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Abstract

The objective of this thesis was to survey Steveco’s new VGM service activities and
profitability based on current situation and how it worked after implementation. Also,
the aim was bring up pros and cons of the service processes and develop them. The
profitability of the weighing service was examined from a qualitative and financial point
of view. The objective was to give an overall picture of the weighing service and
examine the possibility of investing in straddle carrier scales.

The theoretical framework was constructed on the basis of SOLAS convention, the
standards of sea and land transport and the service itself. The nature of this thesis was
qualitative research. Information was collected from observation, interview, inquiry and
documents.

The study presents the impact of resources and practices on service processes, and
their quality and efficiency. The study shows that the service did not start in the desired
way. Over time, the service has developed and current status is good. However,
development items were found. That would improve quality and profitability. The
calculations of profitability showed that the financial condition of the service is good.
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1 JOHDANTO

Opinnaytetydn toimeksiantaja on Suomen johtava satamaoperaattori Steveco
Oy, joka on my6s Suomen suurin ahtauspalveluiden tarjoaja. Toimeksiantaja
ehdotti minulle, ettd opinnaytetydnani laatisin selvityksen tarkennetuista
SOLAS-maarayksista, punnituspalvelun onnistumisesta ja kehittamisesta.
Valitsin tAman tutkimuksenaiheeksi sen ajankohtaisuuden takia. Koen myos
hyodyksi sen, etta tydskentelen heilla tydnjohtajana. Nain ollen
konttipunnitukset ovat osana paivittaista tydnkuvaani. Tyon tavoitteena on
luoda toimeksiantajalle selvitys punnituspalvelusta ja I0ytaa palvelusta vuoden
aikana esiintyneet hyvéat ja huonot puolet. Selvityksen pohjalta tutkin toimien

onnistumista, kannattavuutta ja teen suunnitelman jatkotoimenpiteista.

SOLAS on lyhenne englannin kielisistd sanoista, Safety Of Life At Sea. Se on
kansainvalinen meriturvallisuutta koskeva sopimus joka maarittaa
vahimmaisvaatimukset laivan turvallisuudelle. Tarkennetut
punnitusmaaraykset astuivat voimaan 1. heindkuuta. 2016 kaikkialla
maailmassa. Ne vaikuttavat kaikkien kuljetusosapuolten tyohén kuten laivaaja,
satamaoperaattori, huolitsija, laivameklari, satama, varustamo, aluksen

paallikkd, valvontaviranomainen. (Trafi 2016.)

Laivaaja on kuljetusketjussa se, joka ilmoittaa kuljetusasiakirjassa kontin
painon laivan paallikblle ja satamaterminaalin edustajalle, laivan ahtaus
suunnitelmaa varten. Satamaterminaalin tarjoama punnituspalvelu on hyva
vaihtoehto kontin punnitukselle, kun laivaaja ei pysty luotettavasti
maarittamaan kontin todellista panoa sen sisaltavan tavaran/aineen luonteen

takia tai heilla ei ole kaytossa tyyppihyvaksyttya konttivaakaa. (Trafi 2016.)

Laivaajien on taytynyt ennenkin ilmoittaa konttien massa, mutta
kansainvalisen meriturvallisuuden varmistamiseksi kontin bruttomassan
maaritysta ja sen ilmoittamista kuljetusketjun aikana taytyi tarkentaa.
Maailmalla konteista on ilmoitettu virheellisia painotietoja, jotka ovat
aiheuttaneet vaaratilanteita meriliikenteessa. Pahimmassa tapauksessa
konttirivistdja on pudonnut mereen. Aikaisemmin on puhuttu lastin

bruttomassasta tai painoarviosta. Nyt on ilmoitettava koko kontin tarkka
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bruttomassa. Laivaajan tulee siis jatkossa ilmoittaa arvion sijaan todennettu
bruttomassa eli VGM, Verified Gross Mass. (Vahatalo 2016, 6.)

Lahtokohtana voidaan todeta, ettd punnitusmaaraykset tuovat uuden osan
kuljetusketjuun. Se vaikuttaa kaikkiin osapuoliin ja vaatii vahvaa yhteistyota
toimijoiden sisélla, jotta punnitukset sujuvat ongelmitta alusta lahtien.
Hein&dkuusta 2016 lahtien punnitsemattomia kontteja ei saa ottaa laivaan.
Talloin kaikilla osapuolilla taytyy olla selvilla prosessit, jotta viivastyksilta

valtytaan.

Suomen huolinta- ja logistiikkaliitto aktivoitui maarayksien suhteen
maaliskuussa 2016 kutsuen koolle alan toimijoita keskustelemaan aiheesta.
Taman myota myos toimeksiantaja aktivoitui tulevan projektin osalta ja
punnituslaitteet tilattiin huhtikuussa. Samaan aikaan tehtiin tietojarjestelma
yhteyksia eri jarjestelmien valilla. Kiireellinen aikataulu toi epavarmuutta
laitteiden toimivuuden kannalta, koska laite testaukset ja koulutukset jaivat
vahaiseksi. (Renlund 2017.)

Toimeksiantaja on tarjonnut nykyista punnituspalvelua heindkuusta 2016
lahtien terminaaliin tuotaville seké satamassa yksikoittaville konteille. Jossain
Euroopan satamissa ei punnita kontteja, vaan niilla on oltava VGM-paino
satamaan tultaessa. Toimeksiantaja on aikaisemmin punninnut suurimmaksi
osaksi satamassa yksikoittavia kontteja autovaa’alla, mutta vaakojen sijainnin
takia niiden kayttd nykyisessé palvelussa ei ole kannattavaa.
Toimeksiantajalle oli alusta asti selvaa, etta jollakin tavalla punnituspalvelu on
tuotettava, vaikka satamaterminaalille se ei pakollista olekaan. Mielestéani
satamaterminaali on looginen paikka tarjota punnituspalvelua, jos laivaajalla
itselladn ei ole mahdollisuutta ilmoittaa painoa. Talla palvelulla on
mahdollisuus vahentaa asiakkaan ylimaaraisia kuluja ja tuodaan tehokkuutta

kuljetusketjuun.
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2 TUTUKIMUSMENETELMAT JA RAJAUS

2.1 Tutkimustavoite, tutkimusongelma ja rajaus

Toimeksiantajaa kiinnostaa kokonaisuus, kuinka uudistuneiden SOLAS-
punnitus maarayksien myota toteutetussa punnituspalvelussa on onnistuttu.

Selvitan taman vaikutusta Stevecon Helsingin satamaterminaaliin.

Tutkimusongelma koostuu seuraavista kysymyksista:

e Kuinka uuden punnituspalvelun aloittamisessa on
onnistuttu?

e Vastaavatko suunnitellut kaytannot, kalustot ja méaarat sita
mitd on ennakoitu?

¢ Millaisia ongelmia on esiintynyt ja olisiko naitd mahdollista
estaa?

e Kuinka palvelua voisi kehittda ja onko se kannattavaa?

Tassa opinnaytetydssa on tavoitteena selvittdd konttipunnituspalvelun
onnistuminen ja mahdolliset ongelmat. Teen pienimuotoisen selvityksen siita,
mita toimeksiantaja on tehnyt uudistuneiden SOLAS-mé&aarayksien ja uuden
punnituspalvelun eteen ennen kayttbonottoa. Vuoden aikana olen seurannut
palvelun toimintaa yhdessa kollegoideni kanssa. Taman pohjalta teen
selvityksenpalvelun toimivuudesta ja ongelmista vuoden aikana, seka selvitan
olisivatko mahdolliset ongelmat olleet mahdollisia valttaa. Lopuksi tarkastelen

palvelun kannattavuutta ja tuon esille kehitysideoita.

2.2 Tutkimusmenetelmat

Taman opinnaytetyon tutkimusmenetelméana kaytetaan kvalitatiivista eli
laadullista tutkimusta. Laadullinen tutkimus on aina ihmistieteellista tutkimusta,
joka kohdistuu ihmisten tekemiin tuotoksiin. Yksinkertaistaen laadullisen
tutkimuksen tekemista voidaan lahestya kaksijakoisesti niin, etta
tutkimuksessa voidaan kayttaa teoriaa apuna. Laadullisessa tutkimuksessa
empiirinen aineisto koostuu yleensa teksteistd, joita voivat olla esimerkiksi
muistiot ja poytakirjat. Haastatteluiden ja havainnoinnin avulla saaduista

aineistoista saadaan syvempi ymmarrys aiheeseen. (Pitkdranta 2014, 22.)
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Tama tyo on toteutettu tapaustutkimuksena eli case-tutkimuksena.
Tapaustutkimuksessa kaytetaan monipuolista ja monin eritavoin hankittua
tietoa tietyn nykyisen tapahtuman tai toiminnan analysointiin tietyssa rajatussa
ymparistossa. Tutkimuskohteita voivat olla esimerkiksi kohteiden
ajankohtainen tilanne ja taustatekijat. Tutkimuskohteissa on yleenséd monia
yhdessa vaikuttavia seikkoja, taman takia niista pyritddn saamaan
mahdollisimman laaja, seikkaperainen ja tarkka kuvaus. Taméan takia talla
tutkimuksella saadaan esiin hyvin oleellisia tekijoitéa, prosesseja ja
vuorovaikutussuhteita. (Pitkaranta 2014, 33-34.)

Laadullisissa tutkimuksissa yleisimmat tavat keraté aineistoa on haastattelu,
kysely, havainnointi ja dokumentteihin perustuva tieto (Pitkaranta 2014, 90).
Tutkimuksessa kaytan kaikkia naitd menetelmiéd saadakseni mahdollisimman
monipuolisen ja laajan aineiston. Haastattelu ja kysely ovat erinomaisia
keinoja kerata tietoa, kun haluamme tietdd mita ihminen ajattelee ja miksi han
toimii niin kuin toimii. Haastatteluiden etuna on kuitenkin joustavuus, koska
haastattelijalla on mahdollisuus toistaa kysymyksia, oikaista vaarinkasityksia
ja kayda suullista keskustelua haastateltavan kanssa. (Pitkaranta 2014, 91.)
Haastattelen toimeksiantaja yrityksen henkilostba keratakseni tietoa mita ja
miksi nain on tehty. Haastattelut suoritetaan syvahaastatteluna.
Syvahaastattelussa, toisin sanoen avoimessa haastattelussa kaytetaan
avoimia kysymyksia maariteltyyn aiheeseen liittyen. Syvahaastattelussa
korostuu tutkittavan asian perusteellinen avaaminen, jossa haastattelijan
tehtdvana on syventaa vastauksia saatujen vastausten pohjalta. (Pitkaranta
2014, 93))

Empiriaosuudessa tuloksia tarkastellaan siséltdanalyysin tapaan, jossa
kerattyd aineistoa tarkastellaan eritellen, yhtalaisyyksia ja eroja etsien ja
tiivistaen. Sisdltdanalyysi on tekstianalyysid, joka on muodostettu jo valmiista
tekstista tai tekstiksi muutetusta aineistosta. Esimerkiksi, Kirjoista,
paivéakirjoista, haastatteluista, tai keskusteluista. Sisallonanalyysissa on
tarkoituksena muodostaa tutkittavasta asiasta tiivistetty kuvaus kytkien
tulokset tutkittavaan asiaan laajemmassa kontekstissa. (Saaranen-Kauppinen
& Puusniekka 2006.)
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Kysely on hyva keino hankkia tarkeaa tietoa palvelun tasosta ja ongelmista.
Taman avulla saadaan tietoa siitd, missa toiminnoissa on kehitettavaa ja
ovatko kayttajat tyytyvaisia palvelun toimivuuteen. Kyselysta pyrittiin
tekemaan ytimekas. Kysymykset ovat avoimia kysymyksia, jolloin saadaan
monipuolisia ja laajempia vastauksia. Kysely laaditaan Microsoft Word -

muotoon, jolloin molempien osapuolten on helppo kasitelld kyselya.

Muita aineistonhankintamenetelmid ovat dokumentointi ja havainnointi.
Tyoskentelin tydnjohtajana Stevecon Vuosaaren terminaalissa. Punnituksien
seuraaminen ja organisointi on ollut osana paivittaista tyénkuvaani yli vuoden
verran. Taman perusteella olen voinut tehda havainnointeja kollegoiden
kanssa palvelun paivittdisesta toiminnasta Vuosaaren terminaalissa. Hankin
myos kirjallista/numeerista aineistoa eli dokumentteja toimeksiantajalta

tarpeen ja mahdollisuuksien mukaan.

2.3 Teoreettinen viitekehys

Teoreettisen viitekehyksen aiheet ovat siina jarjestyksessa, etta ne vievat
opinnaytetyota johdonmukaisesti eteenpain. Ne luovat tieteellisen perustan.
Teorian tarkoituksena on luoda raamit tutkimukselle ja tuoda esille ideoita,
joita voidaan kayttaa toiminnan kehittamisesséa. Teoria osuudessa tarkastelen
aineistoja mahdollisimman monipuolisesti, mutta kuitenkin niin, etté teoria

pysyy oleellisena tutkittaville aiheille.

Teoriaosuudessa ei ole yhta tarkastelun paakohdetta, silla selvitykseen kuuluu
hyvinkin monia aihealueita. Taman takia valitsin vain teoriaan vain
paaaihealueet, jotka ovat oleellisia punnituspalvelun tutkimiseen (kuva 1).
Aihealueista I6ytyy paljon tiedekirjallisuutta ja artikkeleita, mutta pyrin tuomaan
niista esille tutkimukselle tarpeelliset kohdat, jotta ne tukevat empiirista

osuutta mahdollisimman tehokkaasti.
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Kontti-, meri- ja
maakuljetus
massat

Palvelu

IMO/ SOLAS- -Palvelun tarjoaja

saadokset ~Laatu

-Projekti nakdkulma

-Kannattavuus

Teoreettinen

viitekehys

Kuva 1. Teoreettinen viitekehys

Teoriaosiossa kdydaan ensin lapi aineistoa IMO/SOLAS-yleissopimuksesta,
jotta lukija ymmartaa sen perustan. Seuraavassa luvussa kasitellaan konttien-,
merikuljetuksien- ja maankuljetuksienmassoja. Taman avulla tuodaan lukijalle
esille massojen vaatimukset ja vaikutukset liikenteessa. Kolmantena
tarkastellaan palvelua palveluntarjoajan, laatu, projekti ja kannattavuus
nakokulmasta. Tydssa kaytettava teoria koostuu, suomen-etté englannin
kielisista kirjallisista lahteista. Lahdekritiikin huomioiden kaytadn myds

internetsivustoilta ja artikkeleista I0ytyvaa aineistoa.

3 SOLAS

3.1 SOLASyleisesti

Merenkulkua on pidetty aina yhtena vaarallisemmista ammateista.
Arvaamattoman saan ja meren voimien takia on mietitty, kuinka
meriturvallisuutta voitaisiin parantaa. Vastaukseksi suurkatastrofeille valtiot
siirtyivat lahemmas kansainvalista lakia, jonka lopputuloksena syntyi
kansainvalinen merenkulku jarjest6 (IMO, International Maritime Organization)
vuonna 1948. Jarjeston tarkoituksena on saadelld meriturvallisuutta ja estaa

meren saastumista. (IMO, 2017.)
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SOLAS-yleissopimusta pidetdén tarkeimpéana sopimuksena. Se koskee
kansainvalisia kauppalaivoja. Ensimmaéinen versio hyvaksyttiin vasta vuonna
1914, mika on vastauksena Titanicin katastrofille. Viimeisin versio on vuoden
1974 yleissopimus, joka toimii my6s nykyaan pohjana. Sitd on muutettu ja
paivitetty useaan kertaan. (IMO 2017.)

Nykyinen SOLAS-yleissopimus sisaltdd ensimmaisena artiklan, jossa
esitetddn muun muassa yleiset velvoitteet sopimukselle ja tarvittavat
muutosmenettelyt. Tata seuraa koottu teksti yleissopimuksen liitteistd, jotka on

jaettu 12 lukuun.

e Luku 1 Yleiset saannokset

e Luku 2 Rakentaminen (rakenne, laivanvakaus, koneisto ja
sahkoasennukset, paloturvallisuus, havaitseminen ja sammutus)
Luku 3 Hengenpelastuslaitteet ja -jarjestelyt

Luku 4 Radioviestinta

Luku 5 Merenkulun turvallisuus

Luku 6 Lastin ja dljytuotteiden kuljettaminen

Luku 7 Vaarallisten aineiden kuljettaminen

Luku 8 Ydinalukset

Luku 9 Laivojen turvallisuuden johtaminen

Luku 10 Turvallisuustoimenpiteet suurnopeusaluksille

Luku 11 Erikoistoimenpiteet meriturvallisuuden parantamiseksi
Luku 12 Lis&aturvallisuus toimenpiteet irtolastialuksille. (IMO 2017.)

Sopimusten paatavoitteena on maarittdd minimistandardit laivan rakenteille,
laitteistoille ja toiminnalle, jotta turvallisuus kriteerit tayttyvat. Aluksen
lippuvaltio on vastuussa siita, etta laiva tayttaa vaatimukset, seké heilta taytyy
I6ytya todisteet kriteerien tayttymisesta. (IMO 2017.)

3.2 SOLAS- punnitusméaaraykset

Kansainvalinen merenkulku jarjestd (IMO) on muuttanut SOLAS-sopimuksen
ehtoja niin, etta laivaan lastattavilla vienti konteilla taytyy olla luotettavasti
todennettu paino (VGM). Tama ehto tuli voimaan 1. kesékuuta 2016. TAman
jalkeen laiva- sekéa terminaalioperaattorin taytyy saada kontin VGM-paino.
Muuten sité ei saa lastata laivaan. (World Shipping Counsil 2015, 1.)
SOLAS-punnitusmaaraykset koskevat kaikkia kontteja joihin sovelletaan

CSC:n (Convention for Safe Containers) vaatimuksia ja niita laivoja jotka
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soveltavat SOLAS-punnitus maarayksia. Konteiksi maaritelladn myds tankki-,
flat track-, bulkkontit. (IMO 2014, 3.) SOLAS- punnitusméaaraysten alaisuuteen
ei kuitenkaan kuulu kontit, jotka kuljetetaan py6rien paalla ro-ro- likenteessa

lyhyilla kansainvalisilla merimatkoilla (Trafi 2016).

3.2.1 Vastuut

Laivaaja on vastuussa kontin VGM-painon todentamisesta seka siita etta se
on lastaus papereissa riittdvan ajoissa kaytettavaksi aluksen paallikolla ja
terminaalin edustajalla lastaussuunnitelmaa varten. VGM-painon puuttuessa
konttia ei tule lastata laivaan, ellei aluksen paallikko tai taman edustaja ja
terminaalin edustaja ole saanut todennettua bruttopainoa muilla keinoilla.
(IMO 2014, 1) Laivaaja voi myds valtuuttaa sopimusteitse kolmannen

osapuolenvastaamaan lastaus papereista (Trafi 2016).

Kontin kuljetussopimus on laivaajan ja varustamon keskeinen sopimus.
Laivaaja voi lahettaa VGM-painon suoraan varustamolle, jolloin varustamo on
vastuussa sen ilmoittamisesta satamaterminaalin edustajalle
lastaussuunnitelmaa varten. VGM-paino tiedot lahetetaan elektronisesti EDI
(Electronic Data Interchange) tai EDP (Electronic data Processing) sanomalla
(IMO 2014, 5.) Jos VGM-paino otetaan kontista, joka on rekan peravaunun
paalla, naiden kokonaispainosta tulee vahentaa rekan seka peravaunun
tarkka paino. Tassa tulee myos ottaa huomioon polttoaineen paino. Jos

peravaunussa on kaksi konttia, nd&ma tulee punnita yksitellen. (IMO 2014, 6.)

3.2.2 Punnitsemisen tavat

SOLAS-maaraykset maarittavat kaksi tapaa todentaa kontin painon (kuva 2).
Ensimmainen tapa on koko kontin punnitseminen sertifioidulla konttivaa’alla.
Vaa’an taytyy olla eurooppalaisen ilmoitetun laitoksen tyyppihyvaksyma. (Trafi
2016.)
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Kuva 2. VGM- painon todentamisen tavat (Maersk)

Toinen tapa on punnita kaikki paketit ja lastattavat tuotteet, mukaan lukien
lavojen, puutavaran tai muun pakkaus-, seké kiinnitysmateriaalin massat.
Naiden massat tulee lisata kontin taaraan, jotta saadaan VGM-paino. Jos jokin
kolmas osapuoli osallistuu kontin lastaukseen osittain tai kokonaan, heidan
taytyy ilmoittaa laivaajalle lastin seka kiinnitysmateriaalien massat. Nain
laivaaja saa VGM-painon talla tyylilla. Alkuperaiset suljetut pakkaukset, joissa
on ilmoitettu tarkkaan ja pysyvasti ndiden paino, ei tarvitse punnita uudestaan
kontituksen jalkeen. On myds sen tyyppisia lasteja joiden painoa ei voida
helposti maarittaa. Naita ovat esimerkiksi pakkaamaton vilja tai muu irtolasti.
Ne ovat luonteeltaan semmoista materiaalia, ettd niiden tarkkaa painoa on
vaikea maarittaa. Tallaisessa tapauksessa on kaytettava koko kontin
punnitustyylia. (IMO 2014, 4.)

4 KONTTIEN VAATIMUKSET MERELLA JA MAALIIKENTEESSA

4.1 Kontit ja vaatimukset

Meriliikenteen konttikuljetukset nykyisessa muodossa alkoi USA:ssa 1960-
luvun alussa, mutta konttien kuljetus on saanut alkunsa jo ennen toista
maailmansotaa. Konttien mitat ja tekniset ominaisuudet standardoitiin
ensimmaisen kerran vuonna 1965. Konttien mitoitus on méaaritetty ISO-
standardissa seka Suomen Standardoimisliiton SFS-standardissa. Muut
konttikuljetuksiin liittyvéat vaatimukset ovat maaritelty IMO:n kansainvélisessa

yleissopimuksessa turvallisista konteista. (Karhunen ym. 2004, 217.)

Rahtikontit ovat kansainvalisesti yleisin tapa kuljettaa tavaraa. Ne ovat
suunniteltu erityisesti merikuljetuksiin, vaikka niita kaytetaan usein myos

pelkissa maantie- seka rautatiekuljetuksissa. Kontit on rakennettu ISO
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standardin mukaan, joten ne soveltuvat kansainvélisesti eri kuljetusmuodoille
seka nosto/siirto laitteille. Suurin osa ISO-standardin konteista ovat perinteisia

laatikonmuotoisia kontteja. On kuitenkin myos erilaisia kontteja, esimerkiksi:

e jos tankki on tarkoitettu nesteille tai jauhoille.

o reefer laatikkomainen kontti, joka on varustettu moottorilla kontin
lAmmitykseen tai pakastamiseen.

e open top, joka on laatikkomainen kontti. Tama kontti on paalta auki. Se
soveltuu esimerkiksi ylikorkeille tuotteille, jotka eivat mahdu normaaliin
konttiin.

¢ flat track on avoin alusta ylileveille ja korkeille tuotteille. (Lowe 2005,
168-169.)

Yleisimmat konttien koot ovat 20, 30, 40, seka 45 jalkaa. Nailla kaikilla on

omat paino luokat, joita tulee noudattaa. (Lowe 2005, 168—-169.)

Taulukossa 1 on esimerkkina Maerskin normaalien kuivienkonttien suuntaa

antavia painoluokkia.

Taulukko 1. Maersk konttien paino luokat (Maersk 2017)

40’ 40’ High
20° 45’
standard cube
Max.
28,300 kg | 28,870kg | 28,620 kg | 27,650 kg
Payload
Gross
, 30,480 kg | 32,500 kg | 32,500 kg | 32,500kg
Weight
Tare
_ 2,180 kg 3,630 kg 3,880 kg 4,850 kg
Weight

Konttien lastaus edellyttéa monia vaatimuksia, jotta kontin kaytosta tulee
turvallista. Alla kaydaan lapi kontin painolle keskeisia lastaus vaatimuksia.
(ISC & WSC 2008).

Kontti tAytyy valita sen mukaan, etta se on mahdollisimman sopiva juuri
kyseiselle lastille. Ennen kontin lastausta pitdé olla selvilla kontin lasti
suunnitelma, jotta sen paino/tilavuus seikat tayttyvat ja lasti vastaa kontin

kuormitus rajoituksia. Konttia ei tule lastata yli kontin valmistajan méaaraaman
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kokonaispainon (taulukko 1). Paino ei mytskaan saa ylittaa
likennemaarayksia kontin kuljetuksessa. Kontin lastauksessa on kuitenkin
vaikeata valttaa vapaata tilaa. Talloin lasti pitaa tukea puulla ja/tai koysilla, niin
ettei tavarat padse missdan nimessa likkumaan. Hauraassa lastissa on myos
kaytettava verkkoja tai kuormaus pusseja. Lastin paino taytyy jakautua
tasaisesti kontin pohjalle, jolloin toisella puolella ei voi olla painavia tuotteita ja
toisella kevyita. Painavia tuotteita ei saa pakata/lastata kevyiden tuotteiden
paalle seka kaikki lasti tulee pakata ja kiinnittaa tiukasti. Erittain tiivis lasti, joka
tuo suuren kuormituksen pienelle alueelle voi aiheuttaa kontin pohjaan
vaurioita. Naissa tapauksissa kuormitusta taytyy levittdd suuremmalle pinta-
alalle esimerkiksi puun avulla. (ISC & WSC 2008.)

4.2 Vaatimukset merikuljetuksissa

Merenkulkuun siséltyy laaja erikoislainsaadanto ja sitd saatelee monet
kansainvaliset sopimukset ja maaraykset. Puhuttaessa aluksista, lasteista,
kauppamerenkulun taloudellisista asioista ja samatoimintojen ohjauksesta,
naihin liittyy paljon alan omaa termistda jotka ovat tarpeen tuntea. (Karhunen
ym. 2004, 193.)

Alusten tonnikasitteist6a ovat bruttovetoisuus (gross tonnage), nettovetoisuus
(net tonnage) ja kuollut paino (deadweight tonnage). Bruttovetoisuudella
tarkoitetaan aluksen koko vetoisuutta osoittavaa lukua. Tata lukua kaytetaan
esimerkiksi, eraiden merenkulkumaksujen, seka miehiston patevyyden ja
lukum&aran maaraytymisperusteena. Nettovetoisuudella tarkoitetaan
lastitilojen vetoisuutta osoittavaa lukua, seka sita kaytetddn Suomessa eraana
vaylamaksun maaraytymisperusteena. Aluksen kuollut paino ilmoittaa sen
kantavuuden. Kantavuus kasittda aluksen lastin, polttoaineen, vesivarastojen,
tarvikkeiden ja henkildiden suurimman yhteispainon viranomaisten
hyvaksyman lastimerkin mukaan. Alusen kantavuus vaihtelee myds veden
suolaisuuden, vuoden aikojen ja maantieteellisten olosuhteiden mukaan.
Kantavuus on merkitty myds laivan kupeessa sijaitsevaan lastimerkkiin
viivoilla, josta erottuu erityyppisten vesi alueiden kantavuudet. (Karhunen ym.
2004, 195-196.)
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Aluksen ja lastin mittoja ja maareita ovat esimerkiksi syvays (draft),
iimakorkeus (air draft), vippaus, TEU (twenty-foot equivalent unit) ja FEU
(fourty-foot equivalent unit). Syvays ilmoittaa, ettad kuinka paljon vetta
tarvitaan, jotta alus voi kellua vapaasti. Tama voidaan laskea lastimaaran,
muiden kantavuuteen vaikuttavien tekijoiden seka lastin sijoittelun pohjalta.
IImakorkeudella on merkitysta, jos alus joutuu alittamaan siltoja, jolloin laivan
korkeimmalla pisteella on merkitysta. Aluksen viippauksella tarkoitetaan
keulan ja perasyvayksen eroa, silla alukset kulkevat harvoin tasakolilla.
Viippaus vaikuttaa esimerkiksi, laivan ohjattavuuteen, polttoaine kulutukseen
ja rajoitetuilla vaylasyvyyksilla lastin maaraan. TEU lukuméara ilmaisee,
kuinka monta 20 jalan konttia alus pystyy lastaamaan. Tata kaytetaan
konttialusten kuljetus-kapasiteetin ilmaisemiseen. FEU lukumé&ara ilmaisee
kuinka monta 40 jalan konttia alukseen voi lastata. (Karhunen ym. 2014, 196—
198.)

Asianmukainen tavaroiden pakkaus, ahtaaminen ja kiinnittdminen konttiin on
erittain tarkeata laivan turvallisuuden, lastaamisen, henkildston, terminaali
tyontekijoiden, laitteiden ja ympariston kannalta (WSC 2014). Kaikkien
osallisten on hyvin tarkeata ymmartaa ylla mainitut asiat. Tarkeata on myos
ymmartaa millaista rasitusta konteille meriymparisto voi aiheuttaa. Taman
takia pitda noudattaa painorajoituksia, lastaustoimenpiteita ja oikeanlaista
konttien kiinnittamista. (ICS & WSC 2008.) WSC, World Shipping Council on
tehnyt tutkimuksen merella havinneista konteista vuonna 2011-2013.
Tutkimus osoitti, ettd ndin& vuosina keskimaarin noin 733 konttia havisi
jokaisena vuonna. Tahan tutkimukseen ei kuitenkaan ollut laskettu isompia
katastrofeja. (WSC 2014.)

4.3 Vaatimukset maakuljetuksissa

Ajoneuvojen ja ajoneuvoyhdistelmien mitat ja massat ovat tarkkaan
saanneltyja niin Suomessa, etta kansainvalisesti. SGadokset koskevat
maksimimassoja ja mittoja. Myos joissain tapauksissa vahimmaismaaria.
Yhtendisell& mitoituksella on tarkoituksena edistdd muun muassa,
kuljetusmarkkinoiden kilpailuolosuhteiden yhdenmukaistamista, likenne

turvallisuutta jne. (Karhunen ym. 2004, 37.)
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Autojen ja peravaunujen suurimmat sallitut mitat ja massat paasaantoisesti
maaritellaan ajoneuvojen kaytto tielld asetuksessa. (SKAL 2016, 17).
Ajoneuvojen massoissa on monia kayton kannalta tarkeita massoja, joihin

taytyy kiinnittda huomiota esim. Naita ovat Karhusen ym. (2004, 40) mukaan:

Omamassa; ajoneuvon, kuljettajan, tavanomaisten varusteiden,

tyokalujen, vararenkaan, polttoaineen, voiteluaineen ja

jaéhdytysnesteen yhteen laskettu paino.

e Kokonaismassa; ajoneuvon valmistajan suurin sallittu kuormatun
ajoneuvon massa.

e Todellinen kokonaismassa; ajoneuvon kokonaismassa
punnitushetkella.

¢ Rekisteroity kokonaismassa; rekisteriin merkitty suurin sallittu
kokonaismassa.

e Akseli- tai telimassa; ajoneuvon valmistajan sallima suurin massa, joka
ajoneuvon akselin tai telin valityksella kohdistuu tiehen.

¢ Yhdistelmdmassa; kuorma-auton ja sen peravaunun yhteenlaskettu
kokonaismassa.

o Kytkentamassa,; ajoneuvon suurin sallittu omamassan ja kuormituksen

summa, silloin kun ko. Ajoneuvo on kytkettyna toiseen ajoneuvoon.

Tielikennelaissa edellytetdén, ettei ajoneuvon kuorma voi vaarantaa
henkil6ita, vahingoittaa omaisuutta, laahata maata, pudota tielle, polyta
hairitsevasti, aiheuttaa muuta haittaa tai ylimaaraista melua. Ajoneuvossa ja
ajoneuvoyhdistelmassa taytyy noudattaa tieliikenteessa sallittuja mittoja,
akselille tai telille kohdistuvia massoja ja kokonaismassoja ilman
asianmukaista poikkeuslupaa (Skal 2016, 67.)

Rautatieliikenteen turvallisuusmaaraykset ja ohjeet on koottu
Ratahallintokeskuksen junaturvallisuusohjeeseen. Maaraysten tarkoituksena
on varmistaa turvallinen junaliikenne kaikissa olosuhteissa. (Karhunen ym.
2004, 141.) Junien konttikuljetukset koostuvat padasiassa teollisuuslaitosten
ja vientisatamien vélilla. Kontti voidaan lastata vaunuun, joka on varustettu
konttilukolla. (Karhunen ym. 2004, 176.) Vaunuilla on omat taulukot, joista
nakee suurimman sallitun kuorman eri akselimassoilla ja nopeuksilla. Suurin
sallittu akselimassa on 22,5 tonnia, eli tavara junissa vaunuun voidaan
kuormata 64,5 tonnia tavaraa. (Karhunen ym. 2004, 168.) Vaunun
kuormaamisessa ja kuormankiinnittdmisessa on noudatettava tavaran
kuormaamisohjeissa annettuja maarayksia. Vaunu tulee kuormata niin, ettéa

kuormanpaino jakautuu tasaisesti teleille ja akselille tai painopisteen tulee olla
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kasijarrun puoleisessa paassa. Tama siksi, ettd vaunun jarrutus teho pysyy

kokonaismassaan ndhden sopivana. (Karhunen ym. 2004, 170.)

5 PALVELU

Palvelua voidaan pitdd monimutkaisena ilmiona, silla palvelu-kasitteella on
useita merkityksia henkilokohtaisesta palvelusta palveluun tuotteena tai
tarjoamana. Koneesta tai lahes mista tahansa tuotteesta on mahdollista tehda
palvelu, jos se pyritddn mukauttamaan ratkaisuksi asiakkaan
yksityiskohtaisimpienkin vaatimusten mukaiseksi. (Gronroos 2009, 76).
Palvelu-kéasitteen maarittelyssa asiakas on ollut aina keskeisessa roolissa.
Asiakas nahdaan osana palvelun tuotantoprosessia ja jarjestelmaa, joka saa

aikaan palvelun. (Kinnunen 2003, 7.)

Palvelua voidaan tarkastella tuottajan tai asiakkaan nakdkulmasta. Tuottajan
kannalta palvelu voidaan nahda tapahtumien ja prosessien summana
(Kinnunen 2003, 7). Palvelujen tarkeimpana piirteena voidaankin pitaa
prosessiluonnetta, silla ne ovat toiminnoista koostuvia prosesseja.
Palveluprosesseissa kaytetddn monenlaisia resursseja, kuten ihmisia ja muita
fyysisia resursseja, tietoa, jarjestelmia ja infrastruktuureja. Jotta asiakkaan
ongelmaan loytyy ratkaisu, silloin edelld mainitut prosessit ovat usein
suorassa vuorovaikutuksessa asiakkaan kanssa. (Gronroos 2009, 79.)
Asiakkaan nakodkulmasta palvelu on usein immateriaalinen, jonkin hyddyn
tuottama toimenpiteiden sarja. Se voi olla myos konkreettinen fyysinen tuotos.
Asiakas yleensa keskittyy omiin tavoitteisiinsa sen sijaan, etta miettisi
tuottajan suorittamia prosesseja. Tarkead on asiakkaan kannalta se, kuinka
helppoa ja sujuvaa omien tarkoitusperien toteuttaminen on. Hy6ty on talldin
suurempi, mita pienemmin uhrauksin asiakas palvelunsa saa. (Kinnunen
2003, 7.) Palveluiden méaarittelyn ja ominaispiirteiden sijaan Jukka Ojasalon
(2010, 16) mukaan on tarkeéta tutkia arvon luomista. Arvo muodostuu
tuottajan ja asiakkaan yhteistoiminnasta kayttotilanteessa. Arvon méaarittelee
ja kuluttaa asiakas, jolloin onnistunut arvon luominen maaraa viime kadessa

liketoiminnan menestyksen.
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5.1 Palveluntarjoaja

Yrityksille ja muille organisaatioille myytavat palvelut ovat monesti ratkaisuja
johonkin yritysasiakkaan ongelmaan eli yritysasiakas ostaa tyypillisesti
ratkaisuja heidan tarpeisiinsa. Taman vuoksi yrityksille myytavéat palvelut usein
siséltavat asiakkaan ongelman maarittelya. Asiakkaan tarpeeseen/ongelmaan
pyritaan loytamaan sopiva ratkaisu palvelun tarjoajan palvelukokonaisuuden,

eli palvelutarjpaman avulla. (Ojasalo 2010, 62.)

Palvelutarjoama usein sisaltaa ydin- ja litAnnaispalveluita, jotka voidaan
erottaa kolmeen palveluryhmaan.

e ydinpalvelu
¢ mahdollistavat palvelut ja tuotteet
e tukipalvelut ja tuotteet. (Grénroos 2009, 224.)

Ydinpalvelu on se palvelu, miksi yritys on markkinoilla. Lentoyhtidlle se on
kuljetus. Ydinpalvelu tarvitsee liséksi lisdpalveluita, jotta asiakkaat kayttaisivat
ydinpalvelua. Lentokuljetuksessa tarvitaan esimerkiksi l[ahtoselvityspalveluita.
Naita palveluita kutsutaan mahdollistaviksi palveluiksi. Kolmantena ovat
tukipalvelut. Nekin ovat lisapalveluita, mutta niilla on eri tehtava kuin
mahdollistavilla palveluilla. Tukipalveluiden tarkoituksena ei ole helpottaa
ydinpalvelun kaytt6a ja kulutusta. Tukipalveluita kaytetdan arvon lisdamiseksi
ja palvelun erilaistamiseksi kilpailijoiden tarjontaan nahden. Lentokuljetuksissa
lennonaikaiset palvelut ovat esimerkki tukipalvelusta. (Grénroos 2009, 224—
225.)

5.1.1 Palvelun tuottaminen ja yrityskuva

Palvelu tuotetaan niin kuin palvelutarjouksessa on maaritetty, tarjoajan ja
asiakkaan yhteisten toimenpiteiden avulla. Nama prosessit muodostuvat
erilaisista toimenpiteista ja palvelutapahtumista, jotka muodostavat
asiakassuhteen. Palvelun tuotantoprosesseihin kuuluu keskinaisten
toimintojen koordinointi ja mahdollisesti toimintojen sopeuttaminen. Talla
pyritaan muokkaamaan palvelun tuottajan ja asiakkaan siséiset prosessit
toisiaan vastaaviksi niin, etta palvelun tuottama hyéty voi toteutua.
Palvelutuotantoprosessi tuotetaan palvelutarjousta méaarittdessa tehtyjen

paatosten mukaan. Palvelun toteutuksessa kaytetaan hyvaksi palvelun
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tuottajan, seka asiakkaan toimenpiteitd hyddyntaen molempien osapuolten

henkisia ja fyysisia resursseja. (Kinnunen 2003, 12-13.)

Yrityskuva on keskeinen asia. Se osoittaa sen, millaisia mielikuvia asiakkailla
on yrityksestd, sen tuotteista, palveluista, henkildstosta ja toiminnasta. Nama
mielikuvat muodostuvat muun muassa asiakkaan tarpeiden, kokemusten,
arvosteluiden, seka yrityksen mainonnan kautta. Yrityskuva seka mielikuvat
yrityksesta vaikuttavat suuresti palvelun kiinnostavuuteen ja siihen haluaako

asiakkaat hankkia palvelun juuri talta taholta. (Kinnunen 2003, 8-9.)

5.1.2 Kapasiteetti ja kysynta palveluissa

Kapasiteetin ja kysynnan yhteensovittamista voidaan pitaa hankalana, minka
tahansa liiketoiminnan johtamisessa. Palvelu yrityksessa se on erityisen
hankalaa, koska palveluja ei voida varastoida. Kapasiteetilla tarkoitetaan
"kaytettavissa oleviin resursseihin (esimerkiksi tilat, valineet, henkilosto)

liittyvaa tuotantokykya.” (Ojasalo 2010, 214.)
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Kysynta
A

/\ Yiikysynta /\
Maksimi-
kapasiteetti \

Kysynta yli
optimikapasiteetin

Optim} _ Optimikapasiteetti
kapasiteetti

Ylikapasiteetti
Alhainen-
kapasiteetti

Aika

Kuva 3. Kysynnan vaihtelu suhteessa kapasiteettiin (Ojasalo 2010, 215)

Kuvassa 3 kuvataan kysynnén vaihtelua suhteessa kapasiteettiin. Kun
palvelulla on ylikysyntéaa ja se ylittdd maksimikapasiteetin, silloin mahdollisesti
joudutaan kaannyttamaan asiakkaita, jolloin ansainta vahenee. Tassa
tilanteessa on myds mahdollista, etta palvelua saavat asiakkaat eivat saa
haluttua laatua, koska resurssien (henkilosto, tilat ja laitteet) kuormitus on
kovaa. Silloin kun vain kysynta ylittaa optimikapasiteetin on mahdollisuus
laadunheikentymiseen resurssien kuormituksen takia. Palvelun tarjoajalle
ihannetila on silloin, kun kysynta ja optimikapasiteetti ovat tasapainossa.
Ihannetilassa resurssien kuormitus on sopivaa eivatka ne rasitu likkaa, jolloin
tilojen ja laitteiden huolto on mahdollista. Kun havaitaan ylikapasiteettia eli
kysynta on optimikapasiteetin alapuolella, niin resurssit ovat alikaytossa.
Tassa tilanteessa tuottavuus ja kannattavuus laskevat, mutta asiakkaille
toimitettava laatu ja odotusaika voivat olla erinomaisia. (Ojasalo & Ojasalo
2010, 215-216.)
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5.2 Palvelun laatu

Palvelut monesti koostuvat useista prosesseista, jotka tuotetaan ja kulutetaan
samanaikaisesti. Taman takia palveluissa ei ole ennalta tuotettua laatua, jota
voisi valvoa ennen sen kuluttamista. Sen takia laadunvalvontaa on vaikeaa

toteuttaa perinteisin menetelmin. (Grénroos 2009, 80.)

Laatua monesti pidetaan yhtena menestystekijana. Sanotaan, etta yrityksen
kilpailuetu riippuisi tuotteiden ja palveluiden laadusta ja arvosta. Laatua
tarkastellaan liian usein pelkastaan teknisestd nakokulmasta. Tallaisessa
tapauksessa yritys tarvitsee sellaisen tekniset ratkaisun johon kilpailijat eivat
pysty. Toiminnallista laatua kehittamalla yritys voi saavuttaa kilpailuetua ja
tuottaa asiakkaille sellaista arvoa jota kilpailijat eivéat tuota. (Grénroos 2009,
104.)

5.2.1 Asiakkaan odotukset

Asiakkaiden odotuksilla on ratkaiseva merkitys tuotteen tai palvelun
laatukokemukseen. Palvelun laadun taso voi olla korkea, mutta asiakkaan
odotukset ja kokemukset eivat ole samalla tasolla. Tassa tilanteessa asiakas
kokee laadun heikoksi, kun palvelun tarjoaja on luvannut liikoja. (Grénroos
2009, 106.) Mutta mik& on palvelun optimaalinen laatutaso? Optimaalinen
laatutaso riippuu yrityksen strategiasta ja asiakkaiden odotuksista seka nama
riippuvat viela toisistaan. Silloin kun odotukset ja kokemukset vastaavat
toisiaan, asiakkaat kokevat laadun hyvéaksi. Hyvaksyttava laatu tyydyttaa
asiakasta, eli tayttaa asiakkaan odotukset, mutta ei ylita niitd. Tyydyttynyt
asiakas ei valttamatta pida suhdetta tarjoajaan, eika kerro kokemuksistaan
eteenpain. Jos asiakas kokee hyvaa laatua, se heréattéaa asiakkaassa suuren
kiinnostuksen ja saa kertomaan hyvasta kokemuksesta eteenpain. (Gronroos
2009, 140-142.)

5.2.2 Palvelun seitseman kriteeria

Monet ovat tehneet paljon tutkimusta palvelun laadusta. Niistd on todettu, etta

lyhyet ja kattavat luettelot ovat johtamistarkoituksiin soveliaita. Seitseman
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kriteerin lista on yksi tallainen luettelo, joka on yhdistelma tehdyista

tutkimuksista ja pohdinnoista.

1. Ammattimaisuus ja taidot
Asiakkailla on tieto ja ymmarrys siitd, etta palveluyrityksella on sellaiset
tiedot ja taidot, operatiiviset jarjestelmat ja fyysiset resurssit, joilla
ratkaistaan heiddn ongelmat ammattitaitoisesti.

2. Asenteet ja kayttaytyminen
Asiakkaat tuntevat, etta palveluyrityksen kontaktihenkilot ovat oikeasti
kiinnostuneita ja halukkaita ratkaisemaan heidan ongelmansa.

3. L&ahestyttavyys ja joustavuus
Palvelutarjoajan sijainti, aukioloajat, tyontekijat ja operatiiviset
jarjestelmat ovat helposti saatavilla ja palvelu prosessit ovat
sopeutettavissa asiakkaan vaatimuksiin ja toiveisiin.

4. Luotettavuus
Asiakkaat voivat luottaa palveluntuottajan kanssa tehtyyn
sopimukseen. Tapahtui mita tahansa, yritys pyrkii asiakkaan etujen
mukaiseen toimintaan.

5. Palvelun normalisointi
Asiakkailla on luottamus palvelun tarjoajaan. Jos palvelussa tapahtuu
jotain odottamatonta, tilanne pidetéaan hallinnassa ja I6ydetaan uusi
hyvaksyttava ratkaisu.

6. Palvelumaisema
Asiakkaat tuntevat, etta palvelun fyysinen, sekd muut tapaamiseen
liittyvat tekijat ja ymparistod tuo myonteisen kokemuksen.

7. Maine ja uskottavuus
Asiakkaat haluavat palveluntarjoajalta luottamusta ja rahalle vastinetta.
Myds suorituskriteerit ja arvot jotka asiakkaat hyvaksyvat ovat tarkeita.
(Grénroos 2009, 121.)

Kriteerien tarkeys vaihtelee tietysti alan ja asiakkaiden mukaan. Naita
seitsemaa kriteeria voidaan pitaa yleispatevana ohjenuorana apuna seka
johdolle etta tyontekijoille. (Gronroos 2009, 122).

5.2.3 Palvelun laadullinen kannattavuus

Yrityksen palvelujen ja pysyvien asiakassuhteiden kehittaminen ovat
tavallisesti kannattavavia toimia. Yrityksen ongelmana saattaa esiintya se, etta
asiakkaat eivat nde parannetun palvelun tuomaa arvoa. Taman takia
palveluntarjoajan taytyy myds panostaa asiakkaiden kanssa kommunikointiin,
ettd asiakkaat tajuavat palvelun lisdarvon tuomat mahdollisuudet. (Grénroos
2009, 174))
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Yrityksen johto tuntee usein laadunparannusprojektit epamukavaksi, koska ne
eivat ole heidan mielestddn kannattavia. Usein syyksi kerrotaan, etta laadun
parantaminen maksaa. Se taas heidan mielestddn merkitsee tuottavuuden
laskua. Monesti projekteissa keskitytaan vain laadun tai tuottavuuden
parantamiseen. Liian usein valinta kohdistuu tuottavuuden parantamiseen.
Laadun parantaminen jaa talléin huomioimatta. Tama perustuu siihen, etta
tieto laadun ja tuottavuuden suhteesta, resurssien kaytosta, kustannusten ja
tulojen lahteista on riittamatontd. Laadunparantaminen parantaa hyvin usein
my0s tuottavuutta ja tuottavuuden kohentaminen mahdollisesti on
kannattavaa laadun kohentamisen tdhden. Tama tarkoittaa, etta johdon taytyy
miettia laadun ja tuottavuuden suhdetta saavuttaakseen myonteisia tuloksia.
(Grénroos 2009, 175-176.)

Tavallisesti laadun puute maksaa, silla virheiden korjaaminen ei ole ilmaista.
On esitetty, etta teollisuusyrityksilla jopa 35% liiketoiminnan kuluista voisi
johtua laadunpuutteesta, tehtavien uudelleen tekemisesta ja virheiden
korjaamisesta. Hyva palvelu on yritykselle strateginen asia. Tarkoittaen usein,
etta palvelu on ensiluokkaista kilpailijoihin verrattuna tayttden odotukset ja
muut vertailu kohdat. (Grénroos 2009, 176-177.)

5.3 Projektindkdkulma

Nykyisin projektitydhon osallistuvat lahes kaikki yrityksissa toimivat ihmiset.
Projektit voivat olla pienid lyhyen ajan kehittamiseen tahtaavia hankkeita tai ne
voivat olla yrityksen paatoimi, joka muodostuu toinen toistaan seuraavista
projekteista. Tyontekijoiden rooli eri projektissa on erilainen ja siten myos
eritydntekijoiden tydméaara vaihtelee. Projektityd on opettavaista jokaisessa
projektissa, silla jokainen projekti on erilainen ja niiden lapivienti opettaa uusia
asioita. (Kettunen 2009, 9.) Projekti voidaan maaritella valiaikaiseksi
pyrkimykseksi, jolloin sitoudutaan tuottamaan ainut laatuinen tuote, palvelu tai
tulos. Talla tarkoitetaan, etta projekti on tehtavissa vain yhden kerran.
Projektilla pitéisi olla ajalliset aloitus ja lopetus pisteet, budjetti, selvat rajat
milloin tyon tulisi olla valmis ja erityiset suoritus vaatimukset jotka tulee
tayttya. (Lewis 2007, 2.)
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Projektin l&pivientiin kuuluvat muun muassa seuraavat tehtavat:

e tyOmaarien arviointi

e ohjausmenetelmien valinta

miehittaminen

mahdollinen kilpailuttaminen

siséinen markkinointi

riskien kartoittaminen ja varautumissuunnitelman laatiminen
projektisuunnitelman laatiminen ja hyvaksyttdminen
toimintamenetelmien ja fyysisten tilojen suunnittelu ja toteutus
koneiden, laitteiden ja henkildiden alustava kayttdsuunnitelma.
(Kettunen 2009, 59.)

Projektin suunnittelu on yksi tdrkeimmista vaiheista projektin elinkaaren
aikana. Hyva suunnittelu jdsentaa projektia, sen kriittisia tekij6ita ja tuo
perustan sen onnistumiselle. Suunnitteluvaiheessa yritys kiinnittd& suurimman
osan tarvittavista kustannuksista ja resursseista, silla itse toteutusvaiheessa
on vaikea karsia kustannuksia ja muuttaa resurssien kayttoa. Projekti
suunnitelmaa tehtaesséa on myo6s varmistuttava, etta tekija ja teettdja ovat
samaa mielta aikataulusta seka siita mita ja miten projekti tehdaan. Hyva
suunnitelma ei ole kuitenkaan koskaan valmis. Suunnitelma el&& koko
projektin ajan ja siihen tulee tehda sitd mukaan muutoksia ja paivityksia.
Projektisuunnitelmaa tulee siis paivittdd muutosten mukaan, muuten se
menettdd merkityksensa ja silta katoaa yksi ohjausmekanismi. (Kettunen
2009, 54-55.) Tyomaarien seké aikataulun arviointi ovat projektin valmistelun
vaikeimpia asioita. Pienissa projekteissa tyomaarien arviointi on hyvin
suoraviivaista. Niihin ei kannata kayttaa liikkaa aikaa, toisin kuin suuriin
projekteihin kannattaa panostaa enemman. Suurissa projekteissa pienikin

arviointi virhe voi paisua isoksi. (Kettunen 2009, 60.)

5.4 Kannattavuus

Kannattavuudelle ei ole yksiselitteista maaritelmada, koska eri osapuolet
yritystoiminnassa ymmartavat eri tavalla kannattavuuden. Rahaan perustuen
joillekin se tarkoittaa esimerkiksi, etta yhteiso tuottaa tuotteensa tai palvelunsa

kustannus nakokulmasta tehokkaammin kuin toinen palvelun tuottaja. Joillekin
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kannattavuus voi olla palvelu kohtainen mittari, jossa yritys saa palvelusta

enemman tuottoja kuin sen kustannukset ovat. (Vilkkumaa 2005, 11-12.)

Yritystoiminnassa tuotot syntyvat tuotteiden tai palvelun myynnisté asiakkaille.
(Vilkkumaa 2005, 63). Tuottoa tavoittelevan yrityksen on siis tarkoituksena
tuottaa voittoa, jolloin tuotot ovat suuremman tuotantotekijoiden ostamisesta
aiheutuvat kulut. Tiedot kustannus tekijoista ovat tarkeita, jotta yritys voi
seurata tehokkuutta. Tuotannontekijat voivat olla esimerkiksi laite-, energia- ja
kalustokustannukset. (Vilkkumaa 2005, 73—74.) Kustannuksia voidaan jakaa
monella tapaan riippuen yrityksen tarkoituksista. Yksi tapa on jakaa
kustannukset muuttuviin ja kiinteisiin kustannuksiin. Muuttuva kustannus on
riippuvainen tehdysta tuote- tai palvelumaarasta. Muuttuvat kustannukset
kasvavat tai nousevat suhteessa tuotteen tai palvelun maéaran kasvuun tai
nousuun. Kiinteat kustannukset eivét ole sen sijaan riippuvaisia tuotteen tai
palvelun maarasta, vaan useimmiten ajan kulumisesta. Kiinteat kustannukset
usein syntyvat, vaikka yritys ei myisikdan ainuttakaan tuotetta tai palvelua.
Kiinteitd kustannuksia ovat monesti vuokrat, sdhkd, rahoitus, kuukausipalkka,
markkinointi jne. (Vilkkkumaa 2005, 75-77.)

Yritystoiminta edellyttdd myos investointeja. Investointi on rahan sijoittamista
kohteeseen, jonka on tarkoituksena tuottaa rahaa enemman kuin siihen on
sijoitettu. Investointi on luonteeltaan strategista, silla ratkaisu tehdaan yleensa
yrityksen strategian yhteydessa. Investointina voidaan pitaa sijoituksia, joissa
kaytetaan suurehko rahamaara, pitkahko ajallinen ulottuvuus, parantaa
tuloksentekokykyé ja kohdistaa rahavarat hyvalla tavalla. Investointipaatoksia
voi olla yrityksissd monia, mutta yksi esimerkki on uusien koneiden ja
laitteiden hankkiminen tai vanhojen uusittaminen. (Vilkkumaa 2005, 305-306.)
Ennen inventointipdatosta yrityksien taytyy tehda laskentoja, jotta se on
kannattavaa. Laskennassa mitattavia tekij6itd on monesti investoinnin aikaan
saattamat tuotot ja kustannukset, hankintakustannus, mahdollinen
lisdinvestointi, kayttoika, mahdollinen jAdnndsarvo ja kaytettava
laskentakorkokanta. (Vilkkumaa 2005, 208.)



28

6 STEVECO OY

Steveco Oy on syntynyt vuonna 1988, mutta sen historia katsotaan alkaneen
jo vuodesta 1884. Nykyisin se on Suomen johtava satamaoperaattori ja
markkinajohtaja kauttakulkuliikenteessa ja metséteollisuuden kuljetuksissa.
(Steveco 2017a.) Vuonna 2016, konsernin henkiloéstd maara oli 834.
Konsernin liikevaihto oli 146,7 miljoonaa ja ahtaus maara 10,9 miljoonaa
tonnia. Suurimpina osakkeen omistajina on Stora Enso, sekd UPM-Kymmene.
Steveco Oy on Emoyhtio ja tytaryhtoita ovat Oy Saimaa Terminals Ab,
Suomen Satamatekniikka Oy ja Kiinteistd osakeyhtié Kotkan Kipparinkulma.
Suomen satamatekniikka Oy omistaa konsernin kayttdmat koneet. (Steveco
2017b.)

Steveco kehittda ja tuottaa satama- ja logistiikkapalveluita
kustannustehokkaasti, kannattavasti ja vastuullisesti. Steveco tarjoaa ahtaus-,
lastinkasittely-, huolinta, tullaus-, kuljetus-, varastointi- ja
laivanselvityspalveluita. (Steveco 2017c.) Tuotantoyksikot sijaitsevat Kotkassa
(Mussalo ja Hietanen), seka Helsingisséd Vuosaaren satamassa. Mussalon ja
Vuosaaren satamissa sijaitsee konttipalvelut ja ro-ro palvelut Kotkan
Hietasessa. (Steveco 2017d.)

7 SELVITYS VGM- PALVELUN TOIMINNASTA

Tutkimuksessa on tarkoituksena selvittaa punnituspalvelun tila. Selvitetaan
onko palvelu kannattavaa ja olisiko kannattavaa investoida useampaan
vaakaan. Tutkin tarkemmin Vuosaaren terminaalin palvelun tilaa, koska itse
tyoskentelin siella. Ensimmaiseksi selvitin palvelun l&ahtokohdat paapiirteittain.
Seuraavaksi tutkin palvelua eri ndkdkulmista. Tutkin palvelunprosesseja ja
resursseja. Tavoitteena on tarkastella mainittuja kohtia kriittisesta
nakokulmasta ja l6ytéda ongelmakohdat, joita olisi mahdollista kehittaa.
Kolmantena tutkin palvelun kannattavuutta sen kayton ja ansainnan avulla.
Selvityksen tarkoituksena on I0ytaa ratkaisut ongelmiin ja mahdollisen

lisdinvestoinnin tarpeeseen.

Tutkimuksessa on suuressa osassa havainnointi. Se pohjautuu minun ja

muiden tydnjohtajien havaintoihin. Taman tutkimuksen muut aineistot hankin
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toimeksiantaja yrityksen henkilostolta kayttamalla haastattelua, kyselya,
dokumentteja. Projektin aikataulusta ja suunnittelusta haastattelin
toimeksiantajan myyntijohtajaa, joka oli mukana projektissa alusta lahtien (liite
1). Itsellani on kokemusta palvelusta satamaterminaalissa, mutta halusin
my0s huolintaosaston ndkemyksen palvelun toimivuudesta. Kyselylla hankin
aineistoa palvelun toimivuudesta vientihuolintapaallikdlta (liite 2).
Lukkivaakojen ja punnitusten hintoja seka tulostietoja kyselin koneyksikén
paallikolta ja talouskoordinaattorilta. Punnituksien maarista sain tietoa
tietohallinnolta. Toimeksiantaja on suorittanut sisdisen auditoinnin 2017
vuoden alussa, jota kaytan yhtena aineistona. Auditoinnin aiheena oli VGM-

punnitukset palvelun nédkdkulmasta.

7.1 Palvelun lahtokohdat

Uudistuneet SOLAS-méaaraykset eivat maaraa sita, missa kontit tulisi punnita.
Tamaéan takia mikaan taho ei velvoita satamaterminaalia punnitsemaan
kontteja. Maaraykset maarittelevat vain sen, etta konteilla taytyy olla VGM-
paino ennen laivausta. Tam& muutos vaikuttaa koko toimitusketjuun tuomalla
joillekin uusia tydvaiheita ja joillekin kokonaan palvelun. Satamaterminaali
toimii kuitenkin erinomaisena paikkana kontin punnitsemiselle, silla siella se
punnitaan heti satamassa ajoneuvosta nostettaessa. Taman takia
toimeksiantaja satamaoperaattorina péatti ottaa uuden palvelun kaytto6n
konttien punnituksia varten. Tama palvelu tuo toimeksiantajalle uuden

lisapalvelun, seka lisdarvoa asiakkaille.

Yrityksen johto kavi suunnittelemaan punnituspalvelua, kun huhtikuun 2017
lopulla Trafi jarjesti seminaarin VGM-paino maarayksista. Projektina palvelun
kayttoonotto oli suuruudeltaan pieni ja silla ei ollut maariteltya aikataulutusta
tai suunnitelmaa. Palvelun oli kuitenkin tarkoitus olla toiminnassa, kun
maaraykset astuivat voimaan. Toukokuun lopulla Tamtron valittiin
lukkivaakojen toimittajaksi. Vaa’an toimittajia ei kilpailutettu, koska Tamtronin
vaa’at olivat kaupankayntiin varmennettuja ja se vaikutti varmalta toimittajalta.
Ennen kayttdonottoa palvelun koulutukset jaivat vahaiseksi. Laitteiston
asennus ja tietoliikenteen kaytannon testaus ennen kayttbonottoa oli vahaista,
koska laitteiden asennukset jaivat todella my6haiseksi. Tama johtui toimittajan

resursseista.
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7.2 Henkil6sto ja laitteisto

Vuosaaren terminaalissa tydskennelladn kahdessa vuorossa. Terminaali on
auki klo 06.00-23.00. Kotkan terminaalit ovat kuitenkin auki ympari
vuorokauden. Ty6tehtavat ja laitteisto jaetaan ahtaajille ja tyénjohdolle
paivittaisen tyotarpeen mukaan. Padsaantdisesti laiva operointiin tai
logistiikka-alueen operointiin. Tydnjohtajat tydskentelevat vain tyénjohdossa ja
ahtaajat kenttatdissa. Ahtaajia tydskentelee vakituisen tydsuhteen lisaksi ja
osa- sekd maaraaikaisena. Ahtaajilla tyotehtavat kiertavat monipuolisesti,
jolloin yksi henkil6 ei keskity vain yhteen tyotehtavaan. Esimerkiksi yhtena
paivana tyétehtava voi olla konttilukinkuljettaja ja seuraavana paivana

nosturikuljettaja. Tyotehtaviin vaikuttavat tyontekijan patevyydet.

Vuosaaren terminaalissa on kaytossa 20 lukkia, kaksi kurottajaa ja kolme
vetomestaria. Lukeista nelja on aivan uusia, jotka saapuivat loppukesasta
2017. Loput 16 lukkia ovat vanhempia. Nelja vanhemmista lukeista on
hankittu jalkeenpain. Niiden toimintavarmuus on parempi kuin loppujen.
Vanhemmat lukit ovat olleet kaytdssa jo kymmenia vuosia. Se nakyy kaluston
kunnossa ja kaytettavyydessa jatkuvana huollon tarpeena seka

kayttémukavuuden heikkenemisena.

VGM-palvelun myo6ta Vuosaaressa vaakoja asennettiin kahteen vanhaan
konttilukkiin seka yhteen kurottajaan. Punnitusmaaria arvioitiin sen
perusteella, ettd millaisia asiakkaita on ja kenella on mahdollinen tarve
punnituksen suorittamiseen satamassa. Taman perusteella toimeksiantaja

arvioi tarvittavan maaran vaakoja vastaamaan kysyntaan.

Lukkivaakojen toimittaja on Tamtron, joka valmistaa punnitusratkaisuja
yrityksille. Tamtron Oy:n asennusinsinddrin mukaan lukkivaakojen kayttoika
on parhaassa mahdollisessa tapauksessa koko lukin kayttéian.
Normaalikaytdossa vaa’at eivét tarvitse huoltoa, jos se vain nayttaa oikeita
tuloksia. Tarvittaessa voi tehda ennaltaehkaisevaa huoltoa, jossa mitataan
anturit ja tarkastetaan kaapeloinnit yms. Vaa’assa ainoa kuluva osa pitaisi olla

anturointi, joita vaihdetaan tarvittaessa. Yhdessa vaa’assa on nelja anturia.
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Vaaoille tehddan maaraaikaisvarmennus kolmenvuoden vélein, jotta ne

pysyvat varmennettuina.

7.3 Yleiskuva palveluprosessista

Palvelulle ja siina toimiville osapuolille on ennalta maaritelty toimintaohje,

jonka mukaan palveluprosessin tulisi edeta. Toimintaohjeet I16ytyvat

henkilostolle ja henkilostda on koulutettu palveluprosessin toteuttamiseen.

Asiakkaille tarkoitetut ohjeet 16ytyvéat Stevecon internetsivujen

toimintaohjeista. Kuvassa 4 on yleiskuva prosessista, punnituspyynnostéa

punnitustulokseen. Palveluprosessin yleiskuvauksella hahmotellaan

eriosapuolien tarkeat toiminnat palvelun kannalta. Eri osapuolten toiminnot

ovat erivarelilld, jotta ne erottuvat toisistaan.

a
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Kuva 4. Yleiskuva prosessista
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Kuvassa 4, palvelu kaynnistyy asiakkaan (laivaajan) terminaali-ilmoituksesta,
jossa on pyydetty kontille VGM-painoa. Asiakas tekee tarkasti ohjeiden
mukaan terminaali-ilmoitus punnituspyyntéineen ajoissa toimiston aukiolo
aikoina ja riittdvasti ennen kontin saapumista satamaan. Punnituspyynndssa
iimoitetaan sdhkoposti osoite, johon asiakas haluaa punnituksen tuloksen

siirtyvan punnituksen suoritettua.

Seuraavassa vaiheessa huolintaosasto syottda punnituspyynnon tietoineen
operatiiviseen jarjestelmadn. Kun kontin ennakkotiedot eli rahtikirja on
perustettu jarjestelmaan, punnituspyynto siirtyy automaattisesti
punnitusjarjestelmaén. Kun tieto punnituksesta on punnitusjarjestelméssa, se
nakyy silloin myds lukkien Tamrton naytdssa eli punnitusjarjestelma naytossa

seka tietokoneilla verkkopohjaisessa Tamtron jarjestelmassa.

Kontin ilmestyessa lukille tydtehtavaksi, kontilla tulee olla punnituspyynt6
jarjestelméssa, jos se halutaan punnita. Satamassa kontti nostetaan
esimerkiksi rekan vaunun paalta ja punnitaan samalla, kun se viedaan kontti
kentélle. Punnitustulos siirtyy automaattisesti asiakkaan ilmoittamaan

sahkoposti osoitteeseen, seka meidan sahkoépostiin.

7.4 Punnitus prosessi satamassa

Kuvassa viisi, kuvataan VGM punnitus prosessia satamassa. Kuvan
tarkoituksena on hahmottaa tarkemmin, kuinka prosessi satamaterminaalissa

etenee.
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Kuvassa 5, palveluprosessi lahtee siitd, kun tydnjohto tekee kontista

Kuva 5. Punnitusprosessi satamassa

tyotehtavan lukeille tai kontti saapuu rekalla satamaan. Jos punnituspyynt6 on
jarjestelmassa, silloin vaakalukin tulisi valita se tehtavakseen. Kun vaakalukilla
on punnittava kontti, se punnitaan paikallaan ja rauhallisesti. Punnitusta ei saa
tehda likkeessa tai liian nopeasti, koska tulos on silloin epéluotettava.
Lukkikuski myos vertaa punnitustulosta asiakkaan ilmoittamaan
oletuspainoon, joka nakyy jarjestelmassa. Jos painoissa on suurikin eroavuus,
siitd ilmoitetaan tyonjohdolle ja kysytaan asiakkaalta mahdollisesta virheesta
oletuspainossa. Tassa tapauksessa kontti vieddadn maaréatylle alueelle
odottamaan punnitusta. Kun punnitus on suoritettu, kuljettaja kuittaa
punnituksen tehdyksi. VGM-paino siirtyy asiakkaalle ja kontin voi vieda

konttikentélle.

Jos jarjestelmassa ei ole punnituspyyntoda, se siirretddn suoraan kontti
kentalle. Punnituskeikat nakyvat myos lukeissa, joissa ei ole vaakaa. Jos
lukissa ei ole vaakaa ja sellainen valitsee keikan, niin tydnjohto maaraa paikan
punnitusjonoon siirrettavéalle kontille. Aluetta kutsutaan SOLAS-alueeksi. Sen

tulisi olla erillinen alue, jossa on tilaa ja turvallista sailyttaa konttia.
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On myos tilanteita, joissa esimerkiksi molemmat vaakalukit eivat ole
kaytettavissa. Tassa tilanteessa kontti punnitaan kurottajalla. Prosessiin tulee
silloin yksi tapahtuma lisaa. Lukki siirtaé kontin asiakkaalta SOLAS-alueelle,
missa punnitus suoritetaan kurottajalla. Punnituksen jalkeen keikka tulee

nakyviin lukeille SOLAS-alueelta konttikentélle.

Punnituksen suorittaminen lukilla on suunniteltu mahdollisimman nopeaksi,
ettei se hidastaisi toimintaa. Oikein suoritetussa punnituksessa kestaa noin
minuutista kahteen minuuttiin. Se riippuu hyvin paljon tyontekijasta, koska

kaikille tekniikan kaytt6 ei ole niin helppoa kuin toisille.

Palvelu koskee myos flatteja ja opentop kontteja, joissa kuljetetaan ylikorkeita
tai leveita yksikoéita. Niiden punnitseminen ei ole mahdollista lukilla, mutta
kurottajalla on mahdollista punnita ylileve& yksikko. Ylikorkeiden yksikoiden
punnitseminen on hidas prosessi sen pitkien ajomatkojen ja monien
tydvaiheiden takia. Stevecon Vuosaaren terminaalissa ei ole omaa
autovaakaa, jonka ylikorkea yksikko vaatii. Prosessi etenee niin, ettéd ensin
kurottaja nostaa yksikon karrylle ja yksikko vedetaan vetomestarilla
satamalaitoksen autovaa’alle. Punnituksen jalkeen yksikko vedetaan takaisin
ja nostetaan kurottajalla varastointi alueelle. Ylimittaisia yksikéitd on punnittu
Vuosaaressa jo ennen SOLAS-saadoksien tuloa. Ylimittaisista yksikoista

veloitetaan korkeampi hinta.

8 TULOKSET

8.1 punnituspalvelu kayttéonoton jalkeen

Punnituspalvelu otettiin kayttéon 1. heinakuuta 2016, jonka jalkeen kaikilla
konteilla tuli olla VGM-painot laivattaessa. Palvelun kayttoonotto jai
kaytanndssa samalla paivalle, kun palvelu l&hti toimintaan. Tama johtui
toimittajan resursseista, joiden takia he eivat ehtineet asennuttaa vaakoja
ajoissa. Tama aiheutti epavarmuuttalaitteiston ja tietoliikenteen toimivuudelle,
koska testaukset jaivat vahalle. Henkilostolle oli laadittu ohjeet palvelu

prosessista. Yksi ahtaaja oli valittu kouluttamaan muita ahtaajia siité, kuinka
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punnitus tapahtuu lukissa. Kokeilujen kautta huomattiin, etté prosesseissa on
muutettavaa. Ohjeita on muutettu ja kehitetty sitd mukaa kun epékohtia on
havaittu, jotta toiminta olisi mahdollisimman sujuvaa. Lukeilla suoritetuista
punnituksista tuli kuitenkin paljon reklamaatioita asiakkailta, koska tulokset
olivat epaluotettavia. Myds uudelleen punnitseminen aiheutti paljon lisatyota.
Taman takia lukkivaa’at asetettiin kayttokieltoon 2016 vuoden lopulla ja otettiin
kaytt6on vasta kesadkuussa 2017. Kayttokiellon aikana punnitukset suoritettiin
kurottajalla, joka antaa luotettavia tuloksia. Palvelun laadun ja tehokkuuden

kannalta eniten ongelmia on esiintynyt seuraavissa tapauksissa:

e vaakojen ja kaluston toimintakyky
e henkildston osaaminen
e vanhan jarjestelman kaytettavyys.

Vaakojen ja kaluston toimintakyky

Suurin ongelma Vuosaaressa on ollut epéaluotettavat punnitustulokset.
Ongelmat ovat johtuneet osittain laitteistosta ja osittain vaakojen kayttajista.
Lukkien vaa’at eivat antaneet luotettavia tuloksia, silla painot tulisi olla sadan
kilon tarkkuudella, mutta painot heittivat jopa useilla tuhansilla kiloilla. Taman
vuoksi vaakojentoimittaja on vaihtanut useaan kertaan vaakojen antureita,

joista virheelliset tulokset ovat voineet johtua.

Vaakalukkeja on vain kaksi ja niiden toimintavarmuus on heikkoa.
Vanhemmissa lukeissa on usein teknisia vikoja, joka vaatii korjaamon apua.
Myos lukkikuskin virheesta johtuneet viat, kuten konttiin torméamiset
valitettavasti eivét ole harvinaisia. Lukit vaativat myds huoltoa. Naista johtuen
lukit saattavat olla paivia, ellei viikkoja korjaamolla. Nama tilanteet aiheuttavat
resurssien heikkenemisen, joka sateilee palvelun laatuun ja tehokkuuteen.
Punnittavia kontteja voi tulla keikaksi useita samaan aikaan. Yhdella
punnituslukilla toimiminen on hidasta. Tall6in kiireisind paivina punnitusjonoon

voi kertya useita kontteja.

Yhdessa kurottajassa on myds vaaka, mutta kurottajalla punnitseminen on
varavaihtoehto, jos jostain syysta lukit eivat ole toiminta kunnossa tai
muodostuu paljon punnitusjonoa. Kurottajakuskeja on yhdessa vuorossa

yleisesti vain muutama pahimmassa tilanteessa yksi. Heilla on omat
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tehtavansa ja heidan irrottaminen muista tehtavista on valilla haastavaa.
Tassa tyonjohdon taytyy priorisoida tehtavat, jolloin punnitukset jaavat
monesti odottamaan. Punnitseminen ei kurottajalla ei ole mytskaan
kannattavaa. Optimi on, etta kontti punnitaan samalla kerralla, kun se viedaan
kentélle. Kurottajalla punnitseminen vaatii kolminkertaisen nostomaaran, el

kaksi nostoa lukilla ja yksi nosto kurottajalla.

Henkildstdn osaaminen

Vaakojen kayttajat ovat lukkikuljettajia, jotka suorittavan kontin punnituksen.
Kaikki kuljettajat eivat ole tienneet, kuinka punnitus taytyy suorittaa. On
havaittu, etta kontin tasapaino ja punnituksen suorittamisen nopeus
vaikuttavat tulokseen. Henkiléston koulutuksia hankaloittaa se, ettd ahtaajien
tyokierron vuoksi kaikki tekevat kaikkea. Punnituksen suorittajille ei ole yhta
ryhmaa vaan kaikille taytyy saada koulutus. Esimerkiksi Kotkassa vain
viisivuoro tyontekijat hoitavat punnituksia ja taman takia koulutus on voitu

keskittaa heihin.

Vanhan toiminnanohjausjarjestelman kaytettavyys

Vanhalla toiminnanohjausjarjestelmalla toimiminen punnituskonttien kohdalla
oli hidasta ja liian manuaalista, joka altisti virheille. Se vaati tydnjohtajalta liilan
monta tyovaihetta prosessin loppuun viemiseksi. Vuoden 2017 alussa

toiminnanohjausjarjestelmat vaihtuivat. Prosessi automatisoitui huomattavasti

ja tatd myota tehokkuus parani seka kayttajavirheet vahentyivat.

8.2 Palvelun nykytilanne

Palvelun tilanne parani huomattavasti, kun toukokuun 2017 aikana Tamtron
toimitti uudensukupolven anturit. Uusien anturoiden ja kalibroinnin myéta
vaa’at saatiin luotettaviksi. Koulutukseen ja tydnlaatuun on keskitytty. Kaikille
ahtaajille pidettiin uudet koulutukset, joissa painotettiin tarkeita seikkoja
luotettavan tuloksen saamiseksi. Tyonjohdolle ja ahtaajille 16ytyy selkeéat
toimintaohjeet. Terminaalin lepotilojen info televisioissa nakyy video, josta kay

selkeasti esille punnitusprosessi ahtaajan nakdkulmasta.
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Palvelun nykytilanne on hyva ja palveluprosessit ovat talla hetkella kaikille
selkeita. Molempien lukkivaakojen kaytto on todella tarke&a palvelun laadun

kannalta. Parannukset nékyvat muun muassa seuraavissa asioissa:

kayttajavirheet ovat vahentyneet

palvelun tehokkuus ja laatu on parantunut huomattavasti
reklamaatiot ovat vahentyneet

kurottajapunnituksista on paasty eroon

tydnjohtajien osuus palvelusta on hyvin automatisoitu.

Laatua tulee kuitenkin kehittaa jatkuvasti. Nykyisia kehitys- ja ongelmakohtia

ovat seuraavat:

e vaakalukkien maara
e SOLAS-alue
e tietoliikenteen kulku.

Vaakalukkien maara

Ongelmana on edelleen se, ettd saavutetaanko nykyisella kalustolla
optimikapasiteetti asiakkaan kysyntddn nahden. Tehokkuuden kannalta tulisi
pyrkid minimoimaan turhien siirtojen méara. Jokainen punnituskontti
punnitaan samalla siirrolla, kun se viedaan konttikentalle. Taman takia
molemmat vaakalukit tulisi olla k&yttdkunnossa koko ajan, ettei kontteja vieda
SOLAS-alueelle. Useammat vaakalukit lisdisivat myos palvelulle varmuutta,
jos esimerkiksi yksi vaakalukki on pois kaytosta. Vaa'an hankkiminen vaatii
investointia. Investointi mahdollisuutta tarkastellaan tarkemmin seuraavassa

kappaleessa.

Punnitusjonossa olevien konttien alue

Kuten on tullut esille, SOLAS-alueelle kontin vieminen ei ole tehokkuuden ja
kannattavuuden kannalta suotavaa. Nykyisella kapasiteetilla se on kuitenkin
valilla valttamatonta. Tyonjohto méaraa punnitusjonoon ajettavalle kontille
jonkin alueen missé on tilaa ja turvallista sailyttd& konttia. Terminaalissa on
kuitenkin tilanpuutetta ja ndille konteille ei ole yhta ennalta maarattya aluetta.
Taman takia kontteja saatetaan ajaa moniin eri paikkoihin. Se altistaa

punnituksen unohduksille ja ty6turvallisuuden laskemiselle. Esimerkiksi
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reeferkontit tulisi viedd mahdollisimman nopeasti kytkettavaksi tai ajoreittien

turvallisuus voi laskea.

Tietoliikenteen kulku

Tietoliikenteessé on ollut valilla hairioita. Hairiditd on huomattu
punnituspyynnon siirtymisessa punnitusjarjestelmaan sekd VGM-raportin
siirtymisessé asiakkaalle. Esimerkiksi punnitus on suoritettu onnistuneesti ja
VGM-raportti on jarjestelmésséa, mutta raportti ei ole siirtynyt asiakkaalle.
Tama aiheuttaa lisatyota tyonjohdolle, koska raportit joudutaan lahettamaéan
manuaalisesti yksitellen. Toisaalta nama ongelmat ovat monesti johtuneet
Tamtronin tietoverkon ongelmista, mutta tiiviilla yhteistyélla voisi pyrkia

ennakoimaan ja estamaan mahdollisia hairidita.

8.3 Kannattavuus

Tassa kappaleessa tarkastellaan palvelun tuoton ja kulujen perusteella sen
kannattavuutta. Toimeksiantaja halusi myos tietda olisiko kannattavaa
investoida useampaan lukkivaakaan. Laskennan perusteella selvitettiin
palvelun nykytilanne taloudellisesta nakdkulmasta. Laskennassa ei kuitenkaan
haettu tarkkoja lukuja. Tarkoituksena oli tuoda suuntaa antava katsaus uusien

investointien pohjaksi.

Punnitusprosessin kannattavuudenlaskentaan vaikuttaa moni asia. Kaikkia
tarvittavia lukuja ei ollut mahdollista saada ja sen takia tulos tulee olemaan
suuntaa antava. Kuten selvityksessa mainittiin, itse punnitusprosessi on hyvin
lyhyt tapahtuma ja sen aika vaihtelee kayttajasta riippuen. Taméan takia
punnitusaika laskennassa on vain arvio ja kuluna hyvin pieni. Laskentaan
vaikuttaa myos se, etta ilmoitetut tuotot sisaltavat palvelun kaikki tuotot. Se
sisaltda niin normaali hintaiset punnitukset kuin korkeamman hinnan
punnitukset, eli jalkeenpain suoritetut ja ylimittaiset. Punnitusmaariin sisaltyi
vain Tamtron laitteella suoritetut punnitukset, eli lukki- ja kurottajavaa’alla
suoritetut. Laskennassa ei pystytty erottelemaan normaalin- ja korkeamman
hinnan punnituksia, jonka takia punnituksien todellista keskim&araista hintaa
ei voinut saada. Laskennassa kaytettiin punnituksen listahintaa, jotta

konttivaaka punnituksista saatiin tulos arvio.
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Punnituksilla on listahinta, mutta lopulliseen hintaan kuitenkin vaikuttavat
asiakkaiden kanssa tehdyt sopimukset. Esimerkiksi isoilla asiakkailla
neuvotteluvoima voi olla vahva. Listahinnan mukaan laskettaessa lukkivaaka
punnitukset tuottivat keskimaarin hieman enemman kuin yksi investointi
maksaa. Koko punnituspalvelun tuloslaskelma oli keskimaarin muutamia
tuhansia euroja enemman kuin listahinnan mukaan lasketut Tamtron vaa’alla
suoritettujen punnituksien tulot. TAma kay siis hyvin jarkeen, koska koko

punnituspalvelun tulos sisaltéa myds korkeamman hinnan veloitukset.

Tuottoja katsomalla jo selvisi, etta yhden investoinnin hinta suhteessa
tuottoihin on hyvin pieni. Punnituksesta syntyneet kulutkin ovat pienia, koska
punnitus sisaltyy normaaliin kontin varastointi palveluun. Laskennassa
keskimaaraisen tuoton ja kulujen jalkeen takaisin maksuaika jokaista vaakaa
kohtaan on lyhyt, joka osoittaa investoinnin kannattavuuden myo6s

taloudellisesti.

8.4 Kehitysehdotukset

Palvelun nykytilanteen selvityksen myd6ta, suurimmaksi ongelmaksi paljastui
laitteiston vahyys ja toimintakunto. Palvelun nykyisella kapasiteetilla ei aina
pystyta vastaamaan kysyntaan. Jos yksikin vaakalukki on pois kaytosta, se
vaikuttaa suuresti palvelun nopeuteen ja myos kannattavuus karsii. Silloin

punnitusprosessi vaatii kaksin- tai kolmenkertaisen maaran tyota.

Palvelunlaadun kannalta olisi kannattavaa investoida. Siksi, etta resurssien
maaraa nostamalla pois suljetaan mahdollisesti SOLAS-alueen kaytto ja
saavutetaan kapasiteetin optimi taso. Talla parannetaan asiakastyytyvaisyytta,

kun punnituksien viivastykset vahenevat ja pystytdaan vastaamaan kysyntaan.

Ehdotuksena on investoida ainakin kahteen lukkivaakaan, jotka asennettaisiin
uusiin lukkeihin. Kaksi lisavaakaa voisi olla riittava olettaen, etta
punnitusmaarat pysyvat samana tai nousevat hieman. Vaakojen asentaminen
uusiin lukkeihin on kannattavaa, koska niiden toimintavarmuus on

luotettavampi ja kayttdika on pidempi kuin vanhojen.
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9 YHTEENVETO JA POHDINTA

Opinnaytetyon tarkoituksena oli selvittda VGM-palvelun tila. Selvitykseen
siséltyi palvelun toimivuus kayttéonoton jalkeen, sen nykyinen tilanne ja
kannattavuus. Siina selvitettiin palvelun henkildston ja laitteiston vaikutusta

palveluprosesseihin seka lisé investoinnin tarvetta ja kannattavuutta.

Tyon aihe oli itselleni mieluinen. Se oli ajankohtainen, koska tyoskentelin
toimeksiantajayrityksessa puolentoista vuoden ajan. Tyoskentelin
tyonjohtajana, eli VGM-palvelu on minulle erittéin tuttu ja sen ongelmat ovat

tulleet hyvin esille paivittaisessa tydskentelyssa.

Tyon aihe oli alusta asti selke&, mutta asiat joihin tutkimuksessa keskityin,
ehtivat muuttua useampaan kertaan. Tahan vaikutti se, etta tyolla ei ollut
tarkkaa aikataulua. LOysin aiheen syksylla 2016, mutta tyon tuli olla valmis
viimeistaan jouluna 2017. Tassa ajassa palvelukin ehti muuttua, jonka takia
jouduin muuttamaan alkuperaisia suunnitelmia vastaamaan toimeksiantajan

nykyisia tarpeita.

VGM-palvelun selvitykseen sain paljon aineistoa oman havainnoinnin avulla ja
tarpeen tullen toimeksiantaja yrityksen henkilostolta kyselemalla. Selvityksesta
sain halutun kokonaisuuden, joka antoi hyvan pohjan tuloksille.
Kannattavuuden laskentaan en saanut kaikkia tarvittavia tietoja, jonka takia
tulokset ovat vain suuntaa antavia arvioita. Oppinaytetyon tuloksista kavi ilmi,
etta palvelu ei kaynnistynyt niin kuin toivottiin. Lukkivaakojen VGM-tuloksien
epéaluotettavuus aiheutti niiden kayttokiellon. Lukkivaa’at olivat useita
kuukausia pois kaytosta, jonka takia punnitukset hoidettiin yhdella kurottajalla.
Lukkivaakojen ongelmia olisi pitanyt aktiivisemmin selvittaa toimittaja
yhteistydn ja koulutuksen avulla, jotta ne olisi saatu nopeammin kayttoon.
Palvelun tilanne 2017 kesan alusta lahtien on ollut hyva, koska vaa’at on

saatu luotettavaksi ja prosessit toimiviksi.

Palvelun laadun ja tuottavuuden suhdetta tulee miettia. Usein laadun
parantaminen nostaa tuottavuutta ja toisinpéin. Uusien lukkivaakojen

hankkiminen kasvattaisi resursseja punnituksen osalta. Sen avulla voisi



41

poistaa turhat tydvaiheet ja vastataan paremmin kysyntaan. Turhat tydvaiheet
tuovat lisdkuluja, koska siirto maarat kasvavat. Ne myos rasittaa yrityksen
koko palvelua. Poistamalla turhat tydvaiheet ja henkiloston jatkuvalla
koulutuksella voidaan parantaa asiakastyytyvaisyytta. Samalla kun turhat

tydvaiheet ja virheet vahenevat, niin kannattavuuskin oletettavasti paranee.

Mielestani opinnaytetyon tavoitteessa onnistuttiin, silla kehitettavid asioita
I6ytyi. Kehitys kohteille 16ytyi myds kehitys ideat. Vaikka kannattavuuden
laskentaan en saanut kaikkia tarvittavia tietoja, niin luvuista nakee investoinnin
suhteen tulokseen. Mielestani myos lopputulos vastaa hyvin

tutkimusongelmaa ja nékisin, etta tuloksista on hyotya toimeksiantajalle.
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Liite 1
Haastattelu, myyntijohtaja Heikki Renlund. Tehdyt toimet ennen
palvelunkayttéonottoa.

e Kuinka perehdyitte SOLAS- maarayksiin?

e Kuinka otitte selvaa projektin eri vaihtoehdoista?

e Miké& on palvelun tavoite? Miksi palvelu otettiin kayttdon?

¢ Oliko projektilla suunnitelmaa ja oliko asetettu aikarajoja?

e Millaiset taloudelliset reunaehdot projektilla oli?

¢ Kilpailutitteko vaakatoimittajia?

e Onko palvelulla selvat toimintamallit?
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Kysely, viennin huolintajohtaja Heli Niemi. Vastaisitko kysymyksiin
vapaamuotoisesti huolintaosaston VGM- palvelu kaytannoista.

e Miten teidan osastoa koulutettiin punnituspalvelua varten? Ennen
palvelun kayttoonottoa? Kayttoonoton jalkeen? Olisiko koulutuksessa
ollut parantamista?

e Kuinka punnitusprosessi toimii teidan osalta? (asiakkaasta punnitus
tulokseen)

e Millaisia ongelmia teill& on esiintynyt? (Informaation kulku asiakkaat &
sisdinen, jarjestelmassa yms.)

¢ Onko teilla tietoa kuinka paljon punnituspyyntéja/toteutuneita
punnituksia on keskimaarin esimerkiksi paivassa tai kuukaudessa?

e Tuleeko usein reklamaatioita? Mista nama johtuvat?

e Onko palvelussa nékynyt muutoksia vuoden aikana? Tuleeko mieleen
mabhdollisia kehitysideoita?
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