
46 2/2016KEMIA

Nokkela 
LAATIKKO 
muutti maailmaa
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Transistori, mikroprosessori, henki-
lökohtainen tietokone, laser, ehkäi-
sypilleri, valon ja terveyden teknolo-
giat sovelluksineen. Tekoäly, internet, 
modernit materiaalit, elektroninen 
kauppa ja vaikkapa henkilökohtai-
nen robottilennokki drooni kaikkine 
herkkuineen.

Kun meitä pyydetään listaamaan 
viime vuosikymmenten tärkeimpiä 
keksintöjä ja innovaatioita, osaamme 
heti luetella ison joukon jokapäi-
väisiä arjen teknologioita ja elämän 
ohjaimia.

Harva huomaa liputtaa kookkaan, 
sieluttoman teräksi-
sen tai alumiinisen 
laatikon puolesta.

Laivakontti, tutta-
vallisemmin pelkkä 
kontti, on kuitenkin 
kaikessa yksinker-
taisuudessaan yksi modernin yhteis-
kunnan keskeisimmistä oivalluksista, 
IT-teknologian pilvipalveluihin rin-
nastettava innovaatio.

Kontit ovat toimineet todellisina 
talouden ja kaupan globalisaatto-
reina. Tätä nykyä niiden avulla hoi-
detaan yli 60 prosenttia kauppame-
renkulusta.

Oivallus mitä erilaisimpien raaka-
aineiden ja tuotteiden pakkaamisesta 
konttiin ei ole muuttanut ainoastaan 
kuljetusta, laivateollisuutta, lastausta, 
satamia ja varastointia vaan myös 
tavaroiden valmistusta, tuotantoai-
katauluja, logistiikkaa ja ihmisten 
tottumuksia.

Niin koko maailmankauppa kuin 
tuotantoketjutkin ovat muovautuneet 
nykyiselleen konttien seurauksena. 
Tavarat valmistetaan ja jalostetaan 
siellä, missä se on edullisinta tai laatu 
parasta. Tilaukset on aikataulutettu 
tarkasti. Logistiikka on kohdallaan.

Lähes kaikkia maailman hyödyk-
keitä liikutellaan nykyisin paikasta 
toiseen konteissa – niin meritse, 
maitse kuin ilmateitsekin. Kont-
tien ulkopuolella kulkevat vain öljy, 
kaasu, kivihiili, malmit ja osa kulku-
neuvoista.

 Kuusikymppinen rahtikontti on vaatimaton 
syntymäpäiväsankari, joka ei ulkonäöllään pröystäile. 
Kontilla on kuitenkin takanaan huikea historia ja 
edessään älykäs tulevaisuus.

Ensipurjehdus Teksasiin

Kontti on jo enemmän kuin tukevasti 
keski-iässä, sillä sen keksimisestä 
tulee tänä keväänä kuluneeksi tasan 
60 vuotta.

Oli sateinen torstaipäivä, kun vanha 
amerikkalainen tankkeri SS Ideal-X 
lähti 26. huhtikuuta 1956 matkaan 
Newarkin satamasta New Jerseystä 
kohti Teksasin Houstonia. Tankkerin 
kannella huomion vei yllättävä näky: 
58 tiukasti sijoilleen kiinnitettyä 11 
metrin pituista rekan perävaunua.

Idean isä oli tuore laivanvarustaja 
Malcolm McLean 
(1913–2004). Enti-
senä kuljetusliik-
keen vetäjänä hän 
oli havainnut, että 
tavaroiden lastaa-
minen, purkaminen 

ja välivarastointi muodostivat kalliin 
pullonkaulan: sekä rekat että laivat 
seisoivat pitkään tuottamattomina 
satamissa.

Näin oli kuitenkin ollut aina. Kaup-
pamerenkulun käytännöt olivat pysy-
neet samoina 3 000 vuotta, foinikia-
laisten ajoista lähtien. McLeanin 
ennenkuulumatonta hanketta vas-
tustivat siksi monet muutkin kuin 
ahtaajat.

Muun muassa New York Time-
sissa ennustettiin kansilastissa ole-
van tankkerin uppoavan viimeistään 
Meksikonlahdella. Toisin kävi.

Ensimmäisen menestyksekkään 
konttikuljetuksen jälkeen alkoi tapah-
tua. Jo huhtikuussa 1957 aloitti toi-
mintansa ensimmäinen vakituista lin-
jaa seilannut konttialus Gateway City, 
jonka reitti kulki New Yorkista Flori-
dan kautta Teksasiin.

Kontit eivät toki kutistaneet maa-
ilmaa eivätkä laajentaneet taloutta 
hetkessä. Toiminnasta tuli kannatta-
vaa vasta vuonna 1961. Sen jälkeen 
reittejä lisättiin ja laivojen kokoa kas-
vatettiin.

Jo vuonna 1966 käynnistyi säännöl-
linen konttialusliikenne Atlantin yli 

Lähes kaikkia 
maailman hyödykkeitä 

liikutellaan paikasta 
toiseen konteissa.
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New Yorkista Eurooppaan Rotterda-
miin, Bremeniin ja Skotlannin Gran-
gemouthiin.

Suomeen jälkijunassa

Konttien edeltäjiä, puisia laatikoita, 
käytettiin rautateillä ja myöhemmin 
laivaliikenteessä jo 1830-luvulta läh-
tien. Niissä kuljetettiin niin hiiltä 
kuin matkustajien matkatavaroitakin. 
Tuolloin puhuttiin laatikoiden suur-
yksikkörahdista.

Toisen maailmansodan (1939–
1945) aikana ja sen jälkeen liittou-
tuneet kehittivät suuryksikkörahdin 
logistiikkaa ja standardointia edel-
leen. Samalla otettiin käyttöön metal-
liset laatikot.

Malcolm McLeanin yhtiökumppa-
niksi myöhemmin siirtynyt insinööri 
Keith Tantlinger puolestaan ryhtyi 
uudistamaan rahdin käsittelyä ja lii-
kuttelua myös maissa. 
Satamia modernisoi-
tiin, ja niihin ilmestyivät 
konttinosturit ja sittem-
min konttitrukit.

Myös satamien keski-
näinen painopiste muut-
tui. Vanhojen kilpaili-
joiksi syntyi kokonaan 
uusia: New Jerseyn ja 
Hongkongin rinnalle tulivat Seattle 
ja Felixstowe. Esimerkiksi New York 
ja Liverpool taas menettivät merkitys-
tään rahtisatamina.

1960-luvulla Vietnamin sota vauh-
ditti konttiliikenteen leviämistä myös 
Kaakkois-Aasiaan ja Kaukoitään.

Suomessa kontit otettiin käyttöön 
viiveellä, sillä vientimme oli sotien 
jälkeen pitkään raaka-ainelähtöistä. 
Pääosassa olivat metsäteollisuustuot-
teet.

Paperirullien kuormaus kävi 
nopeimmin ja käytännöllisimmin 
ro-ro-aluksiin. Lastaus ja purku voi-
tiin tehdä niin laivan keulasta kuin 
perästäkin. Keskilaivastakin voitiin 
ajaa tavaraa sisään ja ulos, joten perin-
teisiä nostureita ei tarvittu.

Usein kerrotaan, että konttiliikenne 
Suomessa käynnistyi vuonna 1963 
Helsingin Sörnäisten satamassa. Kyse 
oli kuitenkin vielä suuryksiköistä. 
Tuolloin huomattiin, että kuormat-
tava lasti kannatti pakata maissa val-
miiksi kompakteiksi suuryksiköiksi. 

Ne oli helppo lastata ja purkaa, jolloin 
laivat viipyivät lyhemmän ajan sata-
massa ja pääsivät palaamaan nopeasti 
takaisin merelle.

Varsinaiset kontit ilmestyivät vasta 
myöhemmin. Suomen ensimmäinen 
konttinosturi hankittiin Helsingin 
Länsisatamaan vuonna 1970. Kun 
tuotannon jalostusaste 1980-luvulla 
nousi, myös konttialusten käyttö kul-
jetuksiin yleistyi meilläkin. Nykyisin 
Suomella on myös oma, maailman 
kaikilla seitsemällä merellä seilaava 
konttialuslaivastonsa.

Metallista lasikuituun

Erilaisiin käyttötarkoituksiin suunni-
teltuja konttityyppejä kulkee laivojen, 
rekkojen ja junien lastina kymmen-
kunta. Yleiskäyttökonttien rinnalla 
liikkuvat esimerkiksi säiliökontit, ter-
mokontit ja kaasutetut kontit.

Silti tämä metallinen, puisella 
sisäpohjalla varustettu laatikko on 

periaatteessa pysynyt 
samanlaisena yli puoli 
vuosisataa. Tilanne on 
kuitenkin muuttumassa.

Hiljattain ovat alka-
neet puhaltaa uudet 
tuulet: vaatimattomasta 
sankarista aiotaan tehdä 
aito älylaatikko, joka 
kommunikoi ja viestit-

tää kunnostaan, liikkeistään, sijain-
nistaan ja sisällöstään.

Tämä tuo mukanaan sekä kontin 
rakenteellisia että elektronisia uudis-
tuksia, joiden toteuttamisessa niin 
kemialla kuin fysiikallakin on tärkeä 
rooli. Samalla myös kontteihin liitty-
viä turvallisuusriskejä voidaan mini-
moida.

Euroopan komission yhteisen tut-
kimuskeskuksen (YTK/JRC) Kansa-
laisten suojelun ja turvallisuuden ins-
tituutissa IPSC:ssä ollaan kehitystyön 
kärjessä.

Italian Isprassa toimivassa tutki-
muslaitoksessa on kehitteillä kom-
posiittimateriaaleista lasikuituinen, 
hiilikuitukehikkoon kasattava 1 200 
kiloa painava kontti. Se on tavallista 
teräskonttia 2–3 kertaa kalliimpi 
mutta samalla myös puolet kevyempi, 
kertoi tutkimustiimin vetäjä Stephan 
Lechner Amerikan tieteidenedistä-
misseuran AAAS:n vuotuisilla Tie-
teen päivillä.

Polttoaineen nykyhinnoilla hiili-

kuitukontti maksaisi itsensä takaisin 
jo 120  000 kilometrin seilaamisen 
jälkeen. Matka vastaa noin kolmea 
kierrosta maapallon ympäri. Se on 
keskivertokontille lyhyt pyrähdys, 
sillä reilun kymmenen vuoden elin-
kaarensa aikana se ehtii taittaa paljon 
pitemmän taipaleen.

Passi kertoo sijainnin

Kun teräskontin skannauksessa tar-
vitaan kovaa röntgensäteilyä tai jopa 
gammasäteitä, yksittäisen lasikuitui-
sen kontin läpivalaiseminen on jat-
kossa helpompaa ja halvempaa, sillä 
siihen riittää pehmeä röntgensäteily.

Lasikuitukonttien käytöstä pyri-
tään tekemään myös entistä helpom-
paa. Paneeleista rakentuvat kontit voi-
daan taittaa kasaan ohuiksi, tasaisiksi 
levyiksi samalla tavalla kuin pahvi-
laatikot. Tällöin tyhjien konttien siir-
tely pitkiäkin matkoja on suhteellisen 
edullista.

Toisin kuin teräskontit lasikuitupa-
neelit läpäisevät helposti myös radio-
taajuista sähkömagneettista sätei-
lyä. Tällöin paneelien sisään voidaan 
asentaa erilaisia langattomia antu-
reita, jotka saavat sähkövirtansa vaik-
kapa pietsosähköistä ilmiötä hyödyn-
tävistä värähtelijöistä.

Sensorien ansiosta on mahdollista 
tarkastella ja monitoroida jokaista 
laivaan tai satamaan pinottua yksit-
täistäkin konttia. Näin voidaan heti 
havaita, jos lasti on liikkunut tai kon-
tissa piileskelee esimerkiksi salamat-
kustajia.

Stephan Lechnerin mukaan jokai-
seen konttiin voidaan sensorien 
avulla kiinnittää myös sähköinen 
identiteettitunnus tai passi. Langatto-
mia verkkoja käyttämällä kontin liik-
keitä voidaan silloin seurata koko sen 
elinkaaren ajan. Näin älykonteista on 
mahdollista kerätä ajanmukaista big 
dataa erilaisia riskianalyyseja varten.

Ainoa uhka konttien tulevaisuu-
delle lienee futuristien viisas arvaus, 
jonka mukaan 3D-tulostuksesta tulee 
yleinen arjen teknologia.

Jos jokainen voi jatkossa valmistaa 
lenkkitossunsa, autonsa varaosineen 
ja jopa asuintalonsa itse kotikonnuil-
laan, rahtikuljetusten määrä vähenee 
vääjäämättä. 

Kirjoittaja on vapaa tiedetoimittaja.
jarmowallenius@hotmail.com

Älykontti osaa 
viestittää 

kunnostaan, 
sisällöstään, 

liikkeistään ja 
sijainnistaan.
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Lähes kaikki maailman hyödykkeet luonnon ja maankuoren energia- ja perusraaka-aineita lukuun ottamatta seilaavat paikasta 
toiseen konteissa.

Englannin containerin näppärä 
suomennos löytyi vanhan kansan 
kantovälineestä. Tuohinen versio 
sai rinnalleen modernin metallisen 
kaiman. 

Kontti on määritelmän mukaan 
kuljetussäiliö, joka voidaan siirtää 
kuljetusvälineestä toiseen ilman 
sisällön uudelleenlastausta.

Periaatteessa esimerkiksi tynnyri 
täyttää määritelmän. Sitä ei kuiten-
kaan mielletä kontiksi, vaan ”aito” 
kontti on suorakaiteen muotoinen 
laatikko.

Kansainvälinen standardoimis-
järjestö ISO on määrittänyt rahti-
kontin mitat.

Koska standardi on amerikka-
laislähtöinen, konttien pituudeksi 
on vakiintunut 10, 20, 30 tai 40 jal-
kaa (eli noin 3, 6, 9 tai 12 metriä) 
ja leveydeksi 8 jalkaa (2,4 metriä). 
Kontin korkeus voi olla 8,5 jalkaa, 
8 jalkaa tai alle kahdeksan jalkaa.

Samat mitat ovat myös kontti-
liikenteen perusmittayksikön läh-
tökohtana. Konttien mittayksikkö 
on TEU, joka tarkoittaa 20 jalan 
pituista, 8 jalan levyistä ja 8,5 jalan 
korkuista konttia. Kontin sisäti-
lavuus on 32 ja ulkotilavuus 38 
kuutiometriä. Tyhjä yhden TEU:n 
kontti painaa 2 200 kiloa. Siihen saa 
kuormata 28 200 kiloa tavaraa.

40 jalan pituinen ISO-kontti 
vastaa kahta TEU:ta. Välikoko on 
1,5 TEU:ta ja ylipitkä kontti 2,25 
TEU:ta. Myös konttialusten vetoi-
suus ilmoitetaan TEU-lukuna. 
Kontteja voidaan pinota alukseen 
maksimissaan yhdeksän päällek-
käin.

Kotimaana Kiina

Nykyisin konttialuksia liikkuu 
maailman kaikilla merillä ja Koil-
lisväylääkin pitkin. Osa niistä on 

maailman suurimpia, liki 400-met-
risiä rahtilaivoja. Laivan lastina voi 
tällöin olla kontteja jopa 19 000 
TEU:n verran.

Maailman nykyisistä konteista 90 
prosenttia on valmistettu Kiinassa. 
Standardoidun teräskontin keski-
hinta on noin 2 000 euroa.

Käytössä on koko ajan runsaat 
20 miljoonaa erikokoista ja eri tar-
koituksiin soveltuvaa konttia, mikä 
vastaa 15,4 miljoonaa TEU:ta. Mil-
joona konttia odottaa aina käyttöä 
tai on siirtynyt uuteen käyttötarkoi-
tukseen, esimerkiksi asunnoiksi.

Kontteja riittää myös hukatta-
vaksi. Vuosittain katoaa tai huka-
taan arvion mukaan jopa 10  000 
konttia, muun muassa laivaonnet-
tomuuksissa. Kuluvan vuosikym-
menen pahimmat haverit ovat vie-
neet meren pohjaan kerralla yli 900 
konttia.

Kontin mitta on jalka
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