ja rahan sidistyminen

standardointiprosessin myoti viahentynyt asiakirjojen maira
lapindkyvyyden ja kuljetusketjun hallinnan paraneminen.
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453 Port-MIS (Korea)

Port-MIS (Port Management Information System) on kaikki Korean satamat toisiinsa
yhdistéva tietojirjestelmi, joka késittelee satamien kautta kulkeviin aluksiin ja lasteihin
liittyvid tietovirtoja. Maanlaajuisesti kédytossd oleva Port-MIS-verkosto mahdollistaa
satamatoiminnan paperittoman hallinnan ja tarjoaa integroituja satamapalveluja kéytta-
jille. Verkosto muodostuu kahdesta osasta, joita ovat Port-MIS-jérjestelmd ja EDI-
verkosto. Toiminnallisuuden puolesta Port-MIS-jirjestelmé siséltdd neljd osa-aluetta,
joita ovat alusten hallinta, lastin hallinta, laskutus seki tilastot ja analyysit. (KL-Net
2010) Kuvassa 4.10 on esitetty ndiden toiminnallisten osa-alueiden keskeinen sisalto.

N\ g g N\
: . : Tilastot ja
Alusten hallinta Lastin hallinta Laskutus !
analyysit
AIL{Sten.. . Kappaletavarat Verotusﬂec_ion Valtamerialukset
saapumiset/lahdot muodostaminen
Laltut:giﬁtrl:l;men Konttikuljetukset Verojen laskeminen Rannikkoalukset
Alusliikenteen Inter- ja multi- Laskujen Vienti-/tuonti-
hallinta modaalikuljetukset toimittaminen kuljetukset
Luotsauksen vaaralliset aineet Laskutusvirheiden/ Kotimaan
hallinta -velvoitteiden hallinta kuljetukset

Kuva 4.10. Port-MIS-jarjestelman toiminnalliset osa-alueet ja niiden keskeinen siséltd. (KL-Net 2010;
KL-Net 2003)

Port-MIS-jdrjestelmédn kehittdminen aloitettiin vuosien 1986—1991 aikana tehdyilld so-
veltuvuustutkimuksilla ja yksityiskohtaisella suunnittelulla. Vuonna 1992 Port-MIS On-
line -palvelu otettiin kdyttoon Busanin satamassa. Samaan aikaan tarpeettomia prose-
duureja ja asiakirjoja poistettiin kdytostd (dokumenttien maéra laski 75:std 22:een, min-
ki myotd paperisten asiakirjojen 1dhetysméérd on vihentynyt noin 2,5 miljoonalla asia-
kirjalla vuosittain). Vuoteen 1996 mennessi palvelu laajeni my6s muihin Korean suu-
rimpiin satamiin (Incheon, Masa, Pohang ja Ulsan). Samana vuonna myos Port-MIS-
jarjestelmian EDI-palvelu otettiin kdyttoon. Vuoteen 1997 mennessi kaikki Korean suu-
rimmat satamat olivat kytkeytyneet osaksi Port-MIS-verkostoa. Vuoteen 1999 mennessi
Port-MIS-verkosto saavutti maanlaajuisen kattavuuden. (IMO 2004; KL-Net 2003)
2000-luvulla Port-MIS-jirjestelmdd on kehitetty edelleen ja sen oheen on tehty useita
satamasidonnaisia toimintoja tehostavia lisdpalveluita.

Port-MIS-jarjestelmdn paamaardksi on asetettu mahdollisimman korkean kilpailukyvyn
saavuttaminen maksimoimalla tyon tehokkuus, tuomalla kustannussiddstdja sekd paran-
tamalla asiakastyytyviisyyttd. Port-MIS-jérjestelma tehostaa tydskentelyd optimoimalla
litketoimintaprosesseja ja asiakirjojen kulkuprosesseja sekd mahdollistamalla tietojen
jatkuvan saatavuuden (24/7) ja reaaliaikaisen yhdistdmisen. Kustannussdéstoja jarjes-
telmd tuo henkilGstoresurssien ja korjaus-/huoltokustannusten sddstdmisen sekd liike-
toiminnallisten péddllekkiisyyksien vdhentdmisen kautta (ks. tarkemmin luku 4.3). Asia-
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kastyytyvéisyyttd voidaan puolestaan parantaa Port-MIS-jarjestelméssd hyodynnettévis-
sd olevilla korkealaatuisilla palveluilla, jotka mahdollistavat muun muassa aluksiin,
lasteihin ja satamavarusteluihin liittyvén tiedon sujuvan hallinnan, onnettomuuksien
ehkdisyn valvomalla alusten liikkeitd ja muita satamatoimintoja jarjestelmén kautta sekd
tarjoamalla reaaliaikaista tietoa satamatoiminnoista ja -resursseista. (KL-Net 2010)

Port-MIS-verkosto on jaettu kolmeen alueelliseen sektoriin: Busan, Incheon ja Yeosu
(kuva 4.11). Jokainen satama yhdistyy toisiinsa ndiden alueellisten sektorien vélityksel-
1a. Port-MIS-jarjestelmd on yhdistetty my0s joihinkin valtion virastoihin (esim. tulli,
maahanmuuttotoimisto ja karanteeniasema), mikd mahdollistaa transaktiot ndiden orga-
nisaatioiden kanssa Single Window -jérjestelmin kautta.
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Kuva 4.11. Port-MIS-verkoston rakenne. (IMO 2004)

Tiedonvilitys Port-MIS-jdrjestelmdssd voidaan hoitaa joko web-sovelluksen kautta tai
EDI-tiedonsiirtona (kuva 4.12). Web-sovelluksen kautta operoitaessa kiyttdjdsovellus
on suoraan yhteydessi Port-MIS-jirjestelmiin. EDI-tiedonsiirtoa kéytettdessd kayttéja-
sovellus muodostaa ensin yhteyden KL-Net EDI -jirjestelméién, joka muuntaa siirretti-
vit tiedot kayttdjasovelluksen ja Port-MIS-jirjestelmén yhteisesti ymmaéartdmiidn muo-
toon ja vilittdd tiedot eteenpdin sovellusten vililld. Vuonna 2003 Port-MIS-jérjestelmén
EDI-palvelu sisélsi 19 erilaista dokumenttia (taulukko 4.4) ja silld oli noin 800 kiytta-
jaa.
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Kuva 4.12. Tiedonvélitys Port-MIS-jarjestelmassa. (KL-Net 2003)

Taulukko 4.4. Port-MIS-jérjestelmdssd EDI-viesteind l&hetettévissd olevat dokumentit. (KL-Net 2003)
Dokumentin nimi

Valtamerialuksen saapumis-/1dht6ilmoitus

Rannikkoaluksen saapumisilmoitus
Matkustaja-/miehistoluettelo

Hakemus/hyviksyntd sataman infrastruktuurin ja varustelujen kayttdmiseksi
Ilmoitus sataman infrastruktuurin ja varustelujen kdyttdmisestd
Hinauspalvelupyynto

Luotsauspalvelupyynto

Karanteenipalvelupyynto

Vienti-/tuontilastin lastaus-/purkuraportti

Lasti-ilmoitus (rannikkokuljetukset)

Vienti-/tuontikontin lastaus-/purkuraportti

Kontti-ilmoitus (rannikkokuljetukset)

Aluksen kiinnitys- ja korjausilmoitus

Aluksen ldhtotodistus

Lasti-ilmoitus

Yleinen vastaus

Luotsauspalvelun vapautumisilmoitus

Ilmoitus vaarallisista lasteista

Lastiluettelo vaarallisista lasteista

Kuvassa 4.13 on esitetty esimerkkind, millaisia tietoja Port-MIS-jérjestelmian kautta
voidaan vilittdd yhteen aluksen satamakiyntiin liittyen. Tietojen vilittdminen yhden
jarjestelmin vilitykselld tehostaa sataman tiedonvilitysprosessia huomattavasti verrat-
tuna siihen, ettd kaikki vastaavat tiedot pitéisi ldhettdd erikseen kaikille kyseisid tietoja
tarvitseville osapuolille.
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Kuva 4.13. Esimerkki Port-MIS-jarjestelmén kautta tapahtuvasta tiedonvalityksesté liittyen yhteen aluk-
sen satamakayntiin. (KL-Net 2003)

Keceli et al. (2008) tekemissa tutkimuksessa selvitettiin Busanin sataman asiakkaiden
nikemyksid satamassa kdytossd olevasta Port-MIS-informaatiokeskuksesta ja vertailtiin
asiakkaiden ndkemyksid palveluntarjoajan ndkemyksiin. Tutkimustulosten perusteella
asiakkaat pitdvit Port-MIS-informaatiokeskusta padosin hyvini jirjestelménd. Jérjes-
telmén luottamuksen, kdytettdvyyden, monimutkaisuuden, kustannusten ja luotettavuu-
den osalta kéyttédjét olivat joko osittain tyytyvaiisid tai hyvin tyytyvaisid (yhteensda 90-95
%). Néistd kayttdjistd suuri osa (noin 70 % vastaajista) kuului osittain tyytyviisten ryh-
madn. Tutkimustuloksista voidaan paitelld, ettd Port-MIS-jérjestelmi vastaa péddosin
asiakkaiden tarpeisiin, mutta jotain parannettavaakin jarjestelmassé on vield 10ydettévis-
sd.

Kecelin et al. (2008) tutkimuksessa haastateltiin myods Port-MIS-jdrjestelméan kehitti-
neen KL-Net-tietotekniikkayrityksen virkamiehid, jotka vastaavat jérjestelmén yllapi-
dosta. Haastattelujen perusteella Port-MIS-jérjestelmin kéyttokustannukset ovat varsin
kohtuullisia. Kayttokustannukset muodostuvat toimeksiantojen méérén ja viestien koon
perusteella. Noin 80 %:l1la jarjestelmédn kayttédjistd kdyttokustannukset ovat yleensé alle
30 dollaria kuukaudessa ja 20 %:lla kéyttdjistd noin 50 dollaria kuukaudessa. Lisdksi
jarjestelmin kayttdjakuntaan kuuluu kaksi yritystd, joiden kayttokustannukset nousevat
jopa yli 10 000 dollariin kuukaudessa. Tutkimuksessa esille tulleiden kéyttokustannus-
lukujen perusteella voidaan todeta, ettd Port-MIS-jarjestelmén kaltaisen informaatiokes-
kuksen kéyttiminen on kayttokustannusten puolesta mahdollista myds pienille yrityksil-
le. Suurille ja paljon tietoa toiminnassaan viélittaville toimijoille jarjestelmén kéyttdmi-
nen aiheuttaa melko suuren kustannuseridn, mutta suurten yritysten liiketoimintojen laa-
juuteen suhteutettuna jirjestelmén kéyttokustannuksia voidaan pitdd varsin maltillisina.

Kecelin et al. (2008) haastattelemien KL-Net-yrityksen virkamiesten mielestd Port-
MIS-jérjestelmin kayttdjaystavillisyys on kohtuullisen hyvilld tasolla. Paivittdisten
toimintojen hoitaminen Port-MIS-jirjestelmilld ndhdédn hoituvan kéyttdjiltd helposti.
Ongelmatilanteita voi aiheutua Idhinnd uusien kdyttdjien kohdalla. Toisinaan jopa koke-
neiden kiyttdjien on vaikea ymmirtdd virhetilanteissa tulevia viestejd. Tdhdn syiksi
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mainittiin kaupankéyntisuhteiden monimutkaisuus ja jérjestelmin kayttokustannukset.
Koska kustannukset osittain perustuvat viestien kokoon, viestejd lyhennetidin ja kooda-
taan usein liitkaa, mikd aiheuttaa virheitd ja vadrinkdsityksid. Yleisesti ottaen Port-MIS-
jarjestelmdd pidetddn kuitenkin hyvin luotettavana, eikd esimerkiksi verkon kaatumisia
tai erityisid poikkeustapauksia ole esiintynyt. Toisaalta palvelua tarjotaan Internetin
vilitykselld, minki takia tiedonsiirtonopeus voi vaihdella huomattavasti kayttijén liit-
tymityypistd tai kaistan nopeudesta riippuen. Luottamus jérjestelman yllapitdjdan koe-
taan my0s melko hyvéksi, vaikka KL-Net on ldhes monopoliasemassa. Jérjestelmén
lahitulevaisuuden kannalta yllapitdjd pitdd tullaukseen liittyvien palveluiden parantamis-
ta tirkeimpéni kehityskohteenaan.

Port-MIS-jdrjestelmédn kehitystydstd vastaava logistiikka-alalle suuntautunut IT-yritys
Korea Logistics Network (KL-Net) on kehittinyt myds monia muita satamasidonnai-
seen toimintaymparistoon soveltuvia tuoteratkaisuja erityisesti Korean logistisiin tarpei-
siin. Seuraavassa on kuvattu lyhyesti joitakin nditd Korean satamaympaéristossd kdytossa
olevia sovelluksia (KL-Net 2010):

e ATOMS (Advanced Terminal Operation & Management System) on kontti-
terminaalien kdyttoon tarkoitettu tietojarjestelmé, jonka avulla voidaan halli-
ta ja optimoida konttiterminaalin toimintoja. ATOMS-jdrjestelmédlld voidaan
muun muassa suunnitella, allokoida, aikatauluttaa, hallita ja valvoa kaikkia
terminaalitoimintoja tuottavuuden ja tehokkuuden maksimoimiseksi. Jérjes-
telmé soveltuu kaiken tyyppisille konttiterminaaleille riippumatta terminaa-
lin koosta, kapasiteetista ja luonteesta. Jarjestelmd on hyddynnettivissd aina
yli 10 miljoonan TEU:n vuosittaisiin konttimaariin saakka. ATOMS pitéa si-
sdllddn muun muassa seuraavanlaisia toimintoja: laituripaikkojen suunnitte-
lu, konttipaikkojen suunnittelu konttikentélld, konttien lastauksen ja purun
suunnittelu, sataman portin ohittavien konttien automaattinen hallinta, kont-
tien tilatiedon tarkkailu ja tilastopalvelut. Jérjestelmd edustaa viimeisinti
teknologiaa tarjoten hyvéin skaalautuvuuden, kayttdjéystavéllisen graafisen
kayttoliittymain ja helposti hallittavan modulaarisen jarjestelmérakenteen.

e GTOMS (General Gargo and Bulk Terminal Operation & Management Sys-
tem) on kappaletavara- ja bulkkitavaraterminaalien kdyttoon suunniteltu
toiminnanohjausjirjestelméd, jonka avulla on mahdollista muun muassa op-
timoida ahtaustoimintoja sekd parantaa ja automatisoida terminaalitoiminto-
ja. Sovellusta voidaan hyodyntdd myOs mobiililaitteen avulla esimerkiksi
tyotehtévien hallinnassa.

e GCTC on konttien seurantaa tarkoitettu sovellus, joka mahdollistaa konttien
seurannan Korean alueilla joko reaaliaikaisesti tai tilatietoperusteisesti satel-
liittipaikannusta ja RFID-tekniikkaa hyodyntien.

e ULINKERS on middleware-sovellusalusta, jonka avulla voidaan kisitelld
RFID-lukijan ja perinteisen tietojarjestelmén vélilld liikkkuvia tietovirtoja.

45.4 PLUS (Goteborg, Johor, Mombasa ja Muscat)

Satamien toimijat ovat eri lahtokohdistaan esittdneet yhden luukun periaatteella toimi-
vaa satamayhteison informaatiokeskusta vastaamaan heiddn moniin tarpeisiinsa ja mah-
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dollistaen kahdensuuntaisen kommunikoinnin. TSB-niminen yritys kehitti tillaisen yh-
den luukun periaatteella toimivan web-pohjaisen PLUS (Port Logistic Unifying System)
-informaatiokeskussovelluksen, joka on nykyisin kidytdssd Malesiassa Johorin satamas-
sa, Ruotsissa Gdteborgin satamassa, Keniassa Mombasan satamassa ja Omanissa Mus-
catin satamassa. (Mila 2009)

PLUS kattaa kaikki sataman tydprosessit kuten laivauksen ja lastin késittelyn. Ohjelman
avulla hoituvat alusilmoitukset (VCSplus), lastin késittely viennin, tuonnin ja uudelleen
laivauksen osalta (Fzoneplus) sekd merenkulun palvelut (MSSplus). Kaikki satama-
asiointi hoituu tdmén palvelun kautta. PLUS-jdrjestelmidlld on vahva rajapinta muiden
ulkoisten jirjestelmien (esim. terminaalitoiminnot) kanssa. PLUS-jarjestelméssd on
myo0s dlykkiitd ongelman ratkaisuun kykenevid sovelluksia. (Mila 2009)

PLUS-jérjestelmidn ominaisuuksia ovat muun muassa tiukasti standardoidut prosessit,
yhden pysdhdyksen palvelu ja yhteistydjdrjestelmét. Maailmalla on my0s muita saman-
tyyppisid sovelluksia. Verrattuna muihin web-pohjaisiin informaatiokeskuksiin PLUS
mahdollistaa kéyttdjien toimimisen yhtend yhteisond pitden sisdllddn kattavan ja yhdis-
tetyn informaation. Tiedonsiirtoon voidaan kdyttdd useita protokollia kuten web, XML
ja EDI. Jarjestelmd mahdollistaa my0s reaaliaikaisen toimeksiannon tai tyén seurannan.
(Mila 2009)

Goteborgin satamassa on kdytossda TSB PLUS -jérjestelméstd VCSplus- ja MSSplus-
moduulit yhdistettynd automaattiseen alusten tunnistusjirjestelmddan eli AIS-
jarjestelmddn. Goteborgin satama liittyi PLUS-jdrjestelmdén tehtyéédn ensin toimitusso-
pimuksen CATOS-jérjestelmin toimittamisesta. CATOS edustaa uusinta terminaalitoi-
mintoja ohjaavaa jérjestelméd, joka yhdessd PLUS-jérjestelmédn kanssa muodostaa Go-
teborgin satamayhteison informaatiokeskuksen. CATOS sisdltdd junien ja rekkojen en-
nakkotunnistusjirjestelmén (RPS/TPS) ja CFS-tyonohjausjirjestelmdn. CONTROLS-
harjoitusohjelmaa puolestaan kéytettiin opettamaan CATOS-jarjestelmén kayttod todel-
lisissa tilanteissa ja se osoittautui menestykseksi jirjestelmid hyvéksyttiessa ja toteutet-
taessa. (PTI online 2009)

455 TradeNet/TradeExchange (case Singapore)

Singaporen satama oli jo 1980-luvun alussa yksi maailman vilkkaimmista satamista ja
vuonna 1989 satama nousi tonnimédaréisesti maailman suurimmaksi satamaksi. Sataman
tiedonvaihtoverkosto oli todella monimutkainen ja tehoton: yhtd toimeksiantoa kohden
tarvittiin peréti 40 dokumenttia, osapuolia oli enimmilldan jopa 27 ja noin 70 % asiakir-
jojen sisédltdmistd tiedoista jouduttiin syottimdan useampaan kertaan. Ndmé ongelmat
johtivat TradeNet-jarjestelmin suunnittelu- ja kehittdmistyon aloittamiseen. TradeNetin
kehittdminen tapahtui osana kansallista IT-strategiaa ja sitd oli ohjaamassa korkean ta-
son hallituskomitea. (Sathasivam 2009)

Vuonna 1988 perustettiin Singapore Network Services Pte Ltd (myohemmin Crimson-
Logic), jonka tehtdvénd oli maailman ensimmaéisend yhden luukun periaatteella toimi-
vana satamayhteison informaatiojdrjestelmidnd markkinoidun TradeNet-jarjestelmén
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perustaminen ja hallinnointi. TradeNet-jdrjestelma otettiin kdyttoon jo vuonna 1989. Se
oli maailman ensimméinen kansallinen sdhkdinen tietojdrjestelmd, jonka avulla sata-
masidonnaisten toimijoiden oli mahdollista ldhettdd lupahakemuksia oikeille viranomai-
sille késittelyd ja hyviksymistd varten. Vuoden 1990 loppuun mennessd 90 % kaikesta
sataman kautta liikkuvasta kaupankdyntiin liittyvastd lupa-asiakirjojen vaihdosta hoitui
TradeNet-jdrjestelmin avulla ja vuotta my6hemmin vastaava prosenttiosuus oli jo 95 %.
Nykyisin jérjestelmén kéyttoaste on 100 % ja kdytdnndssd sen kdyttdminen on pakollis-
ta. Jarjestelmd yhdistdd 35 kontrolloivan yksikon vaatimukset sekd yli 7 000 kauppa-
saantod. TradeNet-jarjestelmalld on yli 12 000 kéyttdjd4 ja sen kautta kulkee 30—40 000
asiakirjaa paivéssd. Jarjestelmd mahdollistaa yhden kaupan lépiviennin kiyttdmaélla ai-
noastaan yhtd kaikki tarvittavat tiedot kokoavaa lupa-asiakirjaa. (Sathasivam 2009)

Jarjestelma kayttdd XML-muotoista viestintdkieltd tdydennettynd EDIFACT-sanomilla.
TradeNet-jirjestelmén etuina ovat paitsi dokumenttien nopea sidhkdinen léhettiminen
myo6s palvelun saatavuus kdytdnndssd mihin vuorokauden aikaan tahansa. Ennen Tra-
deNetid jouduttiin kdyttdmain kalliita kuriiripalveluita ja yhden asian hoitaminen saattoi
vaatia useita matkoja. TradeNet-jarjestelmad kiytettdessd asiakirjasta tarvitaan vain yksi
kopio, kun aiemmin sama asiakirja jouduttiin kopioimaan lukuisia kertoja. Nykyisin
ilmoitus hakemuksen hyviksymisestd voidaan saada alle kymmenessd minuutissa, kun
tiedon saaminen perinteiselld tavalla kesti aina 4 tunnista jopa 7 pdivddn. Nykyisen jir-
jestelmidn avulla myos tullaus ja siihen liittyvit maksut voidaan hoitaa sdhkoisesti. Jar-
jestelmén kaytostd peritddn sekd kiintedd ettd toimeksiantojen méadrdan mukaista maksua.
TradeNet sisdltdd myos muutamia osittain erikseen veloitettavia lisdpalveluita (esim.
tietojen tallennuspalvelu). (Sathasivam 2009)

TradeNet on kehitetty nimenomaan B2G-tyyppiseksi jérjestelméksi eikd niinkddn kau-
pankdynnin vilineeksi. Tarve my0s kaupankdynnin helpottamiseksi oli olemassa. Rat-
kaisuksi tahdn on esitetty TradeXchange-jéarjestelmdd (kuva 4.14), jonka perustana on
TradeNet 4.0. TradeXchange on kaupalliset tahot ja viranomaistoimijat yhdistava IT-
pohjainen alusta, joka mahdollistaa kaupankdynnin ja tavaroiden viennin/tuonnin yhdis-
tden ndihin liittyvdt toiminnot tehokkaasti toisiinsa. TradeXchange-jarjestelmalld on
ajateltu saavutettavan 48 miljoonan dollarin sdist6t 10 vuoden aikana. Jirjestelmin tar-
joamia lisdarvoa tuottavia palveluita ovat muun muassa sahkdiset manifestit Yhdysval-
toihin, Kanadaan ja Australiaan sekd sdhkdinen tullaus Malesiaan, Taiwaniin, Koreaan,
Macaulle, Shanghaihin, Hong Kongiin, Filippiineille, Thaimaahan, Kanadaan ja Austra-
liaan. TradeXchange mahdollistaa myds turvallisen tuotehaun ja seurannan. Jirjestelma
yhdistetddn PortNet:iin ja CNN:i4n, joista saadaan alusten tai lentokoneiden tiedot ja
aikataulut. Lisdksi jérjestelma liitetddn INTTRA- ja GT Nexus -varustamoportaaleihin,
joilla voidaan viestid laivayhtididen kanssa (mm. kirjanpito). TradeXchange yhdistda
suuret teollisuustoimijat asiakkaisiin ja alihankkijoihin mahdollistaen kaupallisten asia-
kirjojen, kuten tilausten, pakkauslistojen ja laskujen, ldhettimisen ja maksamisen. Toi-
minta kytkeytyy myds RAE-yritysten (yli 500) yhteenliittyméén, jossa sovitaan kan-
sainvélisistd pelisddnnoisti ja litketoimintaprosesseista. (Sathasivam 2009)
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Kuva 4.14. TradeXchange-jarjestelma ja siihen liittyvat rajapinnat. (Sathasivam 2009)

CrimsonLogic on tehnyt TradeNetin kaltaisia ratkaisuja myds muihin satamiin. Mauri-
tiukselle perustettiin TradeNet-jirjestelmd vuonna 1994, Ghanaan vastaavasti GCNet
vuonna 2000, Saudi-Arabiaan SaudiEDI vuonna 2004, Madakaskarille GasyNet vuonna
2008 ja samana vuonna Norsunluurannikolle TradeNet-jdrjestelma. Yrityksen visiona ja
tarkoituksena on kehittdd maailmanlaajuinen logistinen informaatiokeskus. (Sathasivam
2009)
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5 SATAMAYHTEISON INFORMAATIOKESKUKSEN SOVELTUVUUS
SUOMEN SATAMATOIMINTAYMPARISTOON

5.1 Satamayhteison informaatiokeskuksen tarvekartoitus

Osana Mobiilisatama-projektia tehtiin haastattelututkimus, jonka avulla selvitettiin
Suomen satamatoimintaympdériston tiedonvaihdon nykykéytdnt6jd ja ongelmakohtia
sekd tarvetta mahdolliselle satamayhteison yhdistiville informaatiokeskukselle. Syvi-
haastattelut kohdistettiin Eteld-Suomen alueella toimiviin satamasidonnaisiin toimijoi-
hin. Haastateltavat asiantuntijat (yhteensd 17 kpl) eri organisaatioista valittiin siten, ettd
saatiin ndkemys koko kuljetusketjun informaatiotarpeista ja -ongelmista sekéd toimijoi-
den vilisesséd tiedonvaihdossa kiytetyistd jérjestelmistd. Liitteessd 7 on listattu haasta-
tellut asiantuntijat. Tarvekartoitus tdydentdd Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus-
ja tutkimuskeskuksen aiemmissa tutkimushankkeissa saatuja tuloksia (Pulli et al. 2007,
Pulli & Tapaninen 2008; Pulli et al. 2009).

Haastattelujen perusteella on todettavissa, ettd satamasidonnaisissa toimitusketjuissa
ollaan siirtymisséd kasvavassa mdérin sédhkodiseen tiedonsiirtoon. Merkittdvd osa tiedon-
siirrosta hoidetaan kuitenkin yhé perinteisin keinoin kéyttden paperisia asiakirjoja, pu-
helinta, faksia ja sdahkopostia. Erityisesti sdhkopostin merkitys asiakirjojen ja muiden
tavaratoimituksiin liittyvien tietojen vélittimiseen on korostunut. Sdhkopostien vilitta-
minen koetaan nopeaksi ja helpoksi tavaksi vilittdd tietoja yhdelle tai usealle toimijalle
samanaikaisesti. Sdhkopostin ongelmana kuitenkin ndhdéién, ettd se hankaloittaa tiedon
uudelleen kiytettdvyyttd ja olennaisen tiedon 16ytdmistd useiden viestien joukosta sekd
rajoittaa liitetiedostojen kokoa ja tekee tietojen arkistoinnista vaikeaa. Joillakin yrityk-
silld on kéytossd omia kehittyneitd tietojdrjestelmid, jotka toimivat private hub -
tyyppisesti (ks. tarkemmin luku 4.2) palvellen yritysten omia asiakkaita. Lisdksi suurilla
suomalaisilla metsdkonserneilla ja satamatoimijoilla (esim. satamaoperaattorit) on pit-
kille vietyjad kahdenvilisid tiedonsiirtoyhteyksid. Usein tillaisten yrityslédhtoisten infor-
maatiojirjestelmien kehittdmiselld on pyritty nopeuttamaan viestintdd, parantamaan
asiakastyytyviisyyttd, vihentdimiin virheitd, saamaan laajat verkostot hallintaan ja va-
hentimddn paperisten asiakirjojen méardd. Yksityisten jdrjestelmien ldahtokohtana ei
kuitenkaan ole palvella koko satamayhteisod, mutta téllaiset kehittyneet jarjestelmaét ja
niiden rajapinnat olisivat liitettdvissd kaiken kattavaan PCS-tyyppiseen jirjestelmién.
Useat haastatellut toimijat korostivat myos PortNetin tiarkeyttd pdivittiisessd toiminnas-
saan.

Haastatteluissa kivi ilmi, ettei tiedonkulussa satamayhteison toimijoiden kesken ole
talld hetkelld kovinkaan suuria ongelmia. Haastateltavat pitivdt sataman tiedonvaihtoa
pienistd puutteistaan huolimatta kuljetusméériin suhteutettuna riittdvind. Toisaalta suo-
malaiset satamatoimijat eivét selvéstikddn tunnista toimintansa mahdollisia parannus-
kohteita, vaan ne ovat tottuneet nykytilanteeseen ja nykyisin kiyttdmiinsa tietojérjes-
telmiin, eivitka titen vialttamattd halua muutosta vallitsevaan tilanteeseen. Suomessa ei
myOskéddn tunneta kovin hyvin maailmalla kdytossd olevia PCS-ratkaisuja eikd niiden
sisdltimien palveluiden tarjoamia mahdollisia hyotyjd. Useimmat haastatteluissa esille
tulleet kehittdmisideat olivat melko eksakteja ajatuksia siitd, kuinka jokin asia voitaisiin
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hoitaa nykyistd paremmin. Seuraavassa on listattuna tdrkeimmaét haastatteluissa esiin
tulleet satamayhteison tiedonvaihtoon liittyvét kehitysideat:

Paperisten asiakirjojen korvaaminen vastaavilla sahkdisilla. Erityisesti
rahtikirjojen sdhkdinen kisittely koetaan tirkeédksi. Toisinaan rahtikirjan tie-
dot ovat varsin puutteellisia. Rahtikirjojen tdyttdmisen oikeellisuutta voitai-
siin parantaa tdyttdmalld rahtikirja suoraan sdhkoiseen jarjestelméén, johon
voisi olla tallennettuna valmiiksi perustiedot suurimmista ja kdytetyimmista
satamaoperaattoreista ja muista tarvittavista toimijoista (oikea yritys valittai-
siin alasvetovalikosta).

Poikkeamatiedot (esim. laivojen myodhastymiset) eivat tavoita kaikkia
tietoa tarvitsevia toimijoita. Esimerkiksi varustamo ilmoittaa tyypillisesti
alusten saapumisaikoihin liittyvistd poikkeamatiedoista satamaoperaattorille,
mutta asiasta ei vélttdmattd informoida muille asianomaisille osapuolille.
Haastatteluissa ehdotettiin, ettd poikkeamatiedot voitaisiin vélittdd eri toimi-
joille esimerkiksi sdhkopostitse, tekstiviestilld (esim. kuljettajille rekka-
autoon) tai keskitetysti informaatiokeskuksen vélitykselld. Tadma kuitenkin
edellyttdd, ettd eri osapuolten ajantasaiset yhteystiedot ovat saatavilla. Poik-
keamatietojen ilmoittaminen kuljetusliikkeiden rekka-autojen kuljettajille
koetaan erityisen tarpeellisena. Tekstiviestit olisivat yksi mahdollinen ratkai-
su tdmén toteuttamiseksi, mutta viestien kohdentaminen kuljetusliikkeen oi-
keaan matkapuhelimeen voi olla haastavaa, koska tietyn toimeksiannon suo-
rittava rekka-auto tai kuljetusliike voi vaihtua tilanteen mukaan. Poikkeama-
tietojen heikko ldpindkyvyys vaikeuttaa yritysten toimintojen suunnittelua.
Ympaéri vuorokauden (24/7) toimivalle tiedonvalityspalvelulle ndhdaan
tarvetta. Nykyain joidenkin tietojen saatavuus on riippuvainen toimijoiden
toimipisteiden aukioloajoista, minkd seurauksena tietylld ajan hetkelld tarvit-
tavaa tietoa voi joutua odottamaan pitkdnkin aikaa. Tdméa voi pahimmillaan
atheuttaa turhia keskeytyksid tavaratoimitusten kulkuun.

Tiedonvalityksen tasapuolistaminen. Informaatiokeskus voisi olla tasapuo-
lisempi tiedonvalittdjd, mikéli se olisi kaikkien toimijoiden kaytossd. Nyky-
adn voi kdyda esimerkiksi niin, ettd satamaoperaattorin edustajalle tuttu kul-
jettaja voi saada operaattorilta tarkempia tietoja kontin vaiheista kuin tunte-
maton toimija.

Tiedon pitéisi olla reaaliaikaisempaa. Pelkkd “iltapdiva” saapumisaikana
on melko riittdmaton. Esimerkiksi kuljetusliikkeen tyota helpottaisi, jos olisi
saatavilla tarkkaa informaatiota konttien saapumisajoista. Tdméan avulla voi-
taisiin lyhentd4 satamassa kdyntiaikoja. Tima on tdrkedd etenkin, jos kuljet-
taja ottaa kyytiinséd lastia useammalta operaattorilta. Erikoistapauksena voi-
daan mainita myo0s ilotulitekontit, joita ei saa varastoida satama-alueella,
vaan ne pitdd nostaa suoraan rekka-auton kyytiin. Haastatteluissa ehdotettiin,
ettd ETA-tiedot voisivat paivittyd suoraan AIS-tietojen mukaan.
Maaliikennepuolen ja sataman valisen tiedonvalityksen parantaminen.
Maaliikennepuolella ei ole kiytossd yhtd hyvin satamayhteisod palvelevia
tietojarjestelmid kuin meriliikennepuolella. Esimerkiksi vaarallisten aineiden
kuljettamisen ilmoittaminen etukdteen satamaan koetaan tirkedksi.
Web-lomakkeiden laaja-alaisempi kayttd. Web-lomakkeilla voitaisiin
korvata paperisia asiakirjoja ja tehostaa tiedonvilitystd satamayhteisdssa.
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Toimintojen ennakkosuunnittelun parantaminen. Haastatteluissa kévi
ilmi, ettd toimintojen suunnittelu ennakkoon on télld hetkelld useissa tilan-
teissa hyvin vaikeaa. Erdén haastatellun asiantuntijan mukaan monet asiat
voitaisiin hoitaa kuntoon jo paljon ennen aluksen saapumista satamaan. Ny-
kyddn kdy monesti niin, ettd kontti matkaa merelld 45 vuorokautta, ja kun
saavutaan satamaan, asioiden hoitamisessa on jo kova kiire.

Sataman toimintaohjeiden harmonisointi koetaan tarpeelliseksi. Sata-
massa toimii esimerkiksi useampia terminaalioperaattoreita ja kullakin ope-
raattorilla on omanlaisensa satamakédyntiohjeet ja muut toimintatavat. Eten-
kin sataman uusien asiakkaiden on vaikeaa hahmottaa, minkd yrityksen
kanssa tulee milloinkin ja milldkin tavalla asioida. Asiakkaalla pitdisi olla
kaytettdvissd selkeét ohjeet, jotta hdn osaa varmasti menné oikeaan paikkaan
ja aikaan noudattaen asianmukaisia toimintatapoja. Satamatoimijoiden asi-
ointiohjeet voitaisiin koota yhteen paikkaan, ja jatkossa ohjeita voisi yhden-
mukaistaa tehtdvédkohtaisiksi ohjeiksi.

Single Window -palveluiden lisddminen. Haastatellut toimijat kokivat tar-
kedksi, ettd sama tieto tarvitsisi syottdd jarjestelméidn vain kerran. Nykyééan
esimerkiksi PortNet ja tullin jirjestelmét eivit kommunikoi keskenddn.
Sataman lapimenoaikojen lyhentdminen. Joidenkin haastateltujen asian-
tuntijoiden mielestd informaatiokeskusratkaisulla mahdollisesti saavutettava
ajansdistd sataman ldpimenoajassa olisi merkittivin jirjestelmén tarjoama
hyoty. Ajansédston olisi kuitenkin oltava enemmaén kuin joitakin minuutteja.
Ideaalitilanteessa rekka-auton satamakdynti voitaisiin toteuttaa niin, ettei
kuljettaja tarvitsisi nousta kertaakaan pois autonsa kyydisti. Kuljettaja voisi
matkansa varrella yhtd nappia painamalla ldhettdd terminaali-ilmoituksen ja
samalla tiedottaa saapumisestaan satamaan. Vahvistuksen mukana hén saisi
tarkan tiedon, mihin aikaan ja paikkaan satamassa pitdisi ajaa. Konttitermi-
naalissa kontti nostettaisiin kyytiin tai pois kyydistd kuljettajan istuessa au-
ton hytissé, ja matka voisi jatkua saman tien, silld paperityo olisi hoidettu jo
valmiiksi kuntoon. Tétd voidaan kutsua ns. vihred aalto -toimintatavaksi.
Informaatiotaulun kayttéonotto. Informaatiotaulussa olisi mahdollista il-
moittaa ajankohtaisista satamasidonnaisista asioista sataman toimijoille ja
asiakkaille (esim. poikkeama-, hdiridtilanne- ja liikenneruuhkatiedotteet). In-
formaatiotaulu voisi toimia sekd osana varsinaista informaatiokeskusratkai-
sua ettd paiteratkaisuina satamarakennuksessa (esim. satamasta tavaraa nou-
tavia rekka-auton kuljettajia varten).

Tullivuorojarjestelman kehittdminen rekkajonojen valttamiseksi. Tulli-
vuorojdrjestelmd voisi toimia esimerkiksi seuraavasti: Kuljetusajoneuvo
ohittaessaan sataman portin saisi automaattisesti vuoronumeron sataman ku-
lunvalvontajirjestelmédn kautta. Tdmén jélkeen ajoneuvo voisi mennd odot-
tamaan rajanylityslupaa osoitetulle levihdysalueelle ja tieto oman vuoron l&-
hestymisestd ilmoitettaisiin esimerkiksi tekstiviestilld kuljettajan matkapuhe-
limeen.

Eri toimijoiden palveluaikojen parempi saatavuus. Haastattelujen perus-
teella satamien ja satamatoimijoiden palveluajat eivdt aina ole asiakkaiden
tiedossa. Erityisesti juhlapyhien aukio-oloajat aiheuttavat toisinaan ongelmia
ja turhia tiedusteluja. Haastatteluissa ehdotettiin, ettd eri toimijoiden palvelu-
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ajat ja poikkeamat normaaleista palveluajoista (esim. juhlapyhit tai lakot)
voisivat olla koottuna yhteen paikkaan, esimerkiksi informaatiokeskuksen
sdahkoiseen kalenteriin.

Informaatiokeskusjarjestelma voisi tarjota useimmat laivanselvityspal-
velut. Tama edellyttdd sihkoisen palvelupyynnén lahettdmistd ja myds kuit-
tausta tilattujen palveluiden toteutumisesta.

Periaatteessa kaikki haastatellut toimijat suhtautuivat myonteisesti satamayhteison in-
formaatiokeskuksen kaltaisen tietojirjestelmén kehittdmiseen. Haastatteluissa tuli kui-
tenkin esiin seuraavia haasteita informaatiokeskuksen perustamiselle:

Tietoturva. Useat haastatellut asiantuntijat nakevit tietoturvan informaatio-
keskuksen perustamisen suurimpana haasteena. Haastatteluissa nousi esiin
muun muassa seuraavanlaisia kysymyksid tietoturvaan liittyen: Kenelld on
oikeus mihinkin tietoon? Miten tietojen luottamuksellisuus voidaan varmis-
taa? Mitd tietoa kukakin toimija on kenellekin velvollinen ldhettimdan? An-
taako jonkun kontin omistaja luvan vilittdd konttia koskevia tietoja useille
toimijoille? Onko sellainen esimerkiksi mahdollista, ettd vdard henkild hakisi
laittomasti kuljetusyksikon satamasta saamillaan tiedoilla?

Toimijoiden luotettavuuden saavuttaminen. Informaatiokeskuksen perus-
taminen edellyttdd, ettd jarjestelmén kehitystyohon ja kdyttdmiseen saadaan
mukaan riittdvdsti satamasidonnaisia toimijoita. Haastatteluissa pohdittiin,
miten jirjestelmddn liittyvit toimijat saadaan luottamaan toisiinsa ja teknisiin
ratkaisuihin. Tdydellisen luottamuksen saavuttaminen on valttdmétontd in-
formaatiokeskuksen menestymisen kannalta.

Pystytaanko jarjestelman tuottama liséarvo osoittamaan selkeéasti? Ta-
min kysymyksen vuoksi jirjestelmén tuottamia hyotyjd on pystyttivd mit-
taamaan objektiivisesti.

Viranomaistoiminnan ja lainséddannon asettamat rajoitteet. Esimerkiksi
tulliviranomaisten maéirdykset antavat suuntaviivat satamayhteison toimin-
nalle eikd informaatiokeskuksen ja sithen kuuluvien yritysten toiminta voi
olla ristiriidassa méaérdysten kanssa.

Jarjestelman rajapinnat kansainvalisiin jarjestelmiin. Haastatteluissa
mainittiin tdstd esimerkkind Suomen ja Venijin raja-asemien jirjestelmien
yhteensopimattomuus, jota voitaisiin parantaa jérjestelmat yhdistdvalla Sing-
le Window -ratkaisulla.

Toimintakulttuurin vaihtaminen on haasteellista. Miten paperit ja toimis-
tojen luukuilla kidynnit pystytddn vaihtamaan sdhkoisiin ratkaisuihin jousta-
vasti? Erityisesti vendldisten toimintakulttuurin muuttaminen néhtiin haas-
teellisena. Yhtend vaihtoehtona tdmdn ongelman ratkaisemiseksi néhtiin riit-
tavin koulutuksen tarjoaminen eri toimijoille informaatiokeskuksen kayt-
toonottovaiheessa sekd sdhkoiset helpdesk-palvelut.

Tulli ja séhkoinen ilmoittaminen sekd@ sen tuomat mahdollisuudet ja
haasteet. Tullin sdahkdisten palveluiden kehittdminen néhtiin padosin positii-
visena asiana, mutta niiden kdyton tulisi olla vaivatonta. Haastatteluissa
mainittiin, ettd tullin uusissa sdhkoisissd palveluissa on toistaiseksi ollut joi-
takin ongelmia. Tullin sdhkoisid palveluita kehitetddn edelleen eTulli-
hankkeen jirjestelmékehitysprojekteissa.
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e Tiedon tuottamisen ja kayttamisen kayttooikeudet. Tictojen paivittami-
nen informaatiokeskuksen tapaiseen jirjestelmddn edellyttdd niin sanottua
master-administraattoria, joka ylipddtddn huolehtii siitd, ettd jérjestelmén
kayttdjdoikeudet ovat kunnossa. Jérjestelmidn administraattori voisi tarvitta-
essa pdivittdd jirjestelmédn myds ajankohtaisia tiedotteita (esim. poikkeama-
tiedotteet). Yritykset hoitaisivat itse sdhkoisen kaupankdynnin ja kanssa-
kdynnin viranomaisten kanssa keskitetyn jarjestelmin kautta ja tdtd varten
yritysten vastuullisille henkil6ille tulisi méérittdd tarvittavat kdyttdoikeudet.
Informaatiokeskuksen menestyminen edellyttdi, ettd jarjestelmién syotetddn
jatkuvasti ajankohtaista péivitettyé tietoa.

Myos Merenkulkulaitoksen tekeméssé tutkimuksessa (Vendldinen & Utriainen 2009) ja
LVM:n AINO-ohjelman PortNet2-selvityksessd (Rautiainen & Rinta-Keturi 2005) on
tutkittu tieto- ja viestintdteknologioiden hyddyntamismahdollisuuksia merikuljetuksissa
ja satamatoiminnoissa. Néiden selvitysten tulokset ovat hyvin samankaltaisia kuin Mo-
biilisatama-hankkeessa saadut tulokset. Selvitysten perusteella voidaan sanoa, etti tieto-
ja viestintiteknologioiden hyddyntdminen merikuljetuksissa on kasvanut viimeisten 5—
15 vuoden aikana muun muassa toiminnanohjausjirjestelmien ja Internet-pohjaisten
ratkaisujen yleistyessd. Lisdksi on todettavissa, ettd kehittimisen kohteena on viime
vuosina ollut nimenomaan logistiikan ja sen tietovirtojen kokonaisvaltainen hallinta,
eikd niinkddn yksittdisten toimintojen kehittdminen.

Merenkulkulaitoksen haastatteluissa (Venildinen & Utriainen 2009) yksittdisind tieto-
jarjestelmien hyddyntdmiskohteina ja -tavoitteina nousivat esille muun muassa tarve
kuljetusten seurantaan reaaliaikaisesti, asiakaspalvelun parantaminen tiedonkulkua ke-
hittdmaéll4, mahdollisuudet toimintojen automatisointiin (esim. satamatoiminnot ja au-
tomaattiviestit) ja laadunhallinnan kehittdminen. Merenkulkulaitoksen tutkimuksessa
havaittiin my0s tarve integroida asiakkaiden ja yhteistyokumppaneiden jérjestelmid yh-
teensopiviksi keskenddn. Tutkimuksen perusteella sihkdisen laskutuksen, tiedon ajan-
tasaisuusvaatimusten ja automaattiviestien uskotaan yleistyvén nykyisestd. Uutena pal-
velusovelluksena ehdotettiin AIS-jarjestelmin hyddyntdmistd alusten satamaan saapu-
misaikojen ilmoittamisessa. Merenkulkulaitoksen kyselyssd tuli Mobiilisatama-
hankkeen tulosten tapaan esille, ettd sdhkopostin kéyttd faksin sijaan on lisddntynyt.
Toisaalta vain muutama yritys MKL:n tutkimuksessa mainitsi kadyttdvinsd vakiomuo-
toisia EDI-sanomia péivittdisessd viestinndssddn. Myds Merenkulkulaitoksen haastatte-
lemat asiantuntijat ndkivdt PortNet-jarjestelmin tirkedksi tyokaluksi, mutta tietojen
pitdisi pddtyd nopeammin, ajantasaisemmin ja kattavammin kyseiseen jérjestelmadn.
Kaikki lasti- ja manifestitiedot eivit mene PortNetin kautta, mikd aiheuttaa tilastoinnis-
sa virheitd. Tulevaisuudessa PortNetin toivottiin kehittyvin Euroopan laajuiseksi jirjes-
telmaksi.

PortNet-jédrjestelméin kehittimistd on suunniteltu muun muassa Rautiainen & Rinta-
Keturi (2005) tekemissd PortNet 2 -jarjestelmidn toiminnallisessa selvityksessd, jossa
tuli esille seuraavanlaisia kehittimisideoita satamayhteison tiedonvélityksen tehostami-
seksi:

e yhden luukun periaatteella toimiva jirjestelma

e ulkomaisten satamien liittiminen mukaan kehitettdvain jarjestelmiin
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paperiton kisittely

aikataulujen reaaliaikaisuus (linkitys VTS-, AIS- ja GOFREP-jirjestelmiin)

hiirio- ja poikkeamatiedot alusten aikatauluista

jarjestelmin helpompi kaytettivyys

jérjestelmin saumaton linkittdminen tullin jarjestelmiin

manifestitietojen optimaalinen hyddyntdminen tilastoinnissa ja laskutuksessa

kaikkien sataman tuonti- ja vientilupien vélittiminen kehitettidvin jérjestel-

mén kautta

o tiedot vaarallisista lasteista tulisi valittyd kehitettdvasta jarjestelmasté ajo-
neuvopditteelle

e sataman kulunvalvonnan linkittiminen kehitettdvién jérjestelméén

palvelupyyntdjen ldhettdminen, vastaanottaminen ja kuittaaminen kehitetta-

vén jarjestelmin kautta

mobiilipalvelujen kytkeminen osaksi kehitettdvaa jarjestelmai

monipuoliset raportointiominaisuudet

jadkarttojen jakelu

tavaratoimitusten reaaliaikainen seuranta (maaliikennettd palveleva AIS-

tyyppinen jérjestelma).

Liikennetelematiikan rakenteiden ja palveluiden t&k-ohjelman (FITS) Infolaituri-
projektissa tutkittiin tavaraliikenteen kuljettajien informaatiotarpeita. Tutkimuksessa
tehdyissd haastatelluissa korostuivat seuraavat seikat (Rinta-Keturi & Auvinen 2004):
e suomalaiset kuljettajat ovat kiinnostuneimpia ulkomaan karttapalveluista,
tieverkon tilanteesta ja sddsté
o ulkomaiset kuljettajat ovat kiinnostuneita Suomen tarkoista kartoista, liiken-
teeseen liittyvien palveluiden tarkoista tiedoista (esim. aukioloajat), tullipai-
koista ja niiden tiedoista seké sdtilasta (ennuste ja tiesdd)
e vanhemmat ja kokeneemmat kuljettajat kokevat tarvitsevansa muita vihem-
man informaatiota ja luottavat sen sijaan kokemukseensa.

Tieto- ja viestintdteknologian kehittdmisen haasteet ovat Merenkulkulaitoksen (Vené-
lainen & Utriainen 2009) tutkimuksen mukaan pitkélti samoja kuin Mobiilisatama-
hankkeessa havaitut haasteet. Erityisend ongelmana néhtiin se, ettd monilla eri toimijoil-
la on niiden omista tarpeista ldhteneet organisaatiokohtaiset jérjestelmét, joiden harmo-
nisoinnissa olisi paljon ty6td. Ongelmaa vaikeuttaa toimijoiden suuri méaard merikulje-
tusketjussa. Merenkulkulaitoksen kyselyn tulosten perusteella voidaan arvioida, ettd
Suomeen soveltuvan satamayhteison yhdistdvdn informaatiokeskuksen kehittimisen
kannalta suurimmiksi ongelmiksi nousisivat todenndkdisesti jirjestelmien integrointi-
tyon kalleus, teknologian kdyton osittain heikko ja vaihteleva osaamistaso eri organisaa-
tioissa sekd kansainvilisten ja kansallisten standardien puute. Haasteina voidaan ndhda
myd0s tarve yksinkertaistaa EDI- ja XML-sanomien sanomarakennetta ottaen huomioon
pienempienkin toimijoiden tarpeet.
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5.2 Satamayhteison informaatiokeskuksen palvelusisalto

Suomen satamatoimintaympéristossd on eri toimijoiden jarjestelmat huomioiden melko
kehittyneet ja kattavat sdhkdiset informaatioratkaisut ja -palvelut. Asiakkaan ndkokul-
masta satamasidonnaiset informaatiopalvelut ovat kuitenkin varsin pirstoutuneet. Suo-
men satamatoimintaympdristostd puuttuu G2G-, B2G- ja B2B-palvelut sekd maaliiken-
nepuolen palvelut yhteen kokoava yhden luukun periaatteella toimiva satamayhteison
informaatiokeskusratkaisu (Port Community System, PCS). Téssd luvussa pyritdén
hahmottelemaan Suomeen mahdollisesti tulevaisuudessa toteutettavissa olevalle PCS-
ratkaisulle asetettavia vaatimuksia ja jarjestelmén palvelusisaltoa.

Suomeen visioidun satamayhteisdn informaatiokeskusratkaisun tulisi olla olemassa ole-
via satamasidonnaisia tietojarjestelmid ja niistd saatavia tietoja hyodyntéva jarjestelma.
PCS-ratkaisun tulisi my0s tukea olemassa olevia yrityskohtaisia informaatioratkaisuja.
Taman lisdksi tulevaisuuden jdrjestelmératkaisun tulisi kyetd tuottamaan satamayhteiséd
palvelevia lisdarvopalveluja, joita nykyiset jarjestelmét eivit tuota ollenkaan tai ne ovat
nykyisellddn hajanaisesti 10ydettdvissd. Kuvassa 5.1 on esitetty visio tulevaisuuden
PCS-ratkaisun perusrakenteesta ja rajapinnoista.

PortNet ]
a N
[ PDS ]
Lisaarvopalvelut
[ Tullin sahksiset
o % : palvelut
Satamayhteison :
informaatio-
keskus 0 -
Muut e-sovellukset Rautatieliikenteen
sahkdiset palvelut
‘ Y'r!.t){skohtaluset Visy Gate
jarjestelmat
Merenkulun
jarjestelmat
(mm. AIS, GOFREP,
IBNet, IBPlott, LRIT,
SafeSeaNet, VTS)

Kuva 5.1. Suomeen soveltuvan satamayhteison informaatiokeskuksen rajapinnat.
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Suomeen soveltuvalle PCS-ratkaisulle asetettavia keskeisid vaatimuksia ovat:
e toiminta yhden luukun periaatteella
e viranomaispalvelut ja e-kaupankdynnin (B2B, B2G ja G2G) yhdistyminen
e olemassa olevien parhaiden kdytdntdjen yhdistiminen (rajapinnat ja harmo-
nisointi)
e kaikkia satamasidonnaisia toimijoita koosta riippumatta palveleva jérjestel-
ma
ottaa huomioon eri kuljetusmuodot ja niiden tarpeet
yhteydet kansainvilisiin jarjestelmiin
palvelun jatkuva saatavuus (24/7)
ubiikit ja mobiilit palvelut
reaaliaikaiset tietopdivitykset ja tietojen uudelleen kiytettivyys
monikielisyys.

Edelld  kuvatun  tarvekartoituksen, edeltdvien  tutkimusten ja  PCS-
jarjestelmékartoituksen pohjalta méadriteltiin visio Suomeen tulevaisuudessa perustetta-
van satamayhteison informaatiokeskuksen palvelusiséllolle. Seuraavassa on kuvattu
keskeisid informaatiokeskukseen siséllytettavid palveluja.

Aikataulutiedot: Palvelu kokoaisi yhteen paikkaan eri kuljetusmuotojen (l1&hinnd meri-,
rautatie- ja ilmaliikenne) reitti- ja aikataulutietoja. Palvelusta tulisi kdyda selkeésti ilmi
myds mahdolliset poikkeamat alkuperiisisté aikataulutiedoista.

Arkistointipalvelu: Palvelun avulla informaatiokeskuksen kautta vilitetyt sdhkoiset
asiakirjat ja muut tiedot voitaisiin tallentaa myohempéé kayttod ja arkistointia varten.
Arkistointipalvelu voisi toimia siten, ettd vanhentuneet asiakirjat ja muut vanhentuneet
tiedot poistuisivat automaattisesti jarjestelmaistd. Palvelun ansiosta paperisten asiakirjo-
jen arkistointitarve vdhenisi tai parhaimmillaan poistuisi kokonaan.

Asiakirjapankki ja sahkoiset lomakkeet: Vaikka satamayhteison informaatiokeskuk-
sen yksi paitehtdvistd on vilittdd asiakirjoja sdhkoisesti, niin siirtyminen pelkkien séh-
koisten asiakirjojen kéyttdmiseen vie oman aikansa. Tdmén takia yhtend informaatio-
keskukseen soveltuvana palveluna voidaan pitdd asiakirjapankkia, jonka kautta kaikki
satamasidonnaiset asiakirjat olisivat 10ydettdvissé ja tulostettavissa kdyttod varten yh-
destd keskitetysti paikasta. Asiakirjoista voisi olla kdytettdvissd my0ds sdhkoisid lomak-
keita, jotka voisi tiyttdd suoraan tietokoneella tai muulla piditelaitteella jatkokdyttod
varten.

Asiakirjojen sahkoinen valittaminen: Informaatiokeskuksen pédtehtivd on vélittdd
satamayhteisOssé tarvittavia asiakirjoja ja muita tietoja sdhkoisesti. Palvelun avulla on
mahdollista korvata paperimuotoisia asiakirjoja vastaavilla sdhkoisilld asiakirjoilla. Pal-
velun tulisi toimia Single Window -periaatteen mukaisesti eli kerran jdrjestelmadn sih-
koisesti vilitettyd tietoa tulisi voida hyddyntdd muissa saman tietokentin omaavissa
asiakirjoissa. Parhaimmillaan yksi satamakédynti voitaisiin hoitaa siten, ettd satamakéyn-
nissé tarvittavat tiedot voitaisiin valittdd yhdelld lomakkeella sdhkoisesti. Palvelun avul-
la voitaisiin tulevaisuudessa hoitaa esimerkiksi kaikki satamakéyntiin liittyvét laivan-
selvityspalvelut sdhkoisesti.
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Asiointiohjeet: Palvelun yhtend tarkoituksena olisi koota eri satamatoimijoiden asioin-
tiohjeet samaan paikkaan asiakkaiden kéytettdviksi. Jatkossa ohjeita voisi yhdenmu-
kaistaa tehtdvdkohtaisiksi ohjeiksi. Palvelu voisi pitdd sisdllddn myos “virtuaalisatama-
kéynti”’-sovelluksen, jonka avulla satamaan tavarat tuovat tai satamasta tavaraa noutavat
kuljetusliikkeet voisivat etukéteen harjoitella satamakéyntiddan lyhentddkseen satamassa
kdyntiin menevii aikaa ja parantaakseen samalla sataman yleistd ldpimenoaikaa.

Hairio- ja poikkeamatilanteiden hallinta: Palvelun tarkoituksena olisi informoida
aktiivisesti satamasidonnaisia toimijoita toiminnan kannalta kriittisistd hdirio- ja poik-
keamatilanteista. Mahdollisia hdiri6- ja poikkeamatilanteita voivat olla esimerkiksi la-
kot, aikataulupoikkeamat, onnettomuustilanteet, ajorajoitukset, tietyot sekd liikenne- ja
rajaruuhkat). Tiedottaminen tapahtuisi levitysviesteind suoraan asiakasjirjestelmiin ja
tarvittaessa myds mobiililaitteisiin. Hairio- ja poikkeamatilanteet tulisi péivittyd palve-
lusta automaattisesti myds informaatiotaulu-palveluun.

Informaatiotaulu: Informaatiotaulussa olisi mahdollista ilmoittaa ajankohtaisista sata-
masidonnaisista asioista sataman toimijoille ja asiakkaille (esim. poikkeama-, hdirioti-
lanne- ja liikenneruuhkatiedotteet). Informaatiotaulu voisi toimia sekd osana varsinaista
informaatiokeskusratkaisua ettd paiteratkaisuina satamarakennuksessa (esim. satamasta
tavaraa noutavia rekka-auton kuljettajia varten).

Kartta- ja reittipalvelut: Palvelu tarjoaisi kayttéjilleen karttoja ja reittisuunnittelutyo-
kaluja kuljetusreittien suunnittelua varten. Palvelu olisi erityisen hyddyllinen ulkomai-
sille kuljetusliikkeille/kuljettajille, joille kuljetusreitit eivét ole ennestdén tuttuja. Kuljet-
tajia silmélld pitden kartat voisivat sisdltdd sijainti- ja yleistietoja levdhdyspaikoista,
rekkaparkeista, huoltoasemista, majoituspaikoista ja muista vastaavista kuljetusliikkei-
den/kuljettajien tarvitsemista palveluista. Palvelu voisi pitdd sisdllddn myds optimaali-
sen kuljetusreitin 16ytdmiseen tarkoitetun simulointisovelluksen. Parhaimmillaan kartta-
ja reittipalvelu voisi laajentua maailmanlaajuiseksi palveluksi, joka ottaisi huomioon
kaikki eri kuljetusmuotovaihtoehdot vahvuuksineen ja heikkouksineen.

Kulunvalvonta: Palvelun avulla sataman kulunvalvontaa voitaisiin hallita keskitetysti
niin rekka-autojen, kuljetusyksikdiden, henkiléautojen kuin ihmistenkin osalta. Palvelun
kautta voitaisiin sekd hakea (esim. kuljetusliikkeet) etti myontdéd (satama) kulkulupia
satamaan. Palvelu voisi myo6s ylldpitdad historiatietoja sekd muodostaa tilastoja satama-
kdynneistd ja niiden ldpimenoajoista. Historiatiedon ja tilastojen avulla palvelu voisi
muodostaa arvion satamakdynnin ldpimenoajalle (ns. ETA-tieto satamakéynnille). Sa-
taman ldpimenoaikoja ja sen pullonkauloja voisi tarkastella tarkemmin, jos eri pisteissd
satamassa (esim. sataman ja satamaoperaattorin portti seké tulli) olisi asennettuna sata-
man ldpimenoaikaa mittaavia mittauspisteita.

Kayttajien hallinta: Palvelun avulla informaatiokeskukseen voitaisiin muun muassa
luoda uusia ja poistaa tarpeettomia kéyttdjatunnuksia ja kiyttdjaryhmii, hallita olemassa
olevia kéayttdjatietoja sekd madritelld kayttdoikeustasoja. Informaatiokeskuksen tulisi
siséltdd useampiportaisen kéyttdoikeushierarkian, jonka eri tasojen toimintavaltuudet
vaihtelisivat rajoitetusta satamasidonnaisten tietojen katselusta koko jérjestelman raken-
netta koskeviin valtuuksiin.
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Laskutus, maksuliikenne ja verotus: Laskutus, verotus ja muut maksuliikennepalvelut
ovat tirked osa satamayhteison informaatiokeskuksen kaltaisen jirjestelmén toimintaa.
Palvelun kautta voitaisiin hoitaa kaikki satamakdynteihin liittyvéit maksut ja verotuksel-
liset asiat.

Maantiekuljetusten suunnittelu ja hallinta: Palvelun kautta maantiekuljetuksia har-
joittavat kuljetusliikkeet voisivat kommunikoida tehokkaasti tavaratoimituksistaan mui-
den satamasidonnaisten toimijoiden (ldhinnd huolintaliikkeiden ja satamaoperaattorei-
den) kanssa. Palvelu voisi mahdollistaa esimerkiksi ennakkotietojen vilittimisen sata-
maan saapuvista ja satamasta noudettavista tavaratoimituksista sekd poikkeamatietojen
tehokkaan jakamisen. Palvelun avulla kuljetusliikkeiden olisi mahdollista suunnitella
tarkasti etukdteen satamakdyntinsd ja optimoida kapasiteettinsa kdyton. Samalla my0s
huolintaliikkeet ja satamaoperaattorit pystyisivit suunnittelemaan tehokkaammin toi-
mintaansa. Kuljetusliikkeet voisivat saada palvelun kautta automaattisesti tietoa tavara-
toimitustensa tilasta, minkd ansiosta kuljetusyritykset voisivat vélttya turhilta odotuksil-
ta ja satamakaynneiltd. My0s kartta- ja reittipalvelut, kulunvalvonnan palvelut, palvelu-
pyyntopalvelu, rajaliikenteen seurantapalvelu ja muut maantiekuljetuksissa hyodynnet-
tdvissd olevat palvelut voitaisiin kytked osaksi tatd palvelukokonaisuutta. Lisdksi palve-
lu voisi sisédltdd toiminnon, joka mahdollistaisi kahden tavaratoimituksen hoitamisen
yhdelld satamakéynnilld, jolloin kuljettaja voisi esimerkiksi viedd satamaan kontin kul-
jetettavaksi eteenpdin meritse ja ottaa samalla satamasta mukaansa toisen sellaisen kon-
tin, jonka méaédranpad olisi kyseisen kuljettajan kuljetusreitin varrella.

Neuvontapalvelu: Tamé palvelu pitdisi sisdllddn informaatiokeskuksen kayttoon opas-
tavan sovelluksen sekd help desk -palvelun mahdollisten jérjestelmédin ja satama-
asiointiin liittyvien ongelmien ratkaisemiseksi.

Osoitetiedot ja palveluajat: Palvelu kokoaisi yhteen paikkaan eri satamasidonnaisten
toimijoiden osoitetiedot ja palveluajat. Palvelun tulisi informoida selkedsti tavallisista
poikkeavista palveluajoista (esim. juhlapyhit). Palvelusta voisi olla Suomen ohella nih-
tdvissd myos muiden tirkeimpien maiden (esim. Vendjd, Ruotsi ja Saksa) toimijoiden
ajantasaisia osoitetietoja ja palveluaikoja.

Palvelupyynnot: Palvelun avulla eri toimijat voisivat ldhettdd toisilleen palvelupyynto-
ja keskitetyn jarjestelmdn kautta. Palvelun kautta vélitettdvid palvelupyynt6ja voisivat
esimerkiksi olla hinaus-, luotsaus- ja karanteenipalvelupyyntd sekd kontinsiirto ja -
nostopyyntd. Palvelun tulisi sisdltdd myos kuittaustoiminto palvelupyynnon vastaanot-
tamisesta ja toimeenpanosta. Lisdksi palvelun tulisi olla linkitettynd sataman laskutuk-
seen, jotta kaikki palvelupyyntdon liittyvit toimenpiteet voitaisiin hoitaa yhden jirjes-
telmén kautta.

Rajaliikennetilanteen seuranta: Palvelun tarkoituksena olisi mahdollista rajaliikenne-
tilanteen seuraaminen informaatiokeskuksen kautta, tarvittaessa mobiililaitteen vélityk-
selld. Rajaliikennetilanne voitaisiin ilmoittaa esimerkiksi rekkajonon pituutena ja arvioi-
tuna jonon purkuaikana. Rajaliikennetilannetta voitaisiin havainnollistaa visuaalisesti
raja-asemilta ja niille vieviltd tieosuuksilta otetuilla liikennetilannekuvina. Palvelun
avulla voitaisiin vdhentdd ruuhkautumista raja-asemilla ja niiden ldhettyvilld sekd sen
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myoOtd pienentdd onnettomuusriskid ja parantaa tavarakuljetusten ldpimenoaikoja. Eri-
tyisesti ennen maailmanlaajuista talouden taantumaa Venédjélle suuntautuvan transito-
eli kauttakulkuliikenteen suuri midrd aiheutti pitkid rekkajonoja raja-asemille ja niille
vievien teiden varsille. Palvelu olisi mahdollista kytked osaksi tulevaisuuden raja-
jonotusjrjestelmaa.

Rautatiekuljetusten suunnittelu ja hallinta: Rautatiekuljetukset ovat tirked osa sata-
masidonnaisia kuljetuksia, minkd vuoksi satamayhteison informaatiokeskuksen olisi
hyddyllistd koota rautatieliikenteen palvelut yhdestd paikasta saatavaksi. Palvelun avul-
la olisi mahdollista helpottaa ja tehostaa rautatiekuljetusten suunnittelua ja hallintaa.
Palvelu voisi pitdd sisdlladan esimerkiksi yhteydet VR:n ja muiden rautatiepalveluja tar-
joavien toimijoiden tietojérjestelmiin, toiminnon tarvittavan vaunukapasiteetin méérit-
tdmiseksi ja tilaamiseksi, toiminnon rautatiekuljetuksiin liittyvien dokumenttien ja tieto-
jen lahettdmiseksi eri toimijoille, dokumenttien arkistointipalvelun seka rautatiekuljetus-
ten seurantapalvelun.

Satamainfo: Palvelu kokoaisi yhteen paikkaan perustietoja Suomen satamista seké niis-
sd toimivista yrityksisti ja muista toimijoista. Palveluun voisi koota satamittain ja toimi-
joittain myos esimerkiksi osoite- ja yhteystietoja, palveluaikoja, toimintaohjeita seké
palveluhinnastoja.

Sahkoinen litketoiminta: Palvelu mahdollistaisi yritysten vélisen kaupankdynnin. Pal-
velu toimintoja voisivat olla esimerkiksi sdhkdinen laskutus, tilausasiakirjat ja sdhkoiset
huutokaupat (esim. kuljetustoimeksiantoja koskien).

Saé- ja kelitiedot: Palvelusta voisi olla saatavissa seki vallitsevia sdé- ja keliolosuhtei-
ta ettd ennusteita ldhituntien ja -péivien ajo-olosuhteista eri tieosuuksilta. Ajokelikuva-
uksia voitaisiin tdydentdd eri puolille Suomea asennetuilla kelikameroilla, joiden tuot-
tamien valokuvien ja sddasemien antamien sddtietojen perusteella tietyn tieosuuden ajo-
olosuhteista saisi selkedn kuvan. Palvelun olisi mahdollista ulottaa myds Suomen tie-
osuuksien ulkopuolelle (esim. Ruotsi ja Vendjd). Palveluun voisi liittd4 osittain mukaan
my0s merilitkennepuolen. Palvelu lisdisi paitsi litkenteen sujuvuutta myds sen turvalli-
suutta.

Talviolosuhteisiin tarkoitetut palvelut: Talvella merenkulussa ja satamatoiminnoissa
tarvitaan kylmén sdédn, lumen ja jién takia joitakin erilaisia palveluja kuin muina vuo-
denaikoina. Satamayhteison informaatiokeskuksessa olisi tarpeellista olla erillinen tal-
violoissa kéytettdvit palvelut kokoava osio, joka voisi pitdd sisdlldin muun muassa jai-
ja litkkennetiedotteita, jaékarttoja, lyhyen ja pitkén aikavilin jidennusteita sekd jadnmur-
toon liittyvén tiedonvilityspalvelun.

Tavaratoimituskohtainen kommunikointikanava: Yhteen tavaratoimitukseen liittyy
yleensd hyvin suuri méérd tiedonvaihtoa tavaratoimitukseen liittyvien osapuolten kes-
ken. Suuri osa tiedosta ldhetetdén nykyisin sdhkopostitse toimijoiden vililld. Esimerkik-
si huolintaliikkeiden huolitsijoilla on hoidettavana yleenséd lukuisia toimeksiantoja eli
keikkoja samanaikaisesti. Tdssd ongelmaksi muodostuu se, miten huolitsija pystyy 16y-
tdmadn helposti tiettyyn keikkaan liittyvit sdhkopostiviestit ja muut tiedot muiden vies-
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tien/tietojen seasta. Tavaratoimituskohtainen kommunikointikanava -palvelun avulla
samaan tavaratoimitukseen liittyva tiedonvaihto voitaisiin hoitaa yhden pisteen kautta
ilman sdhkopostia ja muita erilaisia viestintdkanavia. Tietyssd tavaratoimituksessa mu-
kana olevat tahot voisivat muodostaa tavaratoimitukselle oman niin sanotun kommuni-
kointikanavan, jonka kautta toimijat voisivat vélittdd tietoa (esim. tavaratoimitukseen
liittyvid asiakirjoja ja kysymyksid/vastauksia) keskenddn ennalta méaaritellyin kayttd;a-
oikeuksin ja kayttoluvin. Ndin ollen kaikki tiettyyn tavaratoimitukseen liittyvit tiedot
pystyttdisiin kokoamaan yhteen paikkaan, minkd myotd tiedot olisivat myos helposti
arkistoitavissa sdhkoisessd muodossa.

Tavaratoimitusten seuranta: Palvelun tarkoituksena olisi mahdollistaa tavaratoimitus-
ten seuraaminen koko toimitusketjun matkalla. Erityisesti ETA-tiedon ilmoittaminen
tavaratoimitukselle eri logistisissa pisteissa olisi tirkedd. Palvelu voisi hyddyntéa erilai-
sia seurantamenetelmid kuten AIS-dataa, satelliitti- ja verkkopaikannusta sekd viiva-
koodi- ja RFID-tekniikkaa. Palvelun tulisi ulottua sekd meri- ettd maaliikennepuolelle
(maaliikenteen AIS-jdrjestelmin kehittdminen?). Palvelu muun muassa helpottaisi sa-
tamatoimintojen ennakkosuunnittelua ja parantaisi kuljetusten turvallisuutta, kun tavara-
toimitusten ETA-tiedot olisivat palvelun avulla kaikkien tietoa tarvitsevien osapuolten
saatavilla.

Tilastointi- ja raportointipalvelut: Uuteen jarjestelmddn syotettyjen tictojen tulisi paa-
tyd automaattisesti virallisiin tilastointijarjestelmiin. Tilastotietokantoihin tulisi liittda
myo0s raportointipalvelut. Jéarjestelmin kayttdjien tulisi pystyd tekemddn tilastohakuja
kéayttooikeuksien sallimissa rajoissa (esim. yrityskohtaiset raportit).

Tullauspalvelu: Palvelun tarkoituksena olisi mahdollistaa tavaratoimituksiin liittyvien
tullivelvoitteiden hoitamisen yhden jérjestelmin kautta. Jarjestelméan tulisi tukea EU:ssa
kayttoonotettavia sdhkdisen tullauksen palveluja. Palvelun tulisi olla integroituna tullin
jarjestelmiin siten, ettei samaa tietoa tarvitsisi syottdd useampaan kertaan (Single Win-
dow).

Varaus- ja vuokrauspalvelu: Uuden jérjestelmén avulla asiakkaiden olisi mahdollista
varata ja vuokrata kdyttoonsa erilaisia satamasidonnaisia resursseja kuten kontteja, vau-
nuja, varastotilaa, tyokoneita sekd tydsuorituksia ja -voimaa. Palvelu tulisi kytked osaksi
laskutuspalvelua, jotta resurssien vuokraamisesta kertyneet kustannukset siirtyisivét
suoraan laskutukseen.

Viestien lahettdminen ja tiedostojen siirto: Satamayhteison informaatiokeskuksessa
olisi tarpeellista olla toiminto, jonka avulla satamayhteison toimijat voisivat ldhettda
toisilleen sdhkoisid viestejd ja erilaisia tiedostoja. Lahetykset tulisi voida kohdistaa luo-
tettavasti vain tietyille kayttdjille tai kayttdjaryhmille. Viestien ldhettdmisen tulisi onnis-
tua myos mobiililaitteisiin (esim. tekstiviestit).
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6 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Merikuljetukset ovat ylivoimaisesti tirkein kuljetusmuoto sekd maailman ettd Suomen
tavaraliikenteessd. Tama tekee satamista tdrkedn osan globaaleja toimitusketjuja. Sata-
mien tehtdvdnd on toimia solmukohtina erilaisille tavaratoimituksille ja kuljetusmuo-
doille. Maailmankaupan kasvun ja siitd seuranneen tavaraliikenteen lisdéntymisen myo-
td satamat voivat muodostua pullonkauloiksi tavaratoimituksille. Tavaratoimitusten 14-
pivienti satamien kautta edellyttdd lukuisia toimijoita ja tydvaiheita. Satamissa toimitus-
ketjujen hallinnan merkitys korostuu toimijoiden ja prosessien heterogeenisyydestd joh-
tuen. Erityisesti informaatiovirtojen hallinta on haasteellista monitahoisessa satamatoi-
mintaymparistossa.

Perinteinen tiedonvélitys satamasidonnaisessa toimitusketjussa on monimutkainen ver-
kosto, jossa eri osapuolet vilittivit tietoja keskenddn kaikkien sellaisten sidosryhmien
kanssa, jotka tarvitsevat tiettyd tietoa toiminnassaan. Jokaisella toimitusketjuun kuulu-
valla toimijalla on kahdenvilinen eli bilateraalinen kommunikointiyhteys toisiinsa. Tie-
donvaihto téllaisessa kommunikoinnissa tapahtuu esimerkiksi faksin, puhelimen, sih-
kdpostin tai EDI-sanomien vélitykselld. Saman tiedon viélittdminen usealle eri toimijalle
manuaalisesti kuluttaa turhaan resursseja ja hidastaa tavaratoimitusten kasittelyd heiken-
tden samalla kuljetusreitin kilpailukykya.

Satamayhteisossd tapahtuvan tiedonvaihdon nykytilan ja ongelmakohtien hahmottami-
seksi tutkimuksessa muodostettiin kuvaus tyypillisestd satamasidonnaisesta tavaratoimi-
tusprosessista. Yksityiskohtaisena esimerkkiné laadittiin seikkaperdinen prosessikuvaus
Suomen kautta itdén suuntautuvan transito- eli kauttakulkuliikenteen materiaali- ja tie-
tovirtaprosesseista konttikuljetusten osalta Kotkassa toimivan huolintaliikkeen néko-
kulmasta tarkasteltuna. Laaditut prosessikuvaukset toivat esiin satamasidonnaisessa
tiedonvaihdossa havaittavissa olevia pullonkauloja, jotka paitsi hidastavat tavaratoimi-
tusten késittelyd myos kuluttavat turhia resursseja. Pullonkauloja aiheuttavat muun mu-
assa hitaiden viestintitekniikoiden ja -tapojen kéyttiminen, asiakirjojen/viestien suuri
lukumaiira ja kirjavuus seké eri toimijoiden toimintatapojen ja tietojarjestelmien yhteen-
sopimattomuus.

Satamasidonnaisten toimitusketjujen tiedonvilityksen tehostamiseksi useisiin maailmal-
la oleviin satamiin on perustettu kokonaisvaltaisia satamayhteison informaatiokeskuksia
(eng. Port Community System tai Port Community Information System, PCS), jotka
yhdistdvit satamasidonnaiset toimijat toisiinsa mahdollistaen tehokkaan tiedonvalityk-
sen eri toimijoiden kesken. Satamayhteison informaatiokeskusta kdytettidessd samoja
tietoja ei tarvitse vélittdd kahdenkeskisesti usealle eri toimijalle erindisid tiedonvélitys-
tapoja kdyttden, vaan tiedonvilitys voidaan hoitaa keskitetysti yhden tietojirjestelmén
kautta, parhaimmillaan jopa automatisoidusti. Informaatiokeskusten tarkoituksena on
tarjota kdyttdjille Single Window -konseptin mukainen tiedonvaihtoratkaisu, joka mah-
dollistaa standardimuotoisen tiedon vilittimisen yhden pisteen kautta siten, ettd kerran
vilitettyjd yksittdisid tietoelementtejd voidaan hyddyntdd useampaan kertaan ilman tie-
don uudelleen sy6ttod. Satamayhteison informaatiokeskus tehostaa olennaisesti sata-
mayhteisdssd tapahtuvaa tiedonvilitystd vdhentden samalla bilateraalisten kommuni-
kointiyhteyksien ja tiedonsiirron tarvetta.
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Kirjallisuudesta on I6ydettidvissé useita toisistaan hieman poikkeavia mééritelmid PCS-
tietojdrjestelmistd, mutta mikéén 10ydetyistd médritelmistd ei sovellu kaytettédviksi sel-
laisenaan Suomen satamatoimintaymparistdssd. Kirjallisuuskatsauksen perusteella on
my0s todettavissa, ettd Port Community System -tietojirjestelmi ymmarretdéin hieman
eri tavalla eri ldhteissd. Joissakin ldhteissd esimerkiksi terminaalin hallintajédrjestelmien
(Terminal Operating System, TOS) on mainittu olevan PCS-jarjestelmid, vaikka ne ei-
vt tyypillisessd muodossaan palvele koko satamayhteis6d PCS-konseptin mukaisesti.
Néiden syiden vuoksi Port Community System -konseptista muodostettiin kirjallisuu-
desta loydettyjen PCS-méiirittelyjen ja Mobiilisatama-tutkimushankkeen tutkimusosa-
puolten ajatusten pohjalta seuraavanlainen suomalaiseen satamasidonnaiseen toimin-
taympéristoon soveltuva satamayhteison informaatiokeskusmaééritelma:

Satamayhteison informaatiokeskus on luotettava yhden luukun periaatteella toimiva
sahkdinen tiedonohjausjarjestelma, joka integroi saumattomasti satamayhteison toimi-
jat globaaliin tavaratoimitusverkostoon valittéen relevanttia tietoa satamasidonnaisille
toimijoille satamatyypistd, kuljetusmuodosta ja kaupankayntialueesta riippumatta.

Satamayhteison informaatiokeskuksen keskeisin tehtdvid on vilittid tietoa satamasidon-
naisten toimijoiden kesken. Tiedonvilityksen toimintatapaa voidaan kuvata informaa-
tiomalleilla. Tyypillisid PCS-jérjestelmissd kdytettyjd informaatiomalleja ovat bilateraa-
linen informaatiomalli (BIM), keskitetty informaatiomalli (CIM) ja hajautettu informaa-
tiomalli (DIM). Bilateraalisessa informaatiomallissa tieto liikkuu suoraan kahdenvili-
sesti eri toimijoiden valilld. Keskitetyssa informaatiomallissa on keskitetty palveluntar-
joaja, joka vastaa kaikkien tietojen tallentamisessa, vilittdmisessd ja vastaanottamisessa.
Kayttdjat voivat hakea tietoa tarpeen mukaan keskitetystd tietokannasta. Hajautetussa
informaatiomallissa useat toimijat voivat toimia palvelun tarjoajina ja tiedon tuottajina.
Malli pitdd siséllddn keskitetyn vélittdjan, joka ei kuitenkaan ole vastuussa varsinaisen
tiedon hallinnasta, vaan sen tehtdvdnd on ohjata hakemaan tietoa oikeasta ldhteesta.
Naiiden kolmen informaatiomallin lisdksi kirjallisuudessa on esitetty kaksi joiltakin osin
eroavaa informaatiomallia: yksityinen infopiste ja moduuleihin jaettu Plug&Play-
jarjestelmd. Yksityisen infopisteen omistaa yksi (yleensd suuri) toimija, johon muilla
toimijoilla on yhteys. Yksityinen infopiste noudattaa yhden suhde moneen -tyyppistd
toimintamallia. Moduuleihin jaetun Plug&Play-jarjestelmén tarkoituksena on tarjota
toimijoille yksinkertainen tapa integroitua osaksi verkostoa vain muutamalla hiiren
klikkauksella ilman kuukausien raskasta integraatioty6td hyodyntdmalla Web service -
ohjelmistojdrjestelmid. Tdmén tapaisia informaatiomalliratkaisuja ei ole vield varsinai-
sesti toteutettu, vaan malli on ennemminkin aloitteita ja kehittdmissuunnitelmia, joilla
pyritddn kehittimédn nopea tapa kytkeytya ja irtautua toimitusketjusta.

Kirjallisuusselvityksen ja eri PCS-ratkaisujen Internet-sivuilla ilmoitettujen tietojen
perusteella satamayhteison informaatiokeskuksilla voidaan saavuttaa satamasidonnaisis-
sa toimitusketjuissa lukuisia merkittdvid hyotyjd. Esimerkkejd 10ydetyistd hyddyistd
ovat prosessien yksinkertaistuminen ja nopeutuminen, asiakirjojen ja paperitydn vihe-
neminen, kustannusten aleneminen ja ajalliset sddstot, lapindkyvyyden lisdintyminen ja
suunnittelun helpottuminen, ldpimenoaikojen nopeutuminen, tiedon laadun paraneminen
ja virheiden viahentyminen, tiedon optimaalinen uudelleen hyédyntdminen, tiedon nope-
ampi ja parempi saatavuus (24/7) sekd hairidtilanteisiin sopeutuminen. Tutkimuksessa
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tehdyn kartoituksen perusteella on todettavissa, ettd eri PCS-ratkaisuilla saavutetut hyo-
dyt ovat hyvin pitkélti yhtenevéisid keskendén. Voidaan my0s todeta, ettd ilmoitetut
hyodyt ovat ldhinné tavoitteellisia. Todellisista ja konkreettisista hyodyistd ndyttdisi
olevan saatavissa varsin vdhdn mitattuja tutkimustuloksia. Tédmin takia PCS-
jarjestelmilld saavutettavien hyoOtyjen osoittaminen toteen on vaikeaa. Joidenkin PCS-
jarjestelmien osalta on kuitenkin l0ydettdvissd todellisia mitattuja hyotyjd. Kuten oli
ennakolta odotettavissa, suurin osa loydetyistd mitatuista hyddyisté liittyy taloudellisiin
sadstoihin. Esimerkiksi Koreassa kansallisesti kéytossd olevalla PORT-MIS-
jarjestelmilld on saavutettu noin 100 miljoonan USD:n vuosittaiset logistiset kustannus-
sdastot. Tutkimuksessa 10ydetyissd mitatuissa hyddyissé olivat edustettuina myds muun
muassa paperiméddrdn viheneminen, asiakirjojen lukumdiirin ja l&hetyskertojen vihe-
neminen, ajalliset sddstot sekd myonteiset ympéristovaikutukset.

Osana tutkimusta tehtiin kartoitus maailmalla kdytdssd olevista PCS-tietojirjestelmista.
Tulosten perusteella erilaisia satamayhteison informaatiokeskuksiksi luokiteltavissa
olevia tietojédrjestelmid on kdytossd maailmanlaajuisesti yli 30, joista osa on kansallisia
jarjestelmid ja osa on kdytossd muutoin useammassa satamassa (joko samassa tai eri
valtiossa). Kartoituksen tuloksista kdy ilmi, ettd informaatiokeskuksia on perustettu kay-
tdnndssd jokaiseen globaalin kaupankdynnin piirissd olevaan maanosaan. Informaatio-
keskukset ndyttavat keskittyvdn suuriin satamiin ja varsinkin paljon kontteja késittele-
viin satamiin (>1 milj. TEU:ta vuodessa). Informaatiokeskuksia on perustettu erityisen
paljon Linsi-Euroopassa sekd Aasian eteld-, itd- ja kaakkoisosissa sijaitseviin satamiin,
joihin my0s suuret konttisatamat ovat keskittyneet. Yhdysvalloissa néyttéisi olevan pyr-
kimys kehittdd useiden satamien toimintoja palvelevia informaatiojérjestelmid, minka
vuoksi alueella ei ole lukuméérdisesti kédytossd kovinkaan useaa erilaista PCS-
jarjestelmdd. Itdimeren alueella PCS-jérjestelmiksi luokiteltavia sataman tietojérjestel-
mid vaikuttaisi olevan kiytossd melko vidhéisesti, eikd suunnitteillakaan olevia jérjes-
telmid juuri 16ytynyt. Itdmerelld 1dhinnd Saksan suurimpiin konttisatamiin on rakennettu
PCS-ratkaisuja. My0s Ruotsista Goteborgin satamasta tillainen jéarjestelmi 16ytyy seka
Puolaan Gdanskin ja Gdynian satamiin PCS-jéirjestelmén perustaminen on ollut ainakin
jossain vaiheissa suunnitteilla. Lisdksi Suomessa kdytossd olevaa PortNetid voidaan
pitdd joiltakin osin PCS-konseptin mukaisena informaatiojarjestelmédnd, vaikka se pal-
velee 1dhinnd viranomaistoimintaa merilitkennettd koskien jéttien maapuolen tavaralii-
kenteen ja yritysten kaupankdyntiin liittyvdt tarpeet vihemmaille huomiolle. Venijén
satamissa yhden luukun periaatteella toimivia tietojérjestelmid ei ndyttdisi olevan kéy-
tossd, vaan Vendjdlld informaatio kulkee sataman eri toimijoiden vililld 1dhinna kirjalli-
sessa muodossa, puhelimen/faksin kautta ja satamaoperaattorien vilityksella.

PCS-kartoituksen perusteella ensimmadiset informaatiokeskukset on perustettu jo noin
30 vuotta sitten, joten mistddn uudesta asiasta ei itse asiassa ole endd kysymys. Infor-
maatiokeskusten suhteellisen pitkdstd historiasta johtuen eri satamissa kadytdssd olevat
PCS-ratkaisut eroavat toisistaan seké tekniseltd toteutukseltaan ettd palvelusisélloltddn.
Vanhemmissa PCS-jirjestelmissé on tyypillisesti yhdistetty vanhaa hyviksi havaittua ja
uutta kehittynyttd tekniikkaa toisiinsa (esim. Hampurin sataman DAKOSY-jérjestelmé),
kun taas uusien jdrjestelmien kehittiminen on pystytty aloittamaan puhtaalta pdydalta
hyodyntdmaélld vanhemmista jérjestelmistd saatuja kokemuksia ja uusimpia teknisid
ratkaisuja (esim. Rotterdamin ja Amsterdamin satamissa kdytdssd oleva Portbase-
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jarjestelmi). Uudemmissa jérjestelmissd my0ds palvelusisdltd on pystytty kehittimiin
perustamisvaiheesta alkaen vastaamaan nykypdivdn vaatimuksia. Tdma ei kuitenkaan
tarkoita sitd, etteivitké vanhemmat PCS-jérjestelmit voisi olla yhtd hyvia tai jopa pa-
rempia siind tehtdvéssd, johon kyseiset tietojdrjestelmét ovat tarkoitettu. Vanhempien
PCS-jérjestelmien yhtend etuna on nimenomaan se, ettd kayttdjaverkosto, jarjestelmin
infrastruktuuri ja muut vastaavat ominaisuudet on aikojen saatossa pystytty integroi-
maan kiinteésti osaksi satamaa ja sen toimintatapoja.

Informaatiokeskusten taustalla vaikuttavat myos kansalliset hallintokulttuurit, lait ja
asetukset sekd kaupankdyntitavat, mikd osaltaan vaikuttaa eri informaatiokeskusten
toimintamalliin. Useat PCS-jarjestelmét on perustettu alun perin palvelemaan ensisijai-
sesti satamanpitdjien ja viranomaisten tarpeita (G2G ja B2G), mutta monet jérjestelmét
ovat laajentuneet kattamaan my®ds liitke-eldmén tarpeita (B2B). Kartoituksessa havaittiin
myds, ettd satamayhteison informaatiokeskuksia on usein ollut perustamassa sataman
hallinnointiyhti6 ja ettd informaatiokeskuksen omistava taho on usein julkisyhteisolli-
nen toimija. Useimmissa tapauksissa informaatiokeskuksen perustamisprosessia niyttai-
si johtavan satamayhtid, mutta informaatiokeskuksen pyorittiminen on siirtynyt myo-
hemmin yksityiselle yritykselle tai yhdistykselle. Informaatiokeskukset ovat usein kdyt-
toonottovaiheessa vapaaehtoisia kdyttdjille ja usein peréti sponsoroituja, mutta jérjes-
telmét saattavat muuttua myShemmin maksullisiksi ja/tai jopa pakollisiksi.

Tutkimuksessa tehdyn PCS-kartoituksen perusteella satamayhteisjen informaatiokes-
kuksista ei ole saatavissa kovinkaan laajasti yksityiskohtaista julkista tietoa. Tutkimuk-
sessa valittiin tarkempaan tarkasteluun kaksi eurooppalaista satamakohtaista ratkaisua
(Portbase ja DAKOSY), yksi Aasiassa (PORT-MIS) ja yksi monessa maanosassa (Tra-
denet) toimiva kansallinen informaatiokeskus sekd yksi useassa erityyppisesséd satamas-
sa kiytossa oleva PCS-jarjestelma (PLUS).

Suomen satamatoimintaymparistdssd on viimeisten parinkymmenen vuoden sisdlla otet-
tu kdyttoon lukuisia merenkulkua ja satamatoimintoja helpottavia ja tehostavia tietojér-
jestelmid. Monet ndistd jarjestelmistd ovat merenkulkuun liittyvid viranomaisjarjestel-
mid, joiden tarkoituksena on muun muassa mahdollistaa turvalliset tavarakuljetukset
Itamerelld alusten ja tavaralastien seurannan avulla. Tdmén lisdksi yrityksilld ja muilla
satamasidonnaisilla toimijoilla on kaytdssd kaupallisia toiminnanohjausjirjestelmid ja
muita informaatioratkaisuja. Tutkimuksessa tarkasteltiin tarkemmin keskeisimpid sata-
masidonnaisia tietojérjestelmié.

Osana tutkimusta tehtiin asiantuntijahaastatteluja, joilla pyrittiin kartoittamaan, millaisia
kehityskohteita satamasidonnaisessa tiedonvilityksessd on suomalaisten toimijoiden
mielestd havaittavissa. Aiemmin tehdyt tutkimukset (mm. EFFORTS 2010; Pulli et al.
2007; Pulli & Tapaninen 2008; Pulli et al. 2009; Rautiainen & Rinta-Keturi 2005; Ru-
tonen 2008; Venildinen & Utriainen 2009) tukevat haastatteluissa saatuja tuloksia. Kes-
keisimmét haastatteluissa esiin tulleet kehitysajatukset olivat:

e paperisten asiakirjojen korvaaminen vastaavilla sdhkoisilla

e poikkeamatietojen (esim. laivojen myohdstymiset) vélittdminen kaikille tie-

toa tarvitseville toimijoille
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e ympéri vuorokauden (24/7) toimivalle tiedonvélityspalvelulle ndhddén tar-
vetta

tiedonvélityksen tasapuolistaminen

tiedon pitdisi olla reaaliaikaisempaa

maaliikennepuolen ja sataman vélisen tiedonvilityksen parantaminen
web-lomakkeiden laaja-alaisempi kéytto

toimintojen ennakkosuunnittelun parantaminen

sataman toimintaohjeiden harmonisointi koetaan tarpeelliseksi

Single Window -palveluiden lisidminen

sataman ldpimenoaikojen lyhentdminen

informaatiotaulun kayttéonotto

tullivuorojdrjestelmin kehittiminen rekkajonojen vélttdmiseksi

eri toimijoiden palveluaikojen parempi saatavuus
informaatiokeskusjérjestelma voisi tarjota useimmat laivanselvityspalvelut.

Suomen satamayhteisdssad kdytossd olevista kehittyneistd informaatiojarjestelmistd huo-
limatta informaatiopalvelut ovat asiakkaan nédkokulmasta varsin pirstoutuneet. Suomesta
puuttuu G2G-, B2G- ja B2B-palvelut sekd maaliikennepuolen palvelut yhteen kokoava
yhden luukun periaatteella toimiva satamayhteison informaatiokeskusratkaisu (Port
Community System, PCS). Tutkimuksessa pyrittiin hahmottelemaan Suomeen mahdol-
lisesti tulevaisuudessa toteutettavissa olevalle PCS-ratkaisulle asetettavia vaatimuksia ja
jarjestelmin palvelusisédltéd. Suomeen visioidun satamayhteison informaatiokeskusrat-
kaisun tulisi olla olemassa olevia satamasidonnaisia tietojarjestelmid ja niistd saatavia
tietoja hyddyntéva jarjestelmd. PCS-ratkaisun tulisi my0s tukea olemassa olevia yritys-
kohtaisia informaatioratkaisuja. Tdmén lisdksi tulevaisuuden jérjestelmédratkaisun tulisi
kyetd tuottamaan satamayhteisdd palvelevia lisdarvopalveluja, joita nykyiset jarjestel-
mét eivit tuota ollenkaan tai ne ovat nykyiselldén hajanaisesti l0ydettivissd. Tutkimuk-
sessa tehdyn tarvekartoituksen ja PCS-jarjestelmikartoituksen sekd aiemmissa tutki-
muksissa saatujen tulosten pohjalta médriteltiin visio Suomeen tulevaisuudessa perustet-
tavan satamayhteison informaatiokeskuksen palvelusiséllolle. Informaatiokeskukseen
siséllytettidvid palveluja voisivat muun muassa olla:

e aikataulutiedot
arkistointipalvelu
asiakirjapankki ja sdhkoiset lomakkeet
asiakirjojen sdhkdinen vélittiminen
asiointiohjeet
hiirié- ja poikkeamatilanteiden hallinta
informaatiotaulu
kartta- ja reittipalvelut
kulunvalvonta
kéyttdjien hallinta
laskutus, maksuliikenne ja verotus
maantiekuljetusten suunnittelu ja hallinta
neuvontapalvelu
osoitetiedot ja palveluajat
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palvelupyynnot

rajaliikennetilanteen seuranta
rautatiekuljetusten suunnittelu ja hallinta
satamainfo

sdhkdinen litketoiminta

sdd- ja kelitiedot

talviolosuhteisiin tarkoitetut palvelut
tavaratoimituskohtainen kommunikointikanava
tavaratoimitusten seuranta

tilastointi- ja raportointipalvelut
tullauspalvelu

varaus- ja vuokrauspalvelu

viestien ldhettdminen ja tiedostojen siirto.

Kaytannossa kaikki tutkimuksessa haastatellut asiantuntijat suhtautuivat myonteisesti
satamayhteison informaatiokeskuksen kaltaisen tietojarjestelmén kehittdmiseen Suo-
meen. Useimmat asiantuntijat eivét kuitenkaan ndhneet informaatiokeskukselle akuuttia
tarvetta, silld toimijat pitdvit satamasidonnaisen tiedonvélityksen ja informaatiojérjes-
telmien vallitsevaa tilaa varsin hyvéna ja toimivana. Toisaalta suomalaiset satamatoimi-
jat eivit selvéstikddn tunnista toimintansa mahdollisia parannuskohteita, vaan ne ovat
tottuneet nykytilanteeseen ja nykyisin kdyttdmiinsé tietojirjestelmiin, eivétka titen valt-
tdmattd halua muutosta vallitsevaan tilanteeseen. Suomessa ei mydskédédn tunneta kovin
hyvin maailmalla kédytdssd olevia PCS-ratkaisuja eikd niiden sisdltimien palveluiden
tarjoamia mahdollisia hyotyja.

Haastatteluissa tuli esiin joitakin haasteita satamayhteison informaatiokeskuksen perus-
tamiselle Suomen satamatoimintaympdristoon. Suurimmaksi haasteeksi useimmat asi-
antuntijat mainitsivat tietoturvan: Kenelld on oikeus mihinkin tietoon? Miten tietojen
luottamuksellisuus voidaan varmistaa? Miti tietoa kukakin toimija on kenellekin velvol-
linen ldhettdmddn? Kuka vastaa tietojen oikeellisuudesta ja ajantasaisuudesta? My0s
informaatiokeskuksen tuomien hyotyjen selked osoittaminen ja tasapuolinen jakaminen,
informaatiokeskuksen luotettava toiminta ja sopeutuminen informaatiokeskuksen mu-
kanaan tuomaan uuteen toimintakulttuuriin herittivit keskustelua haastatteluissa. Lisdk-
si viranomaistoiminnan ja lainsddddnndn asettamien rajoitteiden ndhtiin hankaloittavan
informaatiokeskuksen perustamista. Haastatteluissa korostettiin myds jérjestelmien ke-
hittdmista siten, ettd eri maiden tietojdrjestelmét voisivat keskustella keskenddn Single
Window -toimintatavan mukaisesti.

Ennakko-odotuksista poiketen satamayhteison informaatiokeskuksen perustamisesta ja
kaytostd aiheutuvat kustannukset eivét nousseet esiin haastatteluissa jarjestelméén liit-
tyvénd haasteena. On kuitenkin selvii, ettd kokonaisvaltaisen satamayhteisdd palvele-
van informaatioratkaisun kehittdminen ja ylldpitdminen aiheuttaa kustannuksia. Tdmén
takia informaatiokeskuksen perustaminen edellyttédd huolellista suunnittelua, myos kus-
tannusrakenteen ja ansaintalogiikan suhteen. Tutkimuksessa tehty kirjallisuusselvitys
tukee haastatteluissa saatuja tuloksia. Jotta PCS-ratkaisun kdyttdonotto voisi onnistua,
tulee jarjestelmédn vastata oikeisiin ongelmiin ja tarpeisiin. Suunnittelu- ja perustamis-
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vaiheessa on tdrkedd pystyd selkedsti osoittamaan jérjestelmilld saavutettavat hyodyt,
jotta kaikki keskeiset toimijat saadaan sitoutumaan uuden jirjestelmén kehittdmiseen.
Perustettavan jérjestelman tulee ottaa huomioon sekd suuret ettd pienet toimijat, mika
edellyttidd jirjestelmin aiheuttamien kustannusten ja silld saavutettujen hyotyjen tasa-
puolista jakamista. Perustamisvaiheessa tarvitaan usein sponsoreita ja muutostoimijoita
(esim. satamaviranomainen), jotta jérjestelmé saadaan kdyntiin ja jotta my0ds pienet toi-
mijat saadaan mukaan jarjestelmédin. Perustamisen jéilkeen jérjestelmilld saavutettavat
hyo6dyt tulee olla selkeésti mitattavissa.

Maailmalla olevat PCS-jirjestelmit eli satamayhteison informaatiokeskukset néyttavat
olevan keskittyneet konttisatamiin, joiden vuotuinen konttien kdsittelymaard on 1 mil-
joonaa TEU:ta tai enemméin. Tdhdn nihden Suomen satamat ovat verrattain pienid.
Suomessa késiteltiin vuonna 2009 kaikki satamat yhteenlaskettuna noin 1,3 miljoonaa
TEU:ta konttiliikennettd. Pelkdstddn konttimddrid tarkasteltaessa voidaan havaita, ettd
Suomessa on tilld hetkelld 4 sen kokoluokan konttisatamaa (Helsinki, Kotka, Rauma ja
Hamina), joihin satamakohtaisen PCS-ratkaisun toteuttaminen voisi olla jollakin tasolla
perusteltua. Satamayhteison informaatiokeskuksia voidaan hyddyntdd toki muunkinlai-
sia tavaravirtoja kuin kontteja késittelevissd satamissa. Itse asiassa mitd monipuolisem-
pia sataman tavaravirrat ovat, sitd kattavamman palvelutarjonnan satamayhteison in-
formaatiokeskus tarvitsee. Tiedonsiirtovaatimusten monipuolistuessa yleensd myds in-
formaatiokeskusjdrjestelmélld saavutettava hyoty kasvaa. Tarkasteltaessa koko Suomen
satamatoimintaympéristdd yhtend kokonaisuutena voidaan havaita, ettd tavaravirtamme
ovat varsin monipuolisia ja tistd johtuen tiedonsiirtotarpeemme suuria. Jos pienemmét-
kin suomalaiset satamat ja niissd operoivat toimijat halutaan kytked osaksi PCS-
jarjestelmid, niin kansallisen satamayhteison informaatiokeskuksen perustaminen vai-
kuttaisi jarkevimmaltd ratkaisulta. Toisaalta voidaan luoda visio myds koko Itdmeren
aluetta palvelevasta PCS-ratkaisusta, jonka kautta olisi helppoa kommunikoida globaa-
lissa logistisessa toimintaympéristossa.
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Liite 1. Transitoliikenteen tuontiprosessin yleiskuvaus.
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Liite 2. Suomen kautta itdén suuntautuvan transitoliikenteen tirkeimmat toimijat ja niiden keskeiset tehtivét tavaratoimitusprosessissa tie-
donvilityksen ndkokulmasta.
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Liite 3. Prosessikaavio Vendjin raja-aseman rajanylitysprosessista. (Sirkid et al. 2005)
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Liite 4. Listaus maailmalla olevista PCS-jirjestelmista.

Nro | PCS-jarjestelman nimi Satama(t) Valtio Jarjestelman / jarjestelman kehittajéan
Internet-sivusto
1 ADEMAR Le Havre Ranska -
2 BHT Bremen Saksa -
3 DAKOSY Hampuri Saksa http://www.dakosy.de
4 Destin8 Felixstowe, Harwich, Ipswich, Immingham, | Iso-Britannia https://www.destin8.co.uk
Hull, Teesport, Tyne, Grangemouth, Aber-
deen, Glasgow, Liverpool, Bristol, Thame-
sport, the Medway Ports, Tilbury, Greenock,
Great Yarmouth ja noin 70 sisdmaan tul-
lauspaikkaa
5 Easyport Yantai Kiina http://www.easyport.com.cn
6 EDI Kobe Japani -
7 EDI systems Yokohama Japani -
8 eModal Useita satamia ja terminaaleja Yhdysvallat http://www.emodal.com
9 FIRST New York ja New Jersey Yhdysvallat -
10 GASYNET Kansallinen jérjestelméd Madagascar -
11 Harbour View Mm. Melbourne, Tansania ja useat Belgian Mm. Australia, http://www.phaeros.com
satamat Tansania ja Belgia
12 ICTSI Useita satamia Filippiinit http://www.ictsi.com
13 Indian Port Community System Kansallinen jérjestelmé Intia http://www.indianportscommunitysystem.com

14 KleinPort

Useita satamia mm. Amerikassa, Australias-
sa ja Euroopassa (joissakin satamissa koko-
naisvaltaisia PCS-jérjestelmid ja joissakin
osittaisia jarjestelmid)

Mm. Australia, Kanada, Qatar ja
Yhdysvallat

http://www kleinsystems.com

15 Nanhai Port Community System Nanhai Kiina -
16 PACE Lontoo Iso-Britannia https://www.cnsonline.net
17 PLUS Goteborg, Johor, Mombasa ja Muscat Ruotsi, Malesia, Kenia ja Oman | http://www.tsb.co.kr

18 Port Klang Community System

Klang

Malesia

19 Portbase Amsterdam ja Rotterdam Alankomaat http://www.portbase.com
20 PortBIS Kansallinen jérjestelmd Australia http://www.tradegate.org.au
21 PortIC Barcelona Espanja http://www.portic.net

(jatkuu)
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Nro | PCS-jarjestelméan nimi Satama(t) Valtio Jarjestelman / jarjestelmén kehittdjan
Internet-sivusto
22 Port-MIS Kansallinen jérjestelmd Korea http://www.klnet.co.kr/english
23 PortNet Kansallinen jérjestelmé Suomi http://www.portnet.fi
24 PORTNET Seattle ja Singapore Yhdysvallat ja Singapore http://www.portnet.com
25 PortXcs Zeeland Alankomaat http://www.portxcs.nl
26 PROTIS Marseille Ranska -
27 SaudiEDI Kansallinen jarjestelma Saudi-Arabia http://www.saudiedi.com
28 Seagha Antwerpen Belgia http://www.porthus.com
29 SPIN Southampton Iso-Britannia http://www.southamptonspin.net
30 Tradelink Hong Kong Kiina http://www tradelink.com.hk/eng
31 TradeNet Kansallinen jarjestelma Ghana, Mauritius, Mongolia, https://www.tradenet.gov.sg/
Mosambik (tekeilld), Norsun-
luurannikko, Panama, Saudi-
Arabia Singapore ja Trinidad &
Tobago (tekeilld)
32 TradeXchange Singapore Singapore http://www.tradexchange.gov.sg
33 Valenciaportpcs.net Valencia Espanja http://www.valenciaportpcs.net
34 ViPOS Bremerhaven Saksa -
35 Useita tietojérjestelmié Useita satamia Dubai -
36 Tekeilld oleva PCS-jérjestelmi Ploce Kroatia -




Liite 5. Portbase-jirjestelmén palvelutarjonta. (Portbase 2010)

Nro

Palvelun nimi

Palvelun kuvaus

1

Alussuunnittelu
(Barge Planning)

Palvelu muodostaa pohjan nopealle ja tehokkaalle konttialusten késittelylle laiturin yhteydessé olevissa terminaaleissa ja konttiva-
rikoissa. Palvelu mahdollistaa:

- alusten saapumis- ja lahtemisaikojen tarkan suunnittelun

- konttien ennakkoilmoittamisen terminaaleille tavaraluettelojen ja purkulistojen sdhkoisen esittdmisen seké konttien tilatiedon
vaihtamisen avulla

- operatiivisen raportoinnin, jonka avulla terminaalit ja konttivarikot tarjoavat alusoperaattoreille ja sisimaan terminaaleille sahkoi-
sid lastaus- ja purkuvahvistuksia.

Lasti-ilmoitus tuonti EDI
(Cargo declaration import EDI)

Palvelun avulla agentit voivat ldhettdd lasti-ilmoituksia tullille oman tictojérjestelménsé kautta. Palvelu on linkitetty suoraan tullin
sdhkoiseen Customs Manifest Entry (DMF) -ilmoitusjérjestelmaén. Palvelusta hyotyvét seké liiketoimintayhteiso etté tulli nopean,
tehokkaan, luotettavan ja ympérivuorokauden kiytettdvissd olevan ilmoitusprosessin my6té. Liséksi palvelun kautta ldhetetty tieto
muodostaa pohjan monen muun Portbase-jérjestelmén palveluille (esim. Lasti-ilmoituksen tilanneraportti, Tullitarkastusprosessi,
Lastitieto, Purkulista- ja tieto, Purkuvahvistusraportti, Passitus- ja Kotitullausmenettelyilmoitus, Vaarallisten aineiden ilmoitus)

Lasti-ilmoitus tuonti Internet
(Cargo declaration import Internet)

Palvelun avulla agentit voivat 18hettd4 lasti-ilmoituksia tullille. Palvelu on linkitetty suoraan tullin sdhkdiseen Customs Manifest
Entry (DMF) -ilmoitusjérjestelmédén. Palvelusta hyotyvit sekd liiketoimintayhteiso ettd tulli nopean, tehokkaan, luotettavan ja
ympérivuorokauden kédytettdvissd olevan ilmoitusprosessin myotéd. Palvelun kautta ldhetetty tieto muodostaa pohjan monen muun
Portbase-jarjestelmédn palveluille (esim. Lasti-ilmoituksen tilanneraportti, Tullitarkastusprosessi, Lastitieto, Purkulista ja -tieto,
Purkuvahvistusraportti, Tullivarastoilmoitus, Passitus- ja Kotitullausmenettelyilmoitus, Vaarallisten aineiden ilmoitus)

Lasti-ilmoituksen tilanneraportti
(Cargo declaration status report)

Palvelu antaa varustamoille, laivameklareille ja agenteille ajankohtaisen késityksen lasti-ilmoituksista, joista ei ole vield lahetetty
ollenkaan tai oikeanlaista seurantailmoitusta. Tulli ldhettdd seurantailmoituksessa tarvittavat tiedot Portbase-jarjestelmaén 20 ja 35
paivéd aluksen saapumisen jélkeen. Tdman tiedon perusteella varustamot, laivameklarit ja agentit voivat helposti korjata virheet,
tehdd kyselyja lastin vastaanottajan kanssa ja ldhettdd puuttuvia seurantailmoituksia. Tdmén ansiosta voidaan vilttyd turhilta ta-
kaisinmaksuilta tullille ja merkittdvaltd hallinnolliselta vaivalta.

Lastitieto
(Cargo information)

Palvelu tarjoaa huolintaliikkeille ja maahantuojille kdsityksen kaikista heiddn konossementeistaan liittyen saapuviin konttialuksiin.
Palvelun kautta on ndhtdvissi seuraavanlaisia tietoja:

- terminaali, johon lastin on mééré saapua ja paikka, johon kukin kontti puretaan

- tullitarkastusilmoitus (tarvittaessa) ja lastin vapautus mydhemmin

- valuuttakurssi, jolla lasti on maksettu

- paivamadrd, josta alkaen liséseisontakorvaus varustamolle astuu voimaan

- tyhjén kontin palautusosoite.

Palvelu pitééd sisdlladn myos ajantasaisen yleiskatsauksen satamassa olevista aluksista, satamaan tulossa olevista aluksista ja sata-
masta dskettdin lahteneistd aluksista. Palvelu on hyddyllinen ty6kalu huolintaliikkeille ja maahantuojille lastin hallintaan ja kisitte-
lyyn seké jatkokuljetuksen jérjestimiseen. Varustamoiden ja laivameklareiden kanssa vaihdettu tieto vihentdd mm. puhelinsoittojen
tarvetta 10 miljoonalla puhelulla vuosittain.

(jatkuu)
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Nro Palvelun nimi Palvelun kuvaus
6 Tullitarkastusprosessi Palvelun avulla voidaan optimoida logistiikkatoiminnot liittyen tullitarkastuksiin konttiskannerilla Maasvlakten ja Waalhave-
(Customs scan process) nin/Eemhavenin satama-alueilla. Palvelun kautta vaihdetun tiedon ansiosta konttien kuljettaminen terminaalin ja konttiskannerin
valilld tehostuu. Tapahtumaan liittyvét osapuolet voivat seurata palvelun kautta skannausprosessin etenemistd minuutti minuutilta,
minkd ansiosta osapuolet ovat tictoisia, mitd tehdd seuraavaksi. Tamén ansiosta tullitarkastusten viiveet voidaan minimoida ja kulje-
tettavat kontit etenevét nopeasti kuljetusketjussa.
7 Purkuvahvistusraportti Palvelun avulla terminaalit voivat antaa varustamoille ja laivameklareille tietoa ennalta ilmoitettujen ja oikeasti purettujen konttien
(Discharge confirmation report) eroavaisuuksista. Palvelu tarjoaa my®os raportin puretuista konteista, joita ei ole mainittu manifestissa. Palvelun tarjoaman raportin
avulla varustamo voi tarvittaessa ryhtya vilittomasti toimiin tullin suhteen. Lisdksi palvelu véhentdé paperien tulostamisen ja toi-
mittamisen tarvetta eri osapuolille.
8 Purkutieto Palvelu tarjoaa nestebulkkikuljetuksille kdytédnnollisen ja helppokéyttoisen ratkaisun tankkereiden purkamiseen liittyvén hallinnoin-
(Discharge information) nin késittelyyn. Palvelu véhentdd sdhkopostien, faksien ja puhelinsoittojen tarvetta, koska tarvittavat purkutiedot (konossementtien
tiedot, ahtaukseen liittyvét tiedot ja puretun lastin painotiedot) ovat néhtdvissd yhdelld silmdykselld tictokoneen niyttopéatteelta.
9 Purkulista Palvelun avulla voidaan luoda purkulistoja ja ldhettdd niitd terminaaleille (vaatii ainoastaan neljd hiiren painallusta). Palvelu hyo-
(Discharge list) dyntdd automaattisesti Portbase-jarjestelméssd olemassa olevaa tietoa kayttdmalld hyodyksi Lasti-ilmoitus tuonti EDI/Internet -
palveluja. Palvelu vapauttaa konttiterminaalit paljolta manuaality6ltd tehostaen terminaalien toimintaa ja tarjoten asiakkaille parem-
paa palvelua. Palvelun ansiosta myds varustamojen ja laivameklareiden hallinnolliset prosessit yksinkertaistuvat. Liséksi palvelu
toimii perustana terminaalien sekd varustamojen ja laivameklareiden vélilld liittyen aluksesta purettujen konttien liian pieneen tai
suureen madrddn (ks. Purkuvahvistusraportti-palvelu).
10 Eroavuuslista Palvelun avulla tulli voi ndhdé, onko aluksesta purettujen konttien mééra liian pieni tai suuri. Tulli voi aktiivisesti seurata, miten
(Discrepancy list) varustamot késittelevit tilanteita, joissa kontteja on purettu aluksesta hallinnollisesta ndkokulmasta liian véhén tai liian paljon.
Naiistd konteista tdytyy ldhettdd muokattu lasti-ilmoituksia 72 tunnin sisdlld aluksen saapumisesta. Ilman oikeanlaista lasti-
ilmoitusta konttia ei saa siirtdé pois terminaalista. Palvelun tuottama eroavuuslista ehkéisee logistisia viiveité ja sakkorangaistuksia.
Palvelu hyddyntdd Purkausvahvistusraportti-palvelussa olemassa olevaa tietoa.
11 Tavaraluettelo Palvelu tarjoaa raétdloidyn tavan lahettdd tavaraluetteloita konttiterminaaleihin yksinkertaistaen konttien késittelyd. Palvelun avulla
(Loading list) voidaan ldhettdd tavaraluetteloita EDI-yhteyden kautta tai yksinkertaisemmin Excel-tiedostona joko sdhkopostitse tai FTP-

tiedostonsiirtoprotokollalla. Jalkimmaéisessd tapauksessa Portbase-jarjestelmd muuntaa tavaraluettelon automaattisesti EDI-
sanomaksi terminaalissa. Tdmén ansiosta yritysten ei tarvitse endd itse tuottaa EDI-sanomia, mutta silti terminaalit saavat viestit
standardissa séhkdisessd muodossa mahdollistaen tehokkaan valmistautumisen alusten kisittelyyn, optimaalisen lastivirtojen orga-
nisoinnin ja palvelutason parantamisen.

(jatkuu)
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(Road planning EDI)

Nro Palvelun nimi Palvelun kuvaus
12 MRN-ilmoitus EDI Tulli 14hettdd jokaisesta virheettoméstd ilmoituksesta vastauksena uniikin MRN-tunnistenumeron, joka yksiloi tavaratoimituksen
(MRN notification EDI) aina lahtotullista médrdnpaétulliin saakka. Ilman MRN-numeroa tavaratoimitusta ei voida noutaa terminaalista. Palvelun avulla
yritykset voivat siirtdd tullilta saamansa MRN-numeron konttiterminaalille oman tietojarjestelménsé kautta. Palvelun ansiosta kulje-
tusliikkeen ei tarvitse ottaa mukaansa paperisia tullidokumentteja noutaessaan konttia, vaan dokumentit tulostetaan terminaalissa.
13 MRN-ilmoitus Internet Palvelu muodostaa osan Passitusilmoitus-palvelua, jonka avulla yritykset voivat 1dhettdd NCTS-passitusilmoitukset tullille. Tulli
(MRN notification Internet) lahettdd jokaisesta virheettomdstd ilmoituksesta vastauksena uniikin MRN-tunnistenumeron, joka yksildi tavaratoimituksen aina
lghtotullista midranpédtulliin saakka. Ilman MRN-numeroa tavaratoimitusta ei voida noutaa terminaalista.
14 Tullivarastoilmoitus Palvelun mahdollistaa terminaalista tullivarastoon (C-, D- tai E-luokka) menevien tavaroiden ilmoittamisen. Toimittamalla tullille
(Notification bonded warehouse) luvan ja varastonumeron muita tullidokumentteja ei tarvita kuljetettaessa lastia varastoon.
15 Vaarallisten aineiden ilmoitus Kéaytdnnollinen ja kayttdjdystavillinen tapa tehdd satamanpitdjan jokaisesta satamakédynnistd vaatima ilmoitus aluksessa olevista
(Notification dangerous goods) vaarallisista aineista. Palvelu hyodyntdéd automaattisesti Portbase-jérjestelmissd olemassa olevaa tietoa. Palvelun ndkymaé vaihtelee
lastityypin mukaan, minké ansiosta palvelu rddtéléityy yritysten tarpeisiin. Palvelu muodostaa yhdessd Alusilmoitus-, Jateilmoitus-
ja Satamamaksuilmoitus-palvelun kanssa kokonaisuuden, jonka avulla voidaan tdyttdsd helpolla tavalla kaikki aluksen satamakdyn-
tiin liittyvét velvoitteet.
16 Kotitullausmenettelyilmoitus Palvelun avulla huolintaliikkeet ja maahantuojat voivat ilmoittaa tullille, ettd ulkomailta saapuvat tavarat on kuljetettu C-, D- tai E-
(Notification local clearance) luokan tullivarastoon DIN (kotitullausmenettely tuonnissa) tai DEN (kotitullausmenettely tullivarastossa) -késkyjen mukaisesti.
Palvelu hy6dyntdéd automaattisesti Portbase-jarjestelméssd olemassa olevaa tietoa Lastitieto-palvelun kautta (esim. manifesti-, ko-
nossementti- ja tullinimikenumero).
17 Jateilmoitus Palvelun avulla voidaan tehdd jokaisesta aluskdynnistd vaadittu jateilmoitus satamanpitéjélle. Ilmoitus voidaan tuoda palveluun
(Notification waste disposal) suoraan MS Excel -ohjelmasta, jolloin tietoja ei tarvitse syo6ttdd erikseen palveluun. Jéteilmoituksessa tarvittavat alustiedot siirtyvét
automaattisesti Alusilmoitus-palvelusta. Nestebulkkikuljetuksissa esipesutiedot saadaan Vaarallisten aineiden ilmoitus -palvelusta.
Myos jétteenkerddjd saa palvelun kautta ennakkoilmoituksen laivasta pois vietévistd aineista. Lisdksi palvelu vaihtaa tietoja Sata-
mamaksuilmoitus-palvelun kanssa.
18 Raidesuunnittelu Palvelu takaa optimaalisen tiedonvilityksen rautatieprosesseissa ja niihin liittyvissd lastivirroissa. Palvelu virtaviivaistaa junien
(Rail planning) kasittelyd vihentden puhelinsoittojen méardd noin 50 000:1la vuosittain ja nopeuttaen keskimédrin yli tunnilla yhden junan hallin-
taan menevéd Kasittelyaikaa. Palvelua voidaan hyodyntad sekd intermodaali- ettd kuivabulkkikuljetuksissa. Palvelu mahdollistaa
kerran jirjestelméién sydtettyjen tietojen uudelleen kéyton.
19 Maantiesuunnittelu EDI Maanteitse kuljetettavien konttien nopeampaan ja tehokkaampaan kisittelyyn tarkoitettu palvelu, jonka avulla kuljetusliikkeet voi-

vat helposti ilmoittaa etukéteen terminaaleille ja konttivarikoille konteistaan oman tietojirjestelméansé kautta. Palvelun avulla kulje-
tusliikkeet voivat suunnitella tarkasti etukdteen satamakéyntinsd ja optimoida kapasiteettinsa kayton. Kuljetusliikkeet saavat palve-
lun kautta automaattisesti tietoa konttiensa tilasta, minkd ansiosta voidaan vélttyd turhilta odotuksilta ja satamakéynneiltd. Samalla
kuljettajan satamakéyntiin menevi aika lyhenee seké sataman eri osapuolten ty tehostuu.

(jatkuu)
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20 Maantiesuunnittelu Internet Maanteitse kuljetettavien konttien nopeampaan ja tehokkaampaan kisittelyyn tarkoitettu palvelu, jonka avulla kuljetusliikkeet
(Road planning Internet) voivat helposti ilmoittaa etukdteen terminaaleille ja konttivarikoille konteistaan web-pohjaisen palvelun kautta. Palvelun avulla

kuljetusliikkeet voivat suunnitella tarkasti etukdteen satamakdyntinsé ja optimoida kapasiteettinsa kdyton. Kuljetusliikkeet saavat
palvelun kautta automaattisesti tietoa konttiensa tilasta, minké ansiosta voidaan vilttyd turhilta odotuksilta ja satamakéynneiltd.
Samalla kuljettajan satamakéyntiin menevé aika lyhenee sekd sataman eri osapuolten tyd tehostuu.

21 Satamamaksuilmoitus Palvelun kautta varustamot, laivameklarit ja agentit voivat tiyttdd velvoitteet koskien jokaiselta satamaan saapuvalta alukselta

(Statement harbour dues) vaadittuun satamamaksuilmoitukseen. Palvelu hyddyntdd Portbase-jérjestelmissd olemassa olevaa tietoa (esim. Alusilmoitus-
palvelusta saatavia aluksen tietoja). Satamamaksuilmoitus-palvelu yhdessd Alusilmoitus-, Jéteilmoitus- ja Vaarallisten aineiden
ilmoitus -palveluiden kanssa mahdollistavat kaikkien aluksen satamak&yntiin liittyvien velvoitteiden hoitamisen Portbase-
jérjestelmén kautta.

22 Passitusilmoitus Palvelun avulla yritykset voivat ldhettdd helposti passitusilmoituksensa tullille kéyttdjaystdvillisen NCTS-
(Transit declaration) passitusjérjestelmiyhteyden kautta. Palvelu hyddyntdd Portbase-jarjestelméstd saatavia tietoja passitusilmoituksen laatimisessa

(Lasti-ilmoitus tuonti EDI/Internet- ja Lastitieto-palvelut). Myds tyhjén ilmoituspohjan tdyttdminen on mahdollista.

23 Kuljetustilaus Palvelun avulla varustamot, laivameklarit, maahantuojat, viejét ja huolintaliikkeet konttisektorilla voivat valittdd sisimaahan ajo-

(Transport order) neuvoilleen (esim. rekka-auto, juna tai sisimaan laiva) standardimuotoisia séhkoisid kuljetustilauksia yhden tietoportaalin kautta.
Palvelun kautta voidaan myds peruuttaa kuljetustilauksia, ilmoittaa kuljetustilaukseen tapahtuneista muutoksista ja/tai ldhettdd
tilausvahvistuksia. Liséksi palvelun kautta vélitettivd operatiivinen tieto (mm. lastaus/purkauspaikka ja -aika, lastin ominaisuudet,
asiakirjat ja kontin tyyppi) muodostaa perustan sisdémaan rahdinkuljettajan terminaaleille tai konttivarikoille ldhettdmille ennak-
koilmoituksille.

24 Kéyttdjien hallinta Palvelun avulla yritykset voivat hoitaa itse omien Portbase-jirjestelmin kayttdjien hallinnan. Jérjestelmédd kayttdvien yritysten ei
(User management) siis tarvitse ldhettdd erillisii muutoslomakkeita kayttdjdhallinnan hoitamiseksi. Esimerkiksi kéyttdjien lisddminen/poistaminen,

kayttdjaryhmien lisddminen/poistaminen ja organisaatiotietojen muuttaminen kdyvit palvelun kautta helposti. Tama sddstdd paljon
aikaa ja vihentéd turhaa tyota.

25 Alusilmoitus Palvelun avulla varustamot, laivameklarit ja agentit voivat 18hettda jokaisesta aluksen satamakéynnistd tehtdvén ennakkoilmoituk-
(Vessel notification) sen kokonaisuudessaan satamanpitdjélle. Samalla tulli saa palvelun kautta automaattisesti tiedon aluksen saapumisesta. Palvelun

ansiosta ilmoitusprosessi muuttuu suoraviivaisemmaksi. Alusilmoitus-palvelu yhdessa Jéateilmoitus-, Vaarallisten aineiden ilmoitus-
ja Satamamaksuilmoitus-palveluiden kanssa mahdollistavat kaikkien alukseen satamakdyntiin liittyvien velvoitteiden hoitamisen
Portbase-jérjestelmin kautta.

26 Eldinlaéketieteellinen lasti-ilmoitus Palvelun avulla yritykset voivat ldhettéa raja-asemalle toimitettavat eldinlddketieteellisiin lasteihin liittyvit asiakirjat oman tietojér-
EDI jestelménsé kautta. Palvelun ansiosta ilmoitusprosessi muuttuu suoraviivaisemmaksi. Palvelu on yhdistetty eldinlddkintérajatarkas-
(Veterinary cargo declaration EDI) tusjérjestelmidn (VGC-jarjestelmd), jonka kautta saadaan automaattisesti tietoa prosessin etenemisesti. Palvelu on kytketty myos

Eldinladketieteellinen tarkastusprosessi -palveluun, miké yhd yksinkertaistaa logistiikkaprosesseja eldinlddkintétarkastusten osalta.
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27 Eldinladketieteellinen lasti-ilmoitus Palvelun avulla yritykset voivat ldhettdd raja-asemalle toimitettavat eldinldéketieteellisiin lasteihin liittyvét asiakirjansa elektroni-
Internet (Veterinary cargo declarati- | sesti. Palvelun ansiosta ilmoitusprosessi muuttuu suoraviivaisemmaksi. Palvelu on yhdistetty eldinldéketieteelliseen rajatarkastus-
on Internet) jarjestelmadn (VGC-jarjestelméd), jonka kautta saadaan automaattisesti tictoa prosessin etenemisestd. Palvelu on kytketty myds

Eldinladketieteellinen tarkastusprosessi -palveluun, mikéd yhé yksinkertaistaa logistiikkaprosesseja eldinldékintatarkastuksiin liitty-
en. Palvelu hyddyntdd Portbase-jarjestelmésséd olemassa olevaa tietoa Lasti-ilmoitus tuonti EDI/Internet ja Lasti-ilmoitus-
palveluiden kautta.

28 Eldinladketieteellinen Palvelu varmistaa nopean ja tehokkaan eldinlddkintétarkastuksiin liittyvien logistiikkaprosessien kasittelyn. Palvelun avulla lastin
tarkastusprosessi esittdvat osapuolet voivat raportoida saapumisestaan tarkastusasemalle (yleensd kylmai- tai pakastinvarasto). Palvelu mahdollistaa
(Veterinary inspection process) kapasiteetin optimaalisen suunnittelun ja antaa elintarvikkeiden ja kulutustavaroiden turvallisuutta valvovalle viranomaiselle

(VWA) kuvan péivittdisten tarkastusten lukuméérédstd. Palvelua hyddyntdmailla lastin esittdvét osapuolet valttyvit turhilta jonotuk-
silta tarkastusasemilla. Tarkastusasemat ja VWA kayttévét palvelua my6s saapuvien ja ldhtevien lastien seki tarkastusten tilannetie-
tojen antamiseen. Palvelu on linkitetty Eldinldketieteellinen lasti-ilmoitus -palveluun asiakirjojen toimittamiseksi VWA:lle.

Kehit- | Lasti-ilmoitus vienti Internet Palvelun avulla agentit voivat ldhettdd 1dhteviin nestebulkki-, kuivabulkki- ja kappaletavaralasteihin liittyvét manifestitiedot tullille.

teilld | (Cargo declaration export Internet) Hy6dyntamélla Portbase-jirjestelmian ECS-lastin saapumisilmoitus-, Alusilmoitus- ja Vaarallisten aineiden ilmoitus -palveluista
saatavaa tietoa agentin tiytyy syottdd palveluun vain muutamia lisdtietoja lasti-ilmoituksen (vienti) tekemiseksi. Palveluun voidaan
myos lahettdd excel-tiedostoja, ja palvelun kautta voidaan pyytié terminaalia tdyttdmaén tarvittavia tarkentavia tietoja.
Palvelu on osa satamalaajuista ECS (Export Control System) -palvelukokonaisuutta, jonka avulla Portbase-jérjestelmé tarjoaa
ratkaisua EU:n jasenmaiden yhteisen viennin poistumisenvalvonnan jérjestelman (ECS-jérjestelmén) my6td lisddntyviin tullivaati-
muksiin.

Kehit- | ECS-ilmoitus Palvelun avulla viejét ja huolintaliikkeet voivat 1dhettdd helposti Portbase-jérjestelméén viisi erilaista avaintietoa vientikuljetuksis-

teilld | (ECS notification) taan. Terminaaleille, varustamoille ja laivameklareille palvelu muodostaa perustan ECS-jérjestelmén my6té lisdéntyneiden tullivel-
voitteiden tdyttdmiseen Alankomaissa.
Palvelu on osa satamalaajuista ECS (Export Control System) -palvelukokonaisuutta, jonka avulla Portbase-jérjestelmé tarjoaa
ratkaisua EU:n jasenmaiden yhteisen viennin poistumisenvalvonnan jérjestelmin (ECS-jérjestelmén) myo6td lisddntyviin tullivaati-
muksiin.

Kehit- | Vientirahti-ilmoitus EDI Palvelun avulla varustamot ja laivameklarit voivat 1dhettda vientikuljetuksiinsa liittyvét manifestit tullille.

teilld | (Notification export cargo EDI)

Palvelu on osa satamalaajuista ECS (Export Control System) -palvelukokonaisuutta, jonka avulla Portbase-jarjestelma tarjoaa
ratkaisua EU:n jasenmaiden yhteisen viennin poistumisenvalvonnan jérjestelméin (ECS-jérjestelmén) myota lisddntyviin tullivaati-
muksiin.
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Kehit- | ECS-lastin saapumisilmoitus Palvelun avulla terminaalit ja agentit voivat 1dhettdd saapumisilmoituksia tullille nestebulkki-, kuivabulkki- ja kappaletavaralasteis-

teilld (Notification of arrival ECS cargo) ta (ECS-lastit). Palvelu edellyttdd vain muutaman tiedon tayttdmistd. Palvelu ldhettdd myos terminaalille tai agentille ilmoituksen,
mikali tulli haluaa tarkastaa kyseisen tavaratoimituksen. Terminaali tai agentti saavat palvelun kautta ilmoituksen, kun tavaratoimi-
tus vapautuu tarkastuksesta.
Palvelu on osa satamalaajuista ECS (Export Control System) -palvelukokonaisuutta, jonka avulla Portbase-jérjestelmi tarjoaa
ratkaisua EU:n jasenmaiden yhteisen viennin poistumisenvalvonnan jérjestelmin (ECS-jérjestelmén) mydta lisdéntyviin tullivaati-
muksiin.

Kehit- | ECS-seuranta Palvelun avulla viejét ja huolintaliikkeet voivat seurata vientikuljetustensa liikkeitd satamassa aina satama-alueelle saapumisesta

teilld (Track and trace ECS) satamasta ldhtemiseen saakka.

Palvelu on osa satamalaajuista ECS (Export Control System) -palvelukokonaisuutta, jonka avulla Portbase-jarjestelmé tarjoaa
ratkaisua EU:n jasenmaiden yhteisen viennin poistumisenvalvonnan jérjestelman (ECS-jérjestelmin) my6td lisddntyviin tullivaati-
muksiin.




Liite 6. DAKOSY -jirjestelmén keskeisid palveluja. (Bliimel et al. 2006; CargoSoft 2010; DAKOSY 2010; ZAPP-Hamburg 2010)

Sovelluksen nimi

Kuvaus

ACTION

(Agents' Container Trans-
port Improving and Or-
ganizing Network)

Sovellus, jonka avulla voidaan aikatauluttaa konttien kuljetuksia merisatamasta Euroopan sisimaahan tarjoamalla asiakkaille liityntérajapinnat kulje-
tuslitkkeiden ja muiden kuljetusketjun osapuolten (esim. terminaalit ja tulli) tietojérjestelmiin. Tdima mahdollistaa muun muassa kuljetustilausten ja -
ilmoitusten vastaanottamisen ja ldhettdmisen kuljetusliikkeille ja terminaaleille. Liityntérajapinnat DAKOSYn rahtihuolintaohjelmistoon ja vaarallis-
ten aineiden tietojérjestelmidn (GEGIS) tekevit kuljetusten kisittelystd helppoa ja varmistavat samalla, ettd ajan tasalla oleva statustieto kuljetuksista
on jatkuvasti kdytettavissd. ACTION-sovelluksessa on myods moduuleja, joiden avulla on mahdollista laskea ja vertailla tariffeja, laskea maantie- ja
rautatie-etdisyyksid, tehdé laskutuksia, kytkeytya kirjanpitojarjestelmiin, luoda lomakkeita ja listoja sekd muodostaa tilastoja.

(Dangerous Cargo In-
formation System)

CargoSoft DAKOSY-jérjestelmén osana toimiva rahdinhuolintasovellus, jota voidaan hyodyntdé sekd kansainvalisissd meri- ettd ilmatavarakuljetuksissa. Sovel-
lusta kayttdd yli 400 tunnettua asiakasta Saksassa, muualla Euroopassa ja ympéri maailmaa. CargoSoft pohjautuu nykyaikaisimpiin teknologisiin
standardeihin tarjoten kayttdjilleen suuren méaérén toiminnallisuuksia yhdistettynd intuitiiviseen kayttoliittyméaan. Sovelluksen suurimpina etuina
voidaan pitdd korkeaa integrointiastetta muiden jérjestelmien ja sovellusten kanssa. CargoSoft-sovellus pitdé sisdllddn muun muassa seuraavanlaisia
toiminnallisia osa-alueita, joita yritykset voivat hyddyntda paivittiisessd toiminnassaan:

e  merirahti (tuonti ja vienti)

e ilmarahti (tuonti ja vienti)

e  Warchouse-moduuli, jonka avulla voidaan muun muassa hallita varastoja, tehdé varastoinnista erilaisia analyyseja, tehda logistiikkapalveluja
koskevia laskutuksia ja laskea hintatarjouksia

e  Compliance-moduuli yritysten riskien hallintaan

e Accounting System Integration -moduuli kirjanpitojarjestelmien integroimiseksi (tdll4 hetkelld yli 40 erilaista kirjanpitojérjestelmdé on integ-
roitu CargoSoft-sovelluksen kanssa)

e CargoCom/EDI-moduuli tiedonvélitykseen

e  cFiles-moduuli sahkdisessd muodossa olevan tiedon hallintaan

e  MIS (Management Information System) -moduuli raporttien luomiseen yritysten pasdtoksentekijoille

e  SCM (Supply Chain Management) -moduuli, jonka avulla toimitusketjun kaikki osapuolet pddsevit késiksi logistisen ketjun yhteiseen tieto-
kantaan

e  CRM (Customer Relationship Management) -moduuli asiakastietojen ja -suhteiden hallintaan

e liityntdrajapintoja muihin sovelluksiin (esim. tulli-ilmoitussovelluksiin).

GEGIS Vaarallisten lastien hallintaan suunniteltu tietojarjestelmé, joka toimii venepoliisin ja palokunnan apuna Hampurin sataman kautta kulkevien vaarallis-

ten lastien valvonnassa. Kaikkien vaarallisia lasteja ksittelevien yritysten tdytyy ilmoittaa séhkoisesti GEGIS-jérjestelméén kaikista vaarallisten
lastien liikkeistd.
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HABIS
(Port Rail Operating and
Information System)

HABIS on sataman rautateiden toiminnanohjaus- ja tietojirjestelma, joka yhdistédd Deutsche Bahn AG:n (Saksan rautatiet) EDP-jérjestelmén laiva- ja
kuljetusalan tietojarjestelmiin ja helpottaa sataman rautatiejérjestelmén IT-tuettuja toimintoja. HABIS siséltda erityisid moduuleja rautatiekuljetusten
kanssa tekemisissé olevien asiakkaiden kéytt6on. HABIS-Kundenstation (HABIS Customer Station) -moduulia kiyttdmélla rautateiden asiakkaat
voivat luoda, kisitelld ja lahettdd kuljetusilmoituksia ja -tilauksia, ladata statustietoa seké tuottaa kulkulupia ja ennakko-ohjeita sataman portille tai
operaattoreille 1ahetettdviksi. Myos vastaanottoilmoitusten kuittaukset ovat ndhtdvissé ja tulostettavissa sovelluksen kautta. Kuljetustilaukset vastaan-
otetaan, tarkistetaan ja vélitetddn eteenpdin rautatietilauksina HABIS-Verkehrsfiihrerstation (HABIS Station for Traffic Control) -moduulin kautta.
Ennen rautatiekuljetustilausten ksittelyd ja lahettdmista jarjestelméd maérittelee kuljetustilauksissa tarvittavien vaunujen méérén. Asiakkaat voivat
seurata rautatiekuljetustilaustensa tilaa seké paasta késiksi lukuisiin tietoihin ja tulostustoimintoihin.

SEEDOS
(Seaport Forwarders Do-
cumentation System)

Huolintaliikkeiden ja viejien kdyttdon tarkoitettu tuonti- ja vientidokumentointiin seké asiakkaiden ja muiden ao. toimijoiden kanssa tapahtuvaan
tiedonsiirtoon suunniteltu sovellus. SEEDOS tukee mm. seuraavia toimintoja:
. tavaraldhetysten késittely (huolintadokumentit, laiturivuorojérjestys, konossementit)
vienti-ilmoitusraportit tullille
laskutus (siséltdd liitdntdrajapinnan kirjanpito-osastoon)
tilien vélittdminen (siséltda liitdntdrajapinnan kirjanpito-osastoon)
varastointi, Master data -tiedostojen hallinta sekd lomakkeiden, listojen ja tilastojen yksilollinen laatiminen.

Tilaustieto tdytyy tallentaa sovellukseen vain kerran. Kaikki asiakirjat ja SEEDOS-sovelluksella tuotettu tieto voidaan ldhettdd napin painalluksella
kenelle liikekumppanille tahansa. Jérjestelmén liitdntérajapintojen avulla voidaan muodostaa yhteys myds muihin DAKOSY -jérjestelmén sovelluksiin.

TRUCKSTATION

Sovellus helpottaa kuljetusliikkeitd ja terminaaleja konttien kasittelyssd Hampurin satamassa. Sovelluksen avulla kuljetusliikkeet voivat informoida
terminaaleja tulevista kuljetuksista ldhettdmalla kuljetusilmoituksia. Terminaalit voivat vastaavasti informoida kuljetusliikkeitd mahdollisista virhe- ja
muutostilanteista kuten viiveistd ja puuttuvista asiakirjoista. Tdimén tiedon avulla kuljetusliikkeet voivat suunnitella ja aikatauluttaa kuljetuksiaan
aiempaa tarkemmin ja valttdd turhia kdyntejd satamassa. Terminaalit voivat hyodyntdi kuljetusliikkeiden etukéteen ldhettdmaa tietoa toimintansa
suunnittelussa ja samalla kuljetusliikkeiden konttien kisittelyaika terminaalissa lyhenee.

UNIKAT

Rautatieoperaattoreiden tarpeisiin suunniteltu sovellus, jonka avulla voidaan vastaanottaa ja kasitelld rahtikirjoja, kuljetustilauksia ja statustietoa.
Rautatieoperaattorit kdyttdvat UNIKAT-liityntérajapintoja muodostaakseen sdhkdisen tiedonvilityskanavan kuljetusyhteistyokumppaneihinsa ja rauta-
tieoperoinnin kannalta vélttdmattomiin IT-jarjestelmiin. Rajapinnat rahtihuolinnan ja tullin sovelluksiin helpottavat edelleen kuljetusprosessia.
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Sovelluksen nimi Kuvaus
ZAPP Sovellus mahdollistaa vientikuljetuksiin liittyvien tulli-ilmoitusten tekemisen sahkdisesti ilman minkéénlaisten paperisten asiakirjojen valittdmista.
(Customs Export Moni-
toring in the Paperless
Port)
ZODIAK Tuontikuljetuksiin liittyvien tulli-ilmoitusten 1&hettdmiseen viranomaisille tarkoitettu sovellus, joka on sertifioitu kaikille keskeisille tullimenettelyille

(Customs Documenta-
tion System for Import
Handling and Commu-
nication)

Saksassa, Sveitsissd ja Benelux-maissa (NTCS:n osalta) ja jota kédyttda yli 1 000 asiakasta logistiikka-, teollisuus- ja kaupanalalla Saksassa. ZODIAK

voidaan integroida mihin tahansa DAKOSYn asiakkaiden kdyttdmaan jarjestelméédn. Integroinnin astetta voidaan kasvattaa niin pitkélle, ettd saapuvat
tiedot voidaan yhdistdd muiden saatavissa olevien tietojen kanssa, minké ansiosta on mahdollista tehdé valmiita ja virheettomia tulli-ilmoituksia ilman
erillistd tietojen kokoamista. Tulevaisuudessa ZODIAK on tarkoitus sertifioida joidenkin muidenkin Euroopan tulli-ilmoitusmenettelyiden kanssa.




Liite 7. Tutkimuksessa haastatellut asiantuntijat.

Haastattelun paivamaaré Nimi Ammattinimike Organisaatio
Permala, Antti Johtava tutkija
19.10.2009 Tergujeff, Renne Tutkija VIT
17.11.2009 Salo, Jari Asiantuntija TIEKE ry
18.11.2009 Kuisma, Marja Yksikon padllikko Steveco Oy
24.11.2009 Pakkanen, Tomi Kehitysjohtaja Hamina Multimodal Terminals Oy
4.12.2009 Arkima, Antti Suunnittelija Merenkulkulaitos
Gideke, Jan Toimitusjohtaja
4.12.2009 Kallioniemi, Jarmo Taloushallinto Speed Oy
Liljestrand, Tom Ajojérjestely
22.1.2010 Setild, Jouni Operatiivinen johtaja Oy Aug. Ljungqvist Ab
Kuisma, Marja Yksikon paallikko
25.1.2010 Rauhamaéki, Kimmo Osastopaallikkd Steveco Oy
2.2.2010 Alatalo, Veijo Tulliylitarkastaja Tulli, Itdinen tullipiiri
4.2.2010 Laakkonen, Taina Vuoroesimies Tulli, Vaalimaan tulli
Huttu, Pekko Aluepaillikko . .
10.2.2010 Viliaho, Markus Laivanselvittdja Oy Saimaa Lines LTD
Laaksamo, Heikki Erityisasiantuntija
19.2.2010 Salo, Jari Asiantuntija TIEKE ry
28.5.2010 Kivilaakso, Tommi Johtaja Tulli, Itdinen tullipiiri
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