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Looginen
logistiikkaketju
uitto – juna – auto 

Kolmas nimike on yleisnimitys kulje-
tustapahtumalle, jossa kuljetettava yksik-
kö – kontti, perävaunu – matkansa aikana 
voi liikkua useammassa eri kuljetusväli-
neessä ja tulla käsitellyksi erilaisilla kuor-
mauskoneilla, painopisteen kuitenkin 
ollessa muussa kuin suoranaisessa maan-
tieliikenteessä.

 
Kotimaista multimodaalia 
Raakapuun matka kannolta sahalle tai pa-
peritehtaalle on todellista yhdistettyä kul-
jetusta, vaikkei sitä äkkiseltään sellaiseksi 
mielläkään. Ketju alkaa siitä, kun aiem-
min hevoset, sitten traktorit ja nyt met-
säkoneet rahtaavat tukit ja propsit hak-
kuukohteesta paikkaan, jossa ne voidaan 
siirtää seuraavaan kuljetusvälineeseen – 

yleensä puutavarayhdistelmään.
Kun puutavarayhdistelmän kuljettaja 

ajoneuvonsa hydraulisella kuormaimel-
la on lastannut vetoauton ja perävaunun 
täyteen 60 tonnin yhdistelmämassaan ja 
varmistanut kuorman sidonnan, ei edes-
sä aina olekaan ajo suoraan tuotantolai-
toksen – sahan tai sellutehtaan – vastaan-
ottoterminaaliin. Varsin usein kuorma 
viedään rautatien tai vesistön varrella si-
jaitsevalle välikuormauspaikalle.

Siellä kuljetustapahtumasta syntyy yh-
distetty kuljetus siinä vaiheessa, kun puu-
tavara-auton kuljettaja siirtää tuomansa 
raakapuukuorman autosta ja perävaunusta 
junanvaunuun. Tämän jälkeen puutavara 
pääsääntöisesti jatkaa matkaansa rauta-
teitse suoraan tuotantolaitokseen, mutta 

joskus myös seuraavaan välikuormaus-
paikkaan.

Täällä puutavara mahdollisesti puretaan 
junavaunusta vesistöön uittoa varten – tai 
takaisin puutavara-autoon vietäväksi tuo-
tantolaitokselle, mikäli sinne ei ole raide-
yhteyttä. Ketju voi syntyä myös toisin, jos 
puutavara-auton kuorma puretaankin ve-
sistöön. Se taas merkitsee sitä, että raaka-
puu uitetaan joko suoraan tuotantolaitok-
seen – tai jälleen välikuormauspaikkaan, 
jossa se kuormataan autoon tai junaan. Ja 
matka jatkuu. 
 
Uitto edelleen voimissaan 
Tätä nykyä raakapuun uitto keskittyy lähes 
yksinomaan sisävesille. Uittoa harjoitetaan 
edelleen Pielisen, Kallaveden, Kymijoen 

Takavuosina puutavara-autojen taakat 
pudotettiin uittoon laukaisemalla pankot; 
painovoima hoiti kuorman purkauksen.

Puutavaran kuljetus autolla junaan 
kuormattavaksi on ollut vakiintunut 
muoto yhdistettyjä kuljetuksia jo vuo-
sikymmenten ajan. 



ja Saimaan alueilla. Rajoitetussa määrin 
uittoa esiintyy myös rannikkosaaristossa, 
kun saarista kaadettua puuta uitetaan lä-
himpään kuormauspaikkaan, jossa puun 
ottaa kyytiinsä auto tai laiva. 

Valtakunnallisella tasolla raakapuuta 
uitetaan (enää) noin miljoona kiintokuu-
tiometriä vuodessa. Suurimmillaan uit-
tomäärät olivat vuonna 1937, jolloin vuo-
siuittomääräksi tuli runsaat 14 miljoonaa 
kiintokuutiometriä. Käytännössä kaikki 
uitto on tätä nykyä ns. nippu-uittoa; irto-
uitto, jossa tukit soljuvat vapaasti jokien 
virtaaman mukana, päättyi vuonna 1991, 
viimeisenä Kemijoella. Silloin suorien 
autokuljetusten osuus kaikesta tehtaal-
le toimitetusta puusta oli jo 75 prosentin 
luokkaan. 

Rautatiekuljetukset ovat edelleen tär-
keässä asemassa raakapuun kuljetus-
ketjussa. VR:llä on jo ennestään ollut 
tuhansia ns. pankoilla varustettuja puuta-

varavaunuja ja tämän vuoden alussa niitä 
on tilattu suuri määrä lisää. Ongelmiksi 
rautatie- ja autokuljetusten yhteensovit-
tamisessa ovat muodostuneet maapoh-
jaltaan (etenkin talvi- ja kelirikkoaikaan) 
huonolaatuiset kuormauspaikat sekä ju-
nakuljetusten aikataulujen pitämättö-
myys. Ajoittaista vaunupulaa on esiintynyt 
hitaasta vaunukierrosta johtuen – tyhjiä 
vaunuja ei ole aina saatu riittävän nopeasti 
kuormausasemille. 
 
Mepa – yhdistettyäkö?
Puukuljetusten alalla puhutaan myös ns. 
mepa-kuljetuksista (meno-paluu). Yleen-
sä tällä tarkoitetaan sitä, että erikoisva-
rusteltu yhdistelmä vie raakapuuta yhteen 
suuntaan ja haketta tai muita jalosteita 
toiseen suuntaan. 

Käytössä on ajoittain myös ollut ajo-
neuvoja, joissa kuormatilan alaosa on 
muodostanut metsäteollisuuden tarvitse-

mien kemikaalien kuljetukseen soveltu-
van säiliön. Sen yläpinta on ollut sovitet-
tuna joko raakapuun tai eri jalosteiden 
kuljetuksiin. 

Tällaisen ajoneuvon kapasiteettia on 
kokeilumielessä sovittamalla yhdistetty 
myös toisiin kuljetusmuotoihin ( juna, lai-
va, uitto), mutta toivottuja tuloksia ei kan-
nattavuusmielessä ole saavutettu. Liialla 
erikoisuudella ei metsäteollisuuden kulje-
tuksissa aina ole päästy teoreetikkojen las-
kemiin tavoitteisiin.

Metsäalaan liittyvä logistinen toiminta 
eli suunnittelu, varastointi ja kuljettami-
nen sekä tavaravirtojen hallinta ja seuran-
ta onkin vähintään yhtä suuri liiketalou-
dellinen prosessi kuin itse metsäala. Tätä 
teollisuussektoria palvelevalla logistiikalla 
ei ole toiminnallisia perusteita ilman kul-
jetusyrittäjiä ja heidän ylläpitämää koko-
naisuutta, johon kuuluvat niin yhdistetyt 
kuin suorat kuljetukset.  

Auto- ja junakuljetukset täydentävät toisiaan toimivana yhdistettynä kuljetusmuotona 
erityisesti pitkillä etäisyyksillä. Kuva Rovaniemen välikuormausterminaalista.

OLI MITEN OLI, MUTTA KYLLÄ NÄIN ON. 
FAKTOJA AIKAKAUSLEHTIMAINONNASTA. 

aikakausmedia.fi

SUOMALAISISTA HYPPÄÄ 
TV-MAINOSTEN YLI, JOS 
SE ON MAHDOLLISTA*. 

KUVA: RAPHAËL LUGASSY

70,8 %
SINÄ LUIT SEN AIKAKAUSLEHTI-
MAINOKSESTA. 

* KMT KULUTTAJA 2009

3/1118

KULJETUSTEN YHDISTÄMINEN



Liisana Ihmemaassa
Australiassa lähes kaikki on suurempaa ja mahtavampaa kuin Euroopassa, 
niin myös kuorma-autot. Lähes 60 metrin pituiset ja jopa yli 180 tonnin painoiset 
maantiejunat eli ns. Road Train -yhdistelmät ovat siellä tuttu näky. Pääsin 
kokeilemaan yhtä tällaista lähes 1 600 kilometrin pituisella testitaipaleella.
Välillä olo oli kuin Liisalla Ihmemaassa. 
Per Fischer, käännös Anneli Similä 

Y leensä kuljetusalan lehdistä on saanut lukea Volvo FH16 -mallin 
koeajoista, joissa yhdistelmämassa on ollut pohjoismaisittain nor-
maalit 60 tonnia. Pikkujuttu tälle mallille, jonka moottorikoko ver-
siosta riippuen on 660 – 700 hevosvoimaa. 

Tällä kertaa, toisella puolella maapalloa niin mitat kuin testireitti olivat hiu-
kan toista maata.  Ajoneuvona oli ns. kolmoismoduuli (sikäläisittäin Triple-B) 
koostuen Volvo FH16 660 6x4 -vetoautosta ja kolmesta säiliöperäperävaunusta. 
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• 	Malli: Volvo FH16 660 6x4
• 	Moottori: D16E Euro 4 AdBlue
• 	Teho: 660 hv
• 	Vääntö: 3 100 Nm
• 	Jäähdytys: Cool C48, muunnettu 	
	 eurostandardista  
• 	Vaihteisto: Volvo I-Shift 12+4 		
	 ylivaihteella. 

Tekniset tiedot ajoneuvosta:

Kuormana oli yhteensä 90 000 litraa dieseliä. Yhdistelmäpituus 
oli 48 metriä ja -massa vaikuttavat 128 tonnia – kaikki jakautu-
neena 18 akselille ja 70 pyörälle. 

Reittimme kulki osittain erämaassa Darwinista Alice Spring-
siin seuraten kuuluisaa, yli 3 000 kilometrin mittaista, aina Port 
Augustaan saakka johtavaa Stuart Highwayta. 
 
Huono sää
Sään puolesta testiajo oli haastavin mitä ikinä olen kokenut, 
vaihdellen ankarista sadekuuroista ja kosteudesta ihanaan aurin-
gonpaisteeseen ja lämpöön. Korkeimmillaan ilman lämpötila ko-
hosi Alice Springsissä 41 asteeseen, asfaltin kuumentuessa liki 60 
asteeseen. Kokemustani elävöittivät Stuart Highwayn vaihtelevat 
olosuhteet ja ajonopeus, joka pysytteli 80–100 km/h:n välillä. 

Matkaseuranani oli yhdistelmän omistaja John Fraser, jolle 
”kypsässä” 48 vuoden iässä oli kertynyt jo 25-vuotinen kokemus 
tästä ”huvista”. Huumorintajuisena Fraser kuittasi olevansa henki-
lö, joka elää ajamalla maantiejunaa ja olevansa tyytyväinen siihen.  
Kun kysyin, miten suunnistamme oikeaan paikkaan Alice 
Springsissä, hän vastasi: 

– Se on oikeastaan aika helppoa, 1 550 km:n jälkeen käännym-
me ensimmäiselle oikeanpuoleiselle sivukadulle. Niin helppoa se 
tosiaan oli. Sen saatoin todeta ”jo” 22 tunnin kuluttua siitä, kun 
Darwin oli jäänyt taaksemme. 
 
Tyytyväinen Volvoon
Fraserilla on aikaisempaa kokemusta amerikkalaisesta Kenwort-
hista ja Sterlingistä. Viime vuoden huhtikuussa hän kuitenkin otti 
ison askeleen ja päätti vaihtaa Volvoon. Muutamia pikku juttuja lu-
kuun ottamatta hän on ollut tyytyväinen ratkaisuunsa. 

– Aikaisemmin ajamiini merkkeihin verrattuna Volvon muka-
vuus ja turvallisuus ovat omaa luokkaansa. Olen myös automa-
tisoidun vaihteiston ehdoton kannattaja, joten Volvon I-Shift oli 
valintani. Toivoisin kuitenkin siihen pari lisävälitystä yläpäähän, 
pykälien 10–11 ja 11–12 väliin. Esimerkiksi nousuissa korvaan nyt 
tämän puutteen vaihtamalla manuaalisesti, Fraser kertoo. 

– Jotta Volvo saisi enemmän jalansijaa Australiassa, tulisi sen tuo-
da markkinoille myös suurempi hytti. Ei edes Globetrotter XXL ole 
tarpeeksi suuri. Hytin tulisi olla yhtä iso kuin amerikkalaisissa rek-
kavetureissa. Isomman makuutilan lisäksi tilaa tulisi olla reilunko-
koiselle jääkaapille ja mikrouunille, pari välttämättömyyttä maini-
takseni, sanoo Fraser, joka mielipiteestään huolimatta kuitenkin on 
jo tilannut uuden Volvo Globetrotterin juuri XXL-hytillä. 

Oma ajourakkani oli mainitulla reitillä noin 600 kilometrin 
pituinen, Fraserin ajaessa vaativimmat osuudet. Mainitun ki-
lometrimäärän perusteella voin todeta, että Volvossa on näihin 
olosuhteisiin harvinaisen hyvät ajo-ominaisuudet. Alkumatkas-
ta ounastelin, että yhdistelmän valtava massa ja oikeanpuoleinen 

ohjaus aiheuttaisivat minulle jonkinlaisia ongelmia. Tämä osoit-
tautui turhaksi peloksi. 

Ennen matkaan lähtöä Fraser antoikin minulle noin tunnin mit-
taisen perusteellisen opastuksen yhdistelmän toiminnoista ja omi-
naisuuksista. Ajaminen sujui loppujen lopuksi vaikeuksitta lukuun 
ottamatta muutamia liikenneympyröitä. Niissä vaati tarkkuutta saa-
da takimmainen perävaunu seuraamaan turvallisesti perässä. 
 
Lämpöhalvausta ei tullut
Mikään yllätys ei ollut se, että maantiejuna kehräsi moitteettomas-
ti koko matkan ajan. Olin kuitenkin hyvin utelias näkemään, miten 
moottori ja vaihteisto reagoisivat Alice Springsin korkeisiin lämpö-
tiloihin. 

Jos joku luulee, että moottori sai lämpöhalvauksen, saa hän va-
litettavasti kokea pettymyksen. Jäähdytysnesteen korkeimmaksi 
lämpötilaksi mitattiin 116 astetta, ylikuumentumista ei siis ollut 
havaittavissa. Vaihteiston korkeimmaksi lämpötilaksi mitattiin 90 
astetta, joten kaiken kaikkiaan voin vain todeta, että ajoneuvo sai 
testissäni hyväksyttävät arvosanat. 

Kohtuulliset arvosanat annoin myös polttoaineenkulutukselle, 
joka laskelmieni mukaan oli 105 l/100 km. Eurooppalaisittain luku 
on huimaava, mutta olosuhteet, massat ja mitat tuolla ”down un-
der” ovat aivan omaa luokkaansa. Moottorin käyntinopeus pysytteli 
mukavasti vihreällä alueella eli arvossa 1 370 r/min ajettaessa 100 ki-
lometrin tuntinopeudella suurimmalla vaihteella.

Kuljetusyrittäjä John Fraser. 

Tanskalainen freelance-toimittaja 
Per Fischer tunsi olevansa kuin Lii-
sa Ihmemaassa ajaessaan Road Train 
-yhdistelmää Australian erämaassa. 

• 	Polttoainesäiliöt:
	  2 x 650 litraa
• 	Renkaat: Michelin 
	 385/65R 22.5  
• 	Yhdistelmämassa: 	
	 128 tonnia, josta 
	 hyötykuormaa 76,31 
	 tonnia.

Polttoaineet, joita Fraser kuljettaa, 
kuormataan nelituumaisia putkia
pitkin alatäyttöperiaatteella.

Kun yhdistelmään oli tankattu 90 000 litraa 
dieseliä, saattoi mielenkiintoinen ja opettavainen 
testiajo Darwinista Alice Springsiin alkaa. 
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ADR-muutokset 1.7.2011
ADR-lainsäädäntö muuttui 1.1.2011. ADR-sopimukseen liittyneet maat, 
kuten esimerkiksi Suomi, ottavat lainsäädännön käyttöön puolen vuoden 
siirtymäajalla eli 1.7.2011. Merkittävimmät uudistukset kohdistuvat 
ADR- ajolupaan.
Eino Simonen

L ainsäädäntö on Suomessa vielä 
vahvistamatta, joten seuraavassa 
esitettyyn saattaa vielä tulla joi-
takin muutoksia.

 
Ajolupamuutokset
ADR-ajolupakoulutus muuttuu merkittä-
västi 1.7.2011. Nykyisen alkukoulutuksen 
rinnalle tulee uusi kolmepäiväinen perus-
koulutus. Uusi alkukoulutus oikeuttaa hy-
väksytysti suoritetun kokeen ja ajoluvan 
myöntämisen jälkeen kuljettamaan muita 
vaarallisten aineiden luokkia kappaletava-
rana paitsi räjähteitä ja radioaktiivisia ai-
neita (luokat 1 ja 7). 

Säiliökurssi säilyy muutoksessa sisäl-
löltään ja pituudeltaan nykymuotoisena. 
Alkukoulutuksen (kolme- tai nelipäiväi-
nen), säiliökurssin ja ajoluvan myöntämi-
sen jälkeen voi kuljettaa vaarallisia aineita 
säiliökuljetuksina.

Täydennyskoulutuksia on 1.7.2011 jäl-
keen viisi erilaista. Edelleen on mahdol-
lista laajan yhdistetyn nykymallin mukai-
sen alkukoulutuksen käyneille osallistua 
kaikki ajo-oikeudet antavaan kaksipäi-
väiseen täydennyskoulutukseen. Suppe-
ammat ajo-oikeudet antavia täydennys-
koulutuksia tulee jatkossa olemaan neljä 
erilaista oheisen kuvan mukaisesti. Ennen 
erikoiskoulutuksiin osallistumista on käy-
tävä yksipäiväinen perustäydennyskurssi 

Täydennyskurssin ajolupakokeeseen on 
osallistuttava ajoluvan viimeisen voimas-
saolovuoden aikana. Täydennyskurssil-
le voi osallistua aikaisintaan 12 kuukautta 
ennen ajoluvan voimassaolon päättymistä, 
kuitenkin viimeistään uusittavan ajoluvan 
voimassaoloaikana.

Täydennyskurssin kokeeseen voi osallistua 
vielä kolmen kuukauden ajan uusittavan 
ajoluvan voimassaolon päättymisestä.  

Ajolupaa laajennettaessa kappaletavaralu-
vasta säiliöajoluvaksi uuden ajoluvan 5 vuo-
den voimassaolo alkaa säiliökurssin kokeen 
hyväksymispäivämäärästä.

ADR 2009 
(nykyinen säädöksen sisältö)

ADR 2011 
(säädöksen sisältö 1.7.2011 alkaen)

Täydennyskoulutuksen jälkeen ajolupako-
keeseen on osallistuttava ajoluvan viimeisen 
voimassaolovuoden aikana. Koulutus ei saa 
olla 12 kuukautta vanhempi. Täydennyskou-
lutuksen jälkeen kokeeseen on mahdollista 
osallistua ennen ajoluvan viimeistä voimas-
saolovuotta. Uusi ajolupa myönnetään näissä 
tapauksissa viideksi vuodeksi kokeen suorit-
tamispäivästä lukien.

Ajolupa on paperinen ja väriltään oranssi.

Kolmen kuukauden kokeeseen osallistumis-
mahdollisuus ajoluvan voimassaolon päätty-
misen jälkeen poistuu.

Ajolupa on 1.7.2013 alkaen muovinen ja vä-
riltään valkoinen. Ajolupa sisältää turvate-
kijöitä ja kuljettajan kuvan. Ennen 1.1.2013 
myönnetyt ajoluvat ovat ajoluvassa maini-
tun 5 vuotta voimassa.

Jos ajolupaa sen voimassaoloaikana laajen-
netaan (esim. perusajolupaan lisätään luok-
ka 7), uuden todistuksen voimassaoloaika 
säilyy samana kuin edellisen todistuksen.

ja suoritettava hyväksytysti siihen liitty-
vä koe.  Perustäydennyskurssin jälkeen ei 
ajolupaa tarvitse ottaa käyttöön, vaan vasta 

erikoiskurssin tai -kurssit käytyään voi lu-
nastaa ajoluvan. Jokaisesta koulutuksesta 
on oma kokeensa, mutta erikoiskursseil-
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VDO DLD – tiedonsiirtoyksiköllä digipiirturitietojen lakisääteinen 
lataus onnistuu nyt langattomasti ja vaivattomasti.

Kuljettajakortin ja massamuistin lataukset tapahtuvat ilman 
yrityskorttia ajoneuvossa. Yrityskortti on toimistossa, josta 
tunnistus tehdään langattomasti. Tiedonsiirto tapahtuu salatus-
sa muodossa, joka on kuljettajien kannalta turvallisempaa, kuin 
tiedostojen postittaminen esim. muistitikulla.

Säästät aikaa ja rahaa! Tiedot siirtyvät VDO digipiirturista suo-
raan toimiston atk-ohjelmaan. VDO DLD :llä on laaja yhteensopi-
vuus eri valmistajien arkisto-ohjelmien kanssa. 
DLD on saatavana joko WLAN tai GPRS versiona.

Lataa VDO DLD tuote-esitteet osoitteesta: www.autoluettelo.fi 
tai soita asiakaspalveluumme (09) 6156 8300.

Maahantuoja:    Lisätietoja: www.autoluettelo. 

Lataa digipiirturitiedot 
langattomasti

la samassa tilaisuudessa voidaan suorittaa 
ns. yhdistelmäkokeita. 

Pääsääntöisesti ajolupakokeen kysy-
mykset lisääntyvät ja kokeeseen käytettä-
vissä oleva aika pitenee. 

Ennen 1.7.2011 ADR-ajolupakoulutuk-
sessa ja koulutuksen jälkeen hyväksytyssä 
kokeessa saatu ajo-oikeus säilyy ennallaan 
ajolupaan merkityn voimassaoloajan.  
Oheisissa kuvissa on esitetty kaavioina 
1.7.2011 voimaantuleva ADR-ajolupajärjes-
telmä. Taulukosta löytyvät muut keskeiset 
ajolupalainsäädännön muutokset.

Muut ADR-lainsäädännön 
keskeiset muutokset 1.7.2011
Lähettäjän ja kuljetusyrityksen on säilytet-
tävä vaarallisten aineiden rahtikirja sekä 
lisätiedot ja asiakirjat vähintään kolmen 
kuukauden ajan.

Kun asiakirjoja säilytetään sähköisessä 
muodossa tai tietokonejärjestelmässä, on 
lähettäjän ja kuljetuksen suorittajan pystyt-
tävä tuottamaan ne painetussa muodossa.

Vaarallisten aineiden kuljetustoimintaan 
liittyville henkilöille on annettava asian-

mukaista koulutusta. Koulutuksista on pi-
dettävä kirjaa ja uutena säädöksenä työnan-
tajan on säilytettävä tiedot koulutuksista 3 
vuoden ajan viimeisestä koulutuksesta.

Kirjallisiin turvallisuusohjeisiin lisä-
tään ympäristövaarallisten aineiden ja 
kohotetussa lämpötilassa kuljetettavien 
aineiden merkit. Turvavarustevaatimuk-
set muuttuvat turvallisuusohjeessa siten, 
että keräysastian ei tarvitse olla muovinen. 
Näistä täsmennyksistä johtuen nykyisen 
mallinen turvallisuusohje ei kelpaa enää 
1.7.2011 jälkeen. SKAL:lta saa uuden mallin 
mukaisia nelisivuisia laminoituja turvalli-
suusohjeita viimeistään toukokuun alussa.                                                

Liikenne- ja viestintäministeriön VAK-

asetuksen ns. farmarisäiliöitä koskeva 5§ 
kumotaan, joten dieselin ja polttoöljyn tie-
kuljetuksissa saa 1.7.2011 jälkeen käyttää 
vain VAK-säännösten mukaisesti hyväk-
syttyjä IBC-pakkauksia, säiliökontteja tai 
varsinaisia vaarallisten aineiden kuljetta-
miseen hyväksyttyjä säiliöitä. Lavetilla saa 
kuitenkin edelleen kuljettaa työkoneen 
kanssa dieseliä ja polttoöljyä hyväksymättö-
mässä nimellistilavuudeltaan enintään  
1 000 litraa olevassa säiliössä (LVM:n asetus 
vaarallisten aineiden kuljetuksesta tiellä, 
kohta 20.1.1 (b)).

Uuteen lainsäädäntöön on lisätty kuor-
man purkajaa koskevat vastuut ja velvol-
lisuudet.



EU-lagstiftningen ger för en gångs skull ett ypper-
ligt stöd åt den strävan som går ut på att utveck-
la vår nationella lagstiftning om tillståndsbelagd 

lastbilstrafik. Lagreformen grundar sig på en tidigare i 
Bryssel utfärdad EU-förordning och har redan förts vi-
dare i form av preliminärt regeringsutkast till vilket även 
SKAL gett sitt utlåtande. Den nye kommunikationsmi-
nistern som träder i tjänst efter riksdagsvalet och riksda-
gens kommunikationsutskott får därmed i sina händer 
ett paket med vilket det är möjligt att rätta till flere såda-
na olägenheter som gnagt transportbranschen.  

Vi har i flere års tid krävt en ändring av lagen så att det 
inte skulle vara möjligt att det åt operatorer i andra bran-
scher på silverfat serveras möjligheter att konkurrera om 
transporter genom bruk av hemmasydda spelregler. 

Bl.a. entreprenadparagrafen i den nuvarande lagen har 
väckt förargelse bland företagarna inom den tillståndbe-
lagda godstrafiken. Paragrafen har tolkats så att den gett 
möjlighet att utan trafiktillstånd och övriga förpliktelser 
utföra transporter mot ersättning. Till och med myndig-
heternas kontrollmöjligheter har varit begränsade. Det 
har nämligen visat sig helt omöjligt att utreda transpor-
ternas andel i till sin omfattning större entreprenader. 
Vår målsättning om att man ur lagen avskaffar de undan-
tag som gör det möjligt att kringgå kraven om trafiktill-
stånd har visserligen beaktats med största allvar, men 

ärendet måste hållas framme ända tills regeringen in-
kommande höst slutgiltigt välsignar lagen. 

Arbetet som gått ut på att avskaffa transportbranschens 
gråmarknad har satt fart på förberedelsen av lagrefor-
men. En omfattande grupp bestående av representan-
ter för myndigheter och operatorer inom transportbran-
schen har under hela den första delen av året kartlagt 
åtgärder med vilka den tillståndsbelagda godtrafikens 
marknad skulle kunna rehabiliteras och att allt fuffens-
spel skulle kunna blåsas av. 

Den nya lagen för med sig att man noggrannare än 
förut fäster uppmärksamhet vid solvens och gott rykte av 
dem som ansöker trafiktillstånd. Konkursfiffel, förbud 
av affärsverksamhet och övrigt ekonomiskt lurendrejeri 
sätts framöver under förstoringsglas. Målsättningen är 
att trafiktillståndet beviljas åt och att det under hela gil-
tighetsperioden kvarhålls i sådana företag där alla parter 
med i verksamheten hela tiden har rent mjöl i påsen. 

Lagreformen för med sig också en hel del övriga för-
nyelser med inverkningar på trafiktillståndssystemet och 
kontrollen av detsamma. Ta en närmare titt på SKAL:s 
ställningstaganden i dessa ärenden vid webbadressen 
www.skal.fu/edunvalvonta.

svenska

Reformen av godstrafiklagen på rätt väg

Grön lastbil – hållbar trafikpolitik 
ag hoppas att Finland detta valår änt-
ligen erkänner fakta och agerar enligt 
detta. Trafikpolitiken görs landsvägs-

favoriserande och de underhållsanslag 
vägnätet så nödvändigt kräver ökas. 

Det är lätt för politiker att förstå statis-
tikvetenskap: över 90 procent av person-
trafiken och nästan 70 procent av all gods-
trafik sker på vägarna. För en som ämnar 
rösta är det svårt att smälta att vägnätet får 
allt färre medel samtidigt som järnvägen 
tilldelas en allt större del av logistikkakan. 

Denna järnvägsfavoriserande tilldelning 
har man i offentligheten ofta argumente-
rat med den uppfattningen att järnvägen 
energimässigt skulle vara effektivare än 
landsvägstrafiken och på något sätt oför-
liknelig. Jag vill ifrågasätta denna uppfatt-
ning och vädjar till klyftigare experter. 

Överingenjör Olavi Koskinen, som på 
avdelningen för farledsteknik vid Tra-
fikverket bär ansvar över miljö- och sä-
kerhetsärenden, har med hjälp av fysikens 
lagar och statistiska uppgifter bevisat att 

Iiro lehtonen 
iiro.lehtonen@skal.fi

uppfattningen om järnvägens överväldig-
het är en illusion blott. 

I sina millimeternoggranna kalkyler 
jämför Koskinen ett 60-tons moduleki-
page med ett genomsnittligt ellokdraget 
godståg på 1 400 ton. Modulekipagets nyt-
tolast är 42 ton och godstågets 646 ton. 
Koskinen har räknat ut energibehovet för 
dessa fortskaffningsmedel genom att på 
dator simulera in sträckan Helsingfors-
Uleåborg så att rull-, luft- och lutnings-
motstånd tas i beaktande. På grund av den 
sistnämnda faktorn är det inte möjligt att 
på bannätet använda liknande längdlut-
ningar som på landsvägarna. Om så skulle 
göras, skulle tågen fastna kvar, antingen 
på effekt- eller på friktionsbrist. 

Resultaten i forskningen är helt enkelt 
revolutionerande: ett modulekipage på 
60 ton är till sin energikonsumtion helt 
jämförbar med ett eltåg på 1 400 ton då 
genomsnittshastigheten är ca 60 km/h. 
Om farten ökar, överträffar biltransporten 
godståget. Tågets läge ändras inte ens om 

man byter ut elloket till ett diesellok. Den 
avgörande faktorn i Koskinens forskning 
är tågets belastningsgrad som för godståg 
är i genomsnitt bara 30 %. Med andra ord: 
godstågen susar fram på bannätet fyllda 
med luft och förbrukar avsevärt mer en-
ergi för att flytta sin egen massa. 

Åtminstone jag blev förvånad och för-
stummades helt av nämnda resultat. Då 
det gäller att spara energi är den sympa-
tiske lastbilen klar vinnare jämfört med 
den brassiga järnhästen. Resultatet måste 
helt enkelt öppna ögonen, inte bara i Fin-
land utan även i övriga medlemsländer. 

Alla transportformer behövs och var 
och en av dem kan utvecklas att bli allt 
mer energivänligare. I stället för att utar-
ma lastbilarna måste målsättningen i EU:s 
Vitbok för trafikpolitik gå ut på att alla 
trafikformer utvecklas med den accentu-
ering de förtjänar. 

Vi behöver hållbar trafikpolitik – med 
hjälp av gröna lastbilar.   

Pasi Moisio 
pasi.moisio@skal.fi

J
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ADR-förändringar från 1.7.2011
ADR-lagstiftningen ändrades den 1.1.2011. Länder som anslutit sig till 
ADR-konventionen, t.ex. Finland, skall ta i bruk den nya lagstiftningen 
efter utgången av en övergångsperiod på ett halvt år, alltså den 1.7.2011. 
De viktigaste förändringarna berör ADR-körtillståndet.
Eino Simonen

L agstiftningen är tillsvidare inte 
slutgiltigt fastställd i Finland, vilket 
kan leda till att det ännu sker vissa 

förändringar i det nedan nämnda.
 
Förändring av körtillstånden 
Utbildningen för erhållande av ADR-kör-
tillstånd ändras i betydande grad från 
1.7.2011. Utöver den nuvarande grundut-
bildningen införs en ny, tre dagar lång 
grundutbildning. Efter godkänd examen 
och beviljat körtillstånd berättigar den 
nya grundutbildningen att transportera 
alla typer av farliga ämnen i form av styck-
egods, med undantag av explosiva och ra-
dioaktiva ämnen (klasserna 1 och 7).

Den s.k. tankbilskursen förblir till sitt 
innehåll och sin omfattning oförändrad. 
Efter grundutbildning på tre alternativt 
fyra dagar, egentlig tankbilskurs och bevil-
jat körtillstånd är det möjligt att transpor-
tera farliga ämnen som tanktransport. 

Efter den 1.7.2011 finns det fem oli-
ka kompletteringsfortbildningar. Perso-
ner som genomgått den nuvarande till sitt 
innehåll omfattande och kombinerade 
grundutbildningen, kan efter en två dagar 
lång kompletteringsfortbildning fortfaran-
de få rätt till alla ADR-transportformer. En-
ligt bilden (vid den motsvarande finsksprå-
kiga artikeln på annat håll i denna tidning) 
kommer det framöver att finnas fyra olika 
versioner av kompletteringsfortbildning, 
vilka alla ger begränsade körrättigheter. 

Före man kan anmäla sig till specialfort-
bildning, måste man genomgå en dagslång 
grundkompletteringskurs och få godkänt 
i kursens slutprov. Efter grundkomplette-
ringskurs behöver man inte ta körtillstån-
det i bruk; först efter att man genomgått 
respektive specialkurs/-kurser kan man 
lösa ut tillståndet. För varje form av fort-
bildning anordnas egen examen, men vid 
specialkurser är det möjligt att vid samma 
tillfälle avlägga s.k. kombinationsexamina. 

Som huvudregel kan man konstatera att 
frågorna i körtillståndsexamen ökar och 
att svarstiden förlängs. 

Den körrätt som efter ADR-körtill-
ståndsutbildning och därefter godkänt av-
lagd examen tilldelats före 1.7.2011, kvar-

Deltagande vid kompletteringskursens kör-
tillståndsexamen skall ske inom loppet av kör-
tillståndets sista giltighetsår. Deltagande vid 
kompletteringskurs kan ske tidigast 12 månader 
före tillståndets giltighet löper ut, men dock se-
nast under tillståndets giltighetstid. 

Det är möjligt att ta del av kompletteringskur-
sens examen ännu tre månader efter att giltig-
heten för det tillstånd som förnyas löpt ut.

Då körtillståndets giltighet ökas från styckegods-
tillstånd till tankbilstillstånd, börjar den nya giltig-
hetstiden på 5 år vid det datum då godkänd exa-
men efter tankbilskurs avlagts.

ADR 2009 
(innehållet i den nuvarande författningen)

ADR 2011 
(innehållet i författningen från 1.7.2011)

Efter kompletteringsfortbildning skall deltagan-
de vid körtillståndsexamen ske under loppet av 
körtillståndets sista giltighetsår. Fortbildningen 
får inte vara äldre är 12 månader. Efter komplet-
teringsfortbildning är det möjligt att ta del av exa-
men före tillståndets sista giltighetsår. I dylika 
fall beviljas tillståndet för fem år räknat från exa-
mensdatum. 

Körtillståndet är tryckt på papper och är till sin 
färg orange.

 

Möjligheten att ta del av examen inom tre 
månader efter att giltigheten för tillståndet 
löpt ut avskaffas. 

Från 1.7.2011 är körtillståndet tryckt på plast 
och till sin färg vitt. Tillståndet är försett med sä-
kerhetsfaktorer och chaufförens bild. Tillstånd 
som beviljats före 1.1.2013 är giltiga i de fem som 
är angivna på tillståndet. 

Ifall att omfattningen av körtillståndet utvidgas 
under dess giltighetstid (körtillstånd av grund-
form kompletteras t.ex. med klass 7), är det nya 
tillståndets giltighetstid den samma som för det 
tidigare tillståndet. 

står oförändrad till det i körtillståndet 
angivna datumet. 

Bilderna vid den motsvarande finsk-
språkiga artikeln anger i schematisk form 
det nya systemet för ADR-körtillstånd 
som alltså införs den 1.7.2011. Jämförel-
setabellen här intill beskriver de centrala 
förändringarna beträffande lagstiftningen 
om ADR-körtillstånd.

Övriga centrala ändringar i ADR-
lagstiftningen från 1.7.2001
Avsändaren och transportföretagen måste 
förvara fraktsedeln för farliga ämnen samt 
kompletterande uppgifter och dokument i 
minst tre månaders tid. 

Om dokumenten förvaras i elektronisk 
form eller i något datasystem, måste av-
sändaren och den som utfört transporten 
kunna skriva ut dem i tryckt form. 

För personer vars uppdrag är anknutna 
till transport av farliga ämnen skall tilldelas 
sakenlig fortbildning. Över fortbildningen 
skall föras bok. Som ny bestämmelse införs 
en regel om att arbetsgivaren skall förvara 
uppgifterna om denna fortbildning i minst 
tre år efter den senaste fortbildningen. 

De skriftliga säkerhetsföreskrifterna 
kompletteras med etiketter som anger 

miljöfarliga ämnen och ämnen som trans-
porteras i höjd temperatur. I säkerhets-
föreskrifterna ändras kraven om skydds-
utrustning bl.a. så att uppsamlingskärlet 
inte behöver vara av plast. På grund av 
dessa definieringar är de nuvarande sä-
kerhetsföreskrifterna inte giltiga ef-
ter 1.7.2011. Senast vid början av maj kan 
SKAL leverera nya laminerade säkerhets-
föreskrifter på fyra sidor. 

Paragraf 5 om s.k. gårdstankar i kom-
munikationsministeriets VAK-förordning 
upphävs. Detta betyder att det vid trans-
port av diesel- och brännolja efter 1.7.2011 
måste användas för VAK-transporter god-
kända IBC-förpackningar, cisterncontai-
ners eller egentliga, för transport av far-
liga ämnen godkända cisterner. 

Tillsammans med arbetsmaskin är det 
på lavett fortfarande tillåtet att transpor-
tera diesel- och brännolja i icke godkända 
cisterner med en nominell volym på högst 
1 000 liter, detta enligt kommunikations-
ministeriets förordning om transport av 
farliga ämnen på väg, punkt 20.1.1.(b). 

Den nya lagstiftningen har också kom-
pletterats med bestämmelser om ansvar 
och förpliktelser för den lossar lasten.
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Som gudfader bakom projektet Kombi-Suomi är Markus Nyman övertygad 
om att inom ett decennium är Finland inte längre är någon bakgård beträffande 
kombinerade transporter. 
Anneli Similä

VD Markus Nyman, Kuehne + Nagel:

Det finns plats för 
intermodala transporter 
även i Finland

F ör proffs inom transportbran-
schen är namnet Kuehne + 
Nagel definitivt inte obekant. 
Det i Bremen för 120 år sedan 

grundade globala företaget har aktiviteter 
i över 100 länder och sysselsätter nästan 
60 000 människor. I Finland har Kuehne 
+ Nagel 150 anställda. 

– Företaget ägs av släkten Kühne redan i 
tredje led, vilket är tämligen sällsynt med 
tanke på den nuvarande världen med sina 
jättelika post- och dylika ägarsammanslut-
ningar, säger Markus Nyman, VD för Kueh-
ne + Nagel i Finland. 

Företagets största verksamhetssektor be-
står av sjötransporter där Kuehne + Nagel 
är marknadsledare, i luftfrakt står man på 
tredje plats.  

– Räknat i TEU-mått transporterade kon-
cernen senaste år 3 miljoner containers. På 
så sätt var vi också som rederioperator rätt 
så stor. Vår styrka ligger i vårt synnerligen 
långt utvecklade datasystem. Hanteringen 
och uppföljningen av beställningarna är av 
högsta klass, konstaterar Nyman. 
 
Ökade vägtransporter 
Koncernen har också gått in för att 
målmedvetet utveckla vägtransportsektorn. 

– Vår koncern är en stigande stjärna då 
det gäller vägtransporter. Vi har strategiskt 
och målmedvetet börjat utveckla denna 
sektor genom företagsköp. I dagens läge 
vill kunderna få alla tjänster från samma 
hus, oavsett transportform. Vår strävan är 
att vägtransporterna når samma nivå med 
sjötransporterna och luftfrakten. För till-
fället erbjuder Kuehne + Nagel regelbund-

na transporter till 38 länder i Europa, men 
vi vill fortsättningsvis utveckla och utvid-
ga vår geografiska omfattning. 

Strategimässigt går man på för fullt, 
även i Finland. Övertaget av RH-Freight 
Oy är så gott som genomfört.

– I och med denna affär ökar våra väg-
transporter till Storbritannien, också an-
talet anställda ökar och Åbo kommer in i 
vår företagskarta. 
 
Beredd på kombinerade 
transporter
Sjöfarten står för över hälften av omsätt-
ningen, även för finska Kuehne + Nagel. 
Fjärran Östern, främst Kina, utgör det 
största marknadsområdet, även inom luft-
frakten. Vägtrafiken är för det mesta foku-
serad på kontinentala Europa. 

– Inom Norden ligger vägtrafiken på en 
anspråkslös nivå. Också transittrafiken till 
Ryssland har minskat i avsevärd grad och 
har nu en andel på under 5 procent. På 
den lägger vi just nu inte så stor vikt, sä-
ger Nyman. 

I Finland har Kuehne + Nagel speciali-
serat sig på frys- och tempererade trans-
porter med ca 70 för detta ändamål avsed-
da trailers. De står alla under kontinuerlig 
GPS-uppföljning. Denna fordonspark 
täcker de viktigaste destinationerna i Eu-
ropa, beträffande såväl export som import. 
I Finland sköts dragbilstrafiken av ca 20 
avtalsföretagare, i det övriga Europa är an-
talet ca 25. 

Den andra delen av materielen består 
av löstrailers avsedda för styckegodstran-
sport och används i första hand vid trafik 

mellan Finland och kontinentala Europa. 
I Finland går transportrutterna via Nord-
sjö och Hangö, i Tyskland via Travemünde 
och Lübeck. 

I mellersta Tyskland har Kuehne + Na-
gel några stora terminaler, s.k. HUB’s, via 
vilka de olika länderna styr den lokala 
styckegodstrafiken. En av dessa HUB’s 
finns i Heiger och betjänar där regelbun-
den Finlandstrafik. 

– I vår Europatrafik har avstånden tills-
vidare i huvuddrag varit 400-500 kilo-
meter. Det har alltså inte funnits någ-
ra underlag till att sätta bilar ombord på 
huckepack-tåg. Vi är dock beredda på att 
utnyttja denna transportform. Så fort vår 
trafik till Italien ökar och lämpliga part-
ners där har utsetts, så tar vi denna möj-
lighet i bruk, säger Nyman. 
 
Finland ännu bakgård 
Markus Nyman talar för kombinerade 
transporter även för Finlands del. Han 
verkade åren 2007-2010 som ”gudfader” 
i samarbetsprojektet Kombi-Suomi 
som gick ut på att effektivisera och 
utveckla den finska godstrafiklogistiken. 
Med i projektet var en omfattande 
expertisgrupp. Tillsammans sökte man 
lösningsmodeller i avsikt att optimera 
bruket av olika transportformer genom 
hela transportkedjan. 

– För tillfället är det bara bansträckan 
Helsingfors-Uleåborg som har formen av 
en någorlunda intermodal farled. Men på 
den transporteras bara långtradare och lös-
trailers. Med en äkta intermodal tågförbin-
delse transporteras allehanda storlastenhe-
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ter såsom trailers, containers och växelflak. 
Genom att sammanlasta dylika enheter 
skulle det uppstå tillräckliga volymer för 
lönsam grundlinje, skissar Nyman. 

– När ett dylikt tåg skulle kunna lastas 
med alla typer av storenheter, skulle det 
fungera även på korta och mellanlånga 
sträckor. Jag ser att det i Finland skulle 
finnas 2-3 lämpliga sträckor utöver nu-
varande Helsingfors-Uleåborg. I Kombi-
Suomi projektet tog vi fram destinations-
orter som Jyväskylä, Kuopio och Åbo. Om 

Kühne + Nagel 

• 	August Kühne och Friedrich Nagel grundade företaget 1890 i Bremen 
• 	Friedrich Nagel dog utan ättlingar 1903, aktierna överfördes till 
	 släkten Kühne 
• 	Verksamt i 100 länder
• 	900 servicepunkter, totalt 60 000 anställda
• 	Ordförande för koncernstyrelsen Klaus-Michael Kühne
• 	Finlands huvudkontor i Vanda, tjänster i Björneborg, Vasa, Tammerfors, 	
	 Villmanstrand och Lahtis 
• 	Non-asset -företag, opererar utan eget fordonsmateriel

transportfrekvensen skulle vara tämligen 
tät, skulle man kunna använda kortare tåg.  
Markus Nyman påminner att med sin 
knappa procent utgör Finland en verklig 
bakgård beträffande intermodala trans-
porter. I Europa ligger man närmare 20 
procent. Han medger dock att utveck-
lingen av kombinerade transporter kräver 
långfristigt arbete eftersom SJ är den enda 
operatorn på järnvägsnätet. Frågan är: vill 
SJ i framtiden öka linjenätet eller kommer 
det en utländsk operator som självstän-
digt eller tillsammans med SJ skulle ope-
rera på vissa linjer? Nymans uppfattning 
är att det på siktet av ett decennium kom-
mer att finnas 2-3 intermodala linjer på 
landets bannät. 

 Även angående kombineringen av con-
tainertransporter har Nyman vissa tankar. 
– Faktum är att nästa varannan av de con-
tainers som förs in i landet, transporteras 
den ena halvan av sin resa utan last. Detta 
är inte förnuftigt, vare sig konkurrens- 
eller miljömässigt. Som lösning har jag 
föreslagit att det i Tammerforsregionen 
borde finnas en terminal för materiel-
växling. De internationella rederierna har 
dock inte visat något intresse för ett dylikt 
försök. Vi här på Kuehne + Nagel ämnar 
nu göra detta på egen hand och inleder ett 
till sin omfattning färre experiment ännu 
denna månad. Vi ser fram emot positi-
va resultat i hopp om att vi skulle kunna 
uppmuntra även övriga parter att utnyttja 
dylik verksamhet.
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17.5.	 Alastalo, Timo 	 Hikiä 
18.5.	 Poutiainen, Anne 	 Hanko 
		  Pohjoinen 
18.5.	 Ruuskanen, Jari 	 Kuopio 
18.5.	 Tähtinen, Hemmo 	 Laitila 
19.5.	 Peltomäki, Antti 	 Alajärvi 
22.5.	 Mikkola, Tarmo	 Mäntsälä 
22.5.	 Ventola, Juha	 Riihimäki

•  R O S T O C K   •  H E L S I N K I 
•  S T O C K H O L M   •  T A L L I N N 
•  R I G A   •  T U R K U 
•  K A P E L L S K Ä R   •  P A L D I S K I 

Yhdistämme Itämeren alueen liike-
keskuksia 7 reitillä, päivittäin 30 
lähtöä sekä 35 km rahtikapasiteettiä. 

Ympäristöä säästäen 
nopeammin perille

www.tallinksilja.com

cargo.booking@tallinksilja.com
puh. +358 203 74266 

cargo.sales@tallinksilja.com
puh. +358 9 180 41

Tallink Silja Cargo




