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Opinnaytetytssa tarkasteltiin kohdeyritys Containerships Oyj:n Suomen vientiosaston
asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun omia toimintaprosesseja, seka ndiden kahden toimijan
valisia yhteistydprosesseja. Opinnaytetydn tavoitteena oli tarkastella prosessien etenemi-
sen nykytilaa, seka nostaa prosesseista esiin eritasoisia ongelmakohtia. Tavoitteena oli
myds 16ytaé ndille ongelmakohdille toteutettavissa olevia kehitysehdotuksia. Opinnayte-
tydn taustalla oli kohdeyrityksen halu kehittaa naiden kahden toimijan valista yhteistyota.

Opinnaytetytn empiirisessa osuudessa tarkasteltiin kuljetussuunnittelun kokonaisproses-
sia, seka asiakaspalvelun ja ajossuunnittelun keskinéisia prosesseja. Laajan prosessien
kuvaamisen tarkoituksena oli muodostaa lukijalle selkedmpi kuva sen etenemisestd, seka
ongelmakohdista.

Opinnaytety6ta varten tehty empiirinen tutkimus tehtiin tydskennellessa osana kohdeyri-
tystd. Tama mahdollisti monipuolisen tiedon keraamisen eri organisaation osatoiminnoista.
Seka syvemman perehtymisen yrityksen sisaisiin toimintoihin.

Opinnaytetydssa tarkasteltavat kaksi suurinta ongelmakohtaa nykyisessa yhteisty6toimin-
nassa ovat noutoaikojen suunnittelu, seka IT-ohjelmistojen aiheuttamat ongelmat proses-
sien suorittamiselle.

Opinnaytetydn teoriaosuutta varten tuotettiin kohdeyrityksen toimesta dataa kohdeyrityk-
sen ajamien vientikuljetusten maarista ja ajankohdista tarkastelujaksolla. Tata analysoi-
malla tarkasteltiin lastausten maaéaria eri ajankohtina. Tata kohdeyrityksen tuottamaa mate-
riaalia tarkasteltiin myos erilaisilla mittareilla.

Kehitysehdotuksissa empiirisen osuuden tarkastelun, alan kirjallisuuden, seka toiminnalli-
sen osuuden analyysin perusteella opinnaytetydssa nostettiin esiin erilaisia kehitysehdo-
tuksia, joiden avulla kohdeyritys kykenee tulevaisuudessa kehittdmaan toimintaansa.

Raporttiosuuden paatteeksi kasitellaan opinnaytetydprosessia kokonaisuutena, seka pro-
sessin yritykselle tulevaisuudessa tuomia hyotyja ja mahdollisia jatkoprojekteja. Lopuksi
tarkastellaan tekijan omaa oppimista ja arvioidaan ammatillisen osaamisen kehittymista.

Asiasanat

Asiakaspalvelu, ajosuunnittelu, kuljetussuunnittelu, prosessi, kehittaminen, IT-ohjelmisto




Siséallys

RN T o = 0 o N 1
1.1 Tyodn aine Ja taVOIttEEE.......ccceeeiiiiiie e e e e e e 1
1.2 Ongelman asettelu ja aiheen rajaukSet .........cccooeeiiiiiiiiiiii e 1
1.3 Tydnrakenne ja tutkimusmenetelmat............ccooeeeeeiiiiiiiiiiii e 2
1.4 TYON tAVOILEET ... e e e e e e e e e e e e e e eraaas 2
15 KBSIIEOL. ..o 3

2 Kohdeyrityksen ja toimialan @Sittely...........cooiiiiiiiiiii i 6
2.1 ToIMIalaN ESIIEIY ...ccevviiiiiieiieeeee e 6
2.2 YIEYKSEN ESITIEIY ..ceeiiiiiiiieieeeeeeee e 7

2.2.1 Containerships Oyj:n KuljletusyksiKOt ..........ccoooieeiieeen 9
2.2.2 Containerships Oyj:n @JoKaluStO .........ccooeeieiieiee e 10
2.3 Asiakaspalvelun prosessien esittely ...........oovvviviiiiiiiiiiiiiiiii 11
2.4 Ajosuunnittelun prosessien eSIttely ..........oovvvviiiiiiiiiiiiiiii 11
2.5 Aikaisempi KirjalliSUuS @INEESTA..........ccvvvviiiiiiiiiiiiiiiii 12
2.6 TUtKIMUKSEN VIILEKENYS ....cooiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeee e 12

3 Suunnitteluprosessin nykytilanteen KUvaus ..............ccccovvviiiiiiiiiiiiiii 14

3.1 Sales Order Process, sen esittely ja avaus .........ccccceeieeeeeiiiiiiiiiiin e 15
3.1.1 Vanhojen liikenndgintivalien suunnitteluproSessi........cccceeevveeeeiiiiiiiniineeeenn.. 16
3.1.2 Uusien liikkenngintivalien suunnitteluproSessi..........ccuvvveeeieeeiiieiiiiiiineeeenn, 17
3.1.3 Kaytettdvan kuljetuskaluston valinta osana suunnitteluprosessia............. 18
3.1.4 Aikataulujen suunnittelu osana suunnitteluprosessia...........ccccccvvvveeeennn.. 20
3.1.5 Kuljetussuunnitelman paattdminen ja hyvaksynta ...............ccccccvviieeeeeee.. 22

4 Asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun valiSet proSessit.......ccccoeeeviivviiiiiiiiieeeeceeee e, 23
4.1 Kuljetussuunnitelman siirto asiakaspalvelulta ajojarjestelylle.............cccccoeeeeeel. 24
4.2 Tiedon siirto ajosuunnittelulta takaisin asiakaspalvelulle ...............ccccvviieen. 27
4.3 IT-ohjelmistot 0sana SUUNNIttelU PrOSESSEJa. ... ..uuuuuruurirriiiiiiiiiiiiiiiiieiiiiiiiieeienaeenes 29

4.3.1 IT-ohjelmistojen prosessille luomat mahdollisuudet...............ccovvvveienen... 29

4.4 Kommunikointi ja muutosten KOmMmMUNIKOINTI............uuuueeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiennns 30

4.5 Kuljetustilausten JAIKISEUIANTA ...........uuuuuieiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeiieeeeieieeeeeeeereeeeeeeeeeeenaeeee 32

4.6 SWOT - analyysi asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun yhteistyOsta....................... 33
4.6.1 Strenghts (Siséiset vahvuudet)...........cccoooiiii 33
4.6.2 Weaknesses (Sisaiset heikkoudet)...........ooooveiiii, 34
4.6.3 Opportunities (Ulkoiset mahdollisuudet) ............ccoovvviiiiiiiiieeiriiiiiee e, 35
4.6.4 Threats (UIKOISEt UNAL) .......coooiiiiiieeieee 36
4.6.5 SWOT-analyysin Yhteenveto ...........ooov i 36

5 Prosessin nykytilanteen ongelmat ..............oii i 39

5.1 Noutoaikojen SUUNNITLEIU.........cocuuiireee e e e e 39



5.1.1 Noutoaika datan esittely ja analySointi...............cccoveeiiiiiiini e 42

5.2 IT-ohjelmiston prosessille luomat ongelmat..............cooiiiieiiiiiii e, 49
Johtopaatokset ja kehitySENAOIUKSEL.........cciieeiiiiiece e 53
6.1 Noutoaikojen SUUNNITEIU...........iii i e 53
6.2 IT-ongelmat KONdeyrityKSESSA. ......ccceviieiiiiiie e 57
1 1C=T=] 1= (o P 61
7.1 Tarkeimmat tulokset ja hYOdYt.........ccoooviiiiiiii e e 61
7.2 Tutkimuksen onnistumisen arviointi ja oma oppiminen...........cccccceeeeeeeeeeeeevvinnnnnn. 61
7.3 Mahdollinen jatko hankKeelle ..........coooieeiiiiiii e 62
= 11 (== 64

TS T 66



1 Johdanto

Kuljetusliiketoiminta on alana jatkuvan muutoksen alaisena. Monet alan toimijat itsessaan
kehittavat ja monipuolistavat palveluitaan jatkuvasti ja samanaikaisesti asiakkaiden tar-
peet ja vaatimukset monipuolistuvat. Taméan jatkuvan kehityksen vuoksi, myds alalla toimi-
van kohdeyrityksen tulee kehittdd omaa toimintaansa niin, etta se kykenee téssa vaati-
vassa kilpailutilanteessa ja toimintaymparistossa vastaamaan omilla palveluillaan tahan

tarpeeseen.

Monille asiakkaille kaikkein nékyvin osa kuljetusketjua on kuljetusyrityksen asiakaspal-
velu, sekd ajosuunnittelu. N&mé organisaation osat vastaavat asiakkaiden kuljetusten
suunnittelusta, asiakkaiden neuvomisesta, seké kuljetusten sujuvasta etenemisesta. Nai-
den kahden organisaation osan tehokkaan ja sujuvan yhteistydén varmistaminen organi-
saation sisalla onkin erittain tarkeda positiivisen asiakaskokemuksen kannalta. Asiakas-
palvelun ja ajosuunnittelun tehokkaalla yhteisty6lla onkin asiakaspalvelukokemuksen kan-

nalta erittain suuri rooli.

1.1 Tyon aihe jatavoitteet

Taman opinnaytetyon tarkoituksena on tarkastella kohdeyritys Containerships Oyj :n Suo-
men vientiosaston asiakaspalvelun, sek& ajosuunnittelun valista yhteistyota ja sen sisal-
l[&an pitamiad prosesseja. Yhteistytta tarkastellaan myds asiakaspalvelun ja ajosuunnitte-
lun ty6tehtavissaan kayttamien IT-ohjelmistojen kautta.

Tyon taustalla on kohdeyrityksen tavoite kehittaé asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun va-
lista yhteisty6ta, seka 16ytdd uusia toimintatapoja, joilla tata toimintaa voitaisiin tulevaisuu-
dessa tehostaa ja sen laatua parantaa. Naista uusista toiminatatavoista opinnaytetydssa

esitetaan myos niiden tuomia hyotyja prosessien suorittamiseen tulevaisuudessa.

1.2 Ongelman asettelu ja aiheen rajaukset

Tarkasteltava tutkimusongelma opinnaytetyssa on kohdeyrityksen asiakaspalvelun ja
ajosuunnittelun keskinéiset prosessit, seka niiden eteneminen. Nykyinen prosessien ete-
nemisjarjestys hankaloittaa kuljetusten kokonaisprosessin suorittamista, eiké prosessien
eteneminen malliltaan, enda vastaa nykypdaivan tarpeisiin. Myds monet prosessinosat ovat
jarjestelty epéloogisesti ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun kesken. Prosessin suorittami-

seen kaytettavat tyokalut myos hankaloittavat prosessien kulkua.



Tyonkuvan ja prosessien selkeyttdmiseksi opinnaytetydssa keskitytaan tarkastelemaan
pelkastdan Suomen toimiston toimintaa, seka vain Suomen asiakaspalvelun vientiosaston
ja ajosuunnittelun valista yhteistyotoimintaa. Tarkastelu on rajattu kuljetusprosessin pre-
carriage vaiheeseen. Opinnaytetydsta rajataan pois Suomen tuontiosasto ja sen vaikutuk-
set tarkasteltaviin prosesseihin. Tydssa on myos rajattu prosessin nykytilanteen kuvaus
koskemaan vain niita tydtehtavia, jotka vaikuttavat molempiin tarkasteltavan organisaation

osiin.

1.3 TyoOnrakenne ja tutkimusmenetelmat

Opinnaytetytdssa tarkastellaan kohdeyrityksen kaytossa tarkasteluhetkella olevaa proses-
sin etenemista ja taman pohjalta pyritddn nostamaan siita esiin kaikkein oleellisimpia on-
gelmakohtia. Naiden esiin nostettujen ongelmien tueksi on keratty dataa yrityksen toimin-
nasta maaritellylta tarkastelujaksolta. Data-analyysin ja empiirisen osuuden tuloksia kayte-

taan hyvaksi kehitysehdotuksia tarkastellessa.

Yritykseltd saatujen aineistojen analysoinnin lisdksi tietoa ollaan keratty opinnaytetyéhon
internetistd, seka alan kirjallisuudesta.

Opinnayte suoritettiin yhteistydssé kohdeyrityksen asiakaspalveluesimiehen, ajosuunnitte-
luesimiehen, seka opinnaytetyon tekijan kanssa. Opinnaytetydn tekija on tydskennellyt tut-
kimusprosessin aikana tayspaivaisesti osana kohdeorganisaatiota ja nain paassyt tarkas-
telemaan organisaatiota, seké sen sisdisia prosesseja ja siina esiintyvid ongelmia. Tyon
taustalla on yrityksen halu, seka tarve tarkastella tarkemmin olemassa olevia ongelmia ja

|6ytaa naille tehokkaita ratkaisuja.

Prosessin aikana myo6s tarkasteltiin tyontekijdiden toimintatapoja, seka yrityksen toimin-
nassaan kayttamia tietojarjestelmia. Naita tietoja kaytetdaan hyvaksi empiirisen osuuden

tarkastelussa, seka erilaisten ongelmakohtien esiin nostamisessa.

1.4 TyOn tavoitteet

Taman opinnaytetydn tavoitteena on kohdeyrityksen toimintaa tarkastelemalla I6ytaa ja
analysoida asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun keskindisista prosesseista I6ytyvia ongel-
makohtia. Opinnaytetydssa tehtavan tarkastelun avulla on tarkoitus I0ytaa syita esiin nos-
tetuille ongelmatekijoille ja samalla pyrkia |[0ytaméaén konkreettisia, seka realistisia kehitys-
ehdotuksia joiden kayttdonotto olisi tulevaisuudessa mahdollista yritykselle. Tyon tavoit-
teena on mahdollisimman laaja-alaisesti kuvailla nykyisiad prosesseja ja nain auttaa lukijaa

ymmartamaan nykyisten toimintatapojen synnyttamia ongelmia.



Opinnaytetydn tavoitteena on myos pyrkimys yrityksen palvelun laadun kehittamiseen. Ta-
voitteena on antaa sille tydkaluja, seka kehitysehdotuksia joilla yritys kykenee tulevaisuu-

dessa vastaamaan asiakkaidensa tarpeisiin paremmin.

Tavoitteena on myds turhien ja epaloogisten prosessin osien tarkastelu ja niiden muok-
kaaminen tulevaisuudessa. Naiden muutosten avulla pyritaan vahentamaan tyéntekijoiden
tydtaakka, seka vahentamaan mahdollisuuksia inhimillisten virheiden muodostumiselle.
Prosesseille pyritdédn myds esittdmaan monitasoisesti erilaisia kehitysehdotuksia. Kehitys-
ehdotuksissa pyritdan tarkastelemaan laajasti niin yksittisten prosessien muuttamista,

kuin kokonaisprosessien kehittamista.

1.5 Kasitteet

Pre-carriage: Merirahtikontin lastauksen ja yksikdn vientiterminaaliin saapumisen valinen

aika kuljetusketjussa.

RoRo: Roll on Roll off kuvaa sellaista lastia, joka voidaan ajaa laivaan ja ulos laivasta.
RoRo kuljetuksia ovat muun muassa trailerit, jotka ajetaan ajoneuvon kanssa laivaan,

seka pelkat trailerit.

Merirahtikontti: Standardoitu kuljetusyksikko tyyppi, jota kaytetaan lastin kuljettamiseen
maanteilld, junissa ja meriteitse. Standardi merirahtikontit ovat paaasiassa 20, 30, 40 ja
45 jalkaisia.

Multimodaali kuljetus: Niin sanottu yhdistelmékuljetus joka hyddyntéa lastin kuljetuttami-
sessa vahintaan kahta eri kuljetusmuotoa. Naita ovat esimerkiksi laiva, rekka ja juna. Mul-
timodaalin kuljetuksen toteuttamisessa kaytetaankin usein yrityksen oman kuljetuskalus-

ton lisaksi alihankkijoita.

Short Sea shipping: Merirahdin kuljettamista suhteellisen lyhyitéd matkoja tietyilla maantie-
teellisilla alueilla. Maaritelméa koskee laivaliikennettd satamien valilla jotka sijaitsevat EU-
jasenmaissa, EEA — jdsenmaissa, Europan Unionin kandidaattimaissa, ItdAmeren alueella,

Valimeren alueella, sekd Mustanmeren alueella. (Eurostat 2014.)

TEU: Twenty foot equivalent unit on merirahtikonteista kaytetty mittayksikko. TEU:lla viita-
taan yhteen 20 jalkaiseen eli 6,09 metria pitkd&dn merirahtikonttiin. Termi TEU on merirah-

tikuljetuksessa hyvin kaytetty termi ja silla mitataankin usein laivoihin lastattavan rahdin



volyymia, seka laivatilaa. Puhuttaessa pidemmisté 40 ja 45 jalkaisista merirahtikonteista
kaytetaan ilmaisuja 2 TEU seka 2,25 TEU. (Worldshipping 2018a.)

LNG: Nesteytetty maakaasu on polttoaine, jota voidaan kayttaa esimerkiksi autoissa, re-

koissa ja laivoissa.

Rattisivukontti: Merirahtikontti, jonka yksi sivuista on mahdollisuus avata osana lastaus-,

ja purkuprosessia.

Rattikattokontti: Merirahtikontti, jonka katto on mahdollista avata osana lastaus-, ja purku-

prosessia.

Sideloader: Nosturilla varustettu rekkatraileri. Taméan avulla on mahdollista nostaa meri-
rahtikontteja seka trailerin paaltd maahan ettd maasta trailerin paalle.

Konttialusta: Merirahtikontinpohja, jonka paalle kyetdan lastaamaan ja kiinnittdmaan eri-
koiskuljetuksia.

Reefer kontti: Merirahtikontti, jonka sisalampdtilaa kyetdan saateleméaan. Kaytetaan tark-
koja lampdtiloja vaativien kuljetusten toteuttamiseen.

Sales order process: Prosessikaavio, joka kuvaa kuljetustilauksen eri vaiheet aina asiak-
kaan yhteydenotosta kuljetuksen loppuun asti. TAman tehtdvana on myds prosessin ete-
nemisen lisaksi kuvata siina osana mukana olevia tahoja, seka vastuualueita eri prosessin

vaiheissa.

Booking request form: Kohdeyrityksen kayttama kuljetustilauskaavake, johon asiakkaat

tayttavat kuljetustilauksen kannalta oleellisimmat tiedot.

Tranjob: Kohdeyrityksen asiakaspalvelun tarkasteluhetkelld kayttdma ITS eli Intelligent

transportation system ohjelmisto.

ISO-koodi: ISO 6346 standardin mukainen tapa ilmoittaa merirahtikonttien koot, sek& omi-
naisuudet. ISO — koodit koostuvat sek& numeroista etta kirjaimista. Koodien ensimmainen
merkki ilmaisee kontin pituuden, toinen korkeuden, kolmas kontin tyyppiryhman. Neljan-
nen merkin tehtavana on viela tarkentaa tatéa tyyppiryhméa. (Hokkanen, Karhunen &
Luukkainen 2011a, 461.)



Kippikarry: Rekkatraileri, jolla on mahdollista kallistaa sen paalla olevaa konttia. Tall6in
trailerissa on hydraulinen nostin, jolla on mahdollista nostaa trailerin paalla olevaa meri-

rahtikonttia. Tallin kyetdan helpommin purkamaan kontista esimerkiksi suurséakkeja.

Cross loading: Toimintatapa, jossa uuden ajoneuvon lastaukseen lahettdmisen sijaan ajo-

suunnittelu kayttaa lahempana purettavaa ajoneuvoa uuteen lastaukseen.

Transforce: Kohdeyrityksen ajosuunnittelun tarkasteluhetkella kuljetusten suunnitteluun ja
tarkasteluun kayttdma IT — ohjelmisto. Ohjelmiston kautta kyetdan lahettamaén ja vasta-

nottamaan tietoa kuljettajilta, sekd seuraamaan heidén liikkeitaan reaaliaikaisesti.

Transwide: Verkkoportaali, jonka avulla yrityksen on mahdollista tehda lastausaikasuun-

nittelua, seka kuljetussuunnittelua.

Transporeon: Verkkoportaali, jonka avulla yrityksen on mahdollista tehda lastausaika-

suunnittelua.

Tranman: Kohdeyrityksen ajosuunnittelun apunaan kayttama ohjelmisto, jonka avulla he

kykenevét tarkastelemaan monipuolisesti hallinnoimaansa ajoneuvoliikennetta.

VGM: Verified gross mass on vuonna 2014 maailmanlaajuisesti voimaan tullut sdados,
joka velvoittaa lahettajaa ilmoittamaan kontin kokonaispainon. Taman laati International
Maritime Organization (IMO) osaksi Safety and Life at Sea (SOLAS) sdadosta. Kokonais-
paino voidaan ilmoittaa joko punnitsemalla lastattu yksikko, tai lisdamalla tavaran lasken-

nallinen paino kontin taara painoon. (Worldshipping 2018b.)

VGM - closing: Merirahtia kuljettavien yritysten asettama aikamaare, johon mennessa asi-
akkaan tulee kyeta ilmoittaa kuljetusyksikdiden kokonaispaino niiden laivausta varten tai

saada yksikkd punnittua.

ITS: Intelligent transportation system on kuljetusalan tarpeita varten suunniteltu IT — ohjel-

mistotyyppi.



2 Kohdeyrityksen ja toimialan esittely

2.1 Toimialan esittely

Kohdeyritys Containerships Oyj toimii kuljetus-, ja varustamoliiketoiminnan alalla. Talléin
yritys vastaa, seka konttien maantiekuljetuksista, etté niiden laivaamisesta niin sanotulla
door — door periaatteella. Yritys kilpaileekin paaosin muiden laivavarustamoyritysten, sekéa
maantiekuljetusyritysten kanssa. Taman lisaksi kilpailijoiksi voidaan jossain maarin myos
laskea junakuljetukset, vaikka kohdeyritys kykeneekin tarjoamaan samankaltaista palve-
lua osana sen multimodaali kuljetuksia. Suurimmat kilpailijat Suomen markkinoilla Contai-
nerships Oyj:lle ovat maantiekuljetuksissa DSV, sek&d DB Schenker. Ja merirahtikuljetuk-
sissa Maersk ja Finnlines.

Kuljetusliiketoiminnan kehittyminen viimeisten vuosikymmenten aikana, seké alalla ole-
vien toimijoiden valtava maara on johtanut kilpailun kasvuun. Tasta johtuen yritysten tu-
leekin kyeta tarjoamaan asiakkailleen tehokkaan ja luotettavan toimitusketjun liséksi myds
valtavasti lisdpalveluja erottuakseen muista alan toimijoista. Kilpailun kasvu on paaosin
johtanut katteiden laskemiseen ja yha tehokkaampaan optimointiin kuljetusprosesseissa.
Myds alan suuret toimijat ovat laajentaneet toiminta-alueitaan niin maantieteellisesti, kuin
monipuolistamalla tarjoamiin kuljetusmuotoja. Taman lisaksi monet alan suuremmat toimi-
jat ovat ostaneet paljon pienempia toimijoita osaksi omaa liiketoimintaansa ja nain vahvis-

taneet markkina-asemaansa.

Suomeen on viimeisten vuosikymmenten aikana rantautunut my6s yhd enemman suuria
monikansallisia yrityksia kilpaileman, seka vienti-, etté tuontiasiakkaista. Nama suuret mo-
nikansalliset yritykset kykenevat tarjoamaan asiakkailleen usein monipuolisempia palve-
luita, sekd kattavampaa toimitusaluetta. Nama yritykset kykenevéat myds usein tarjoamaan

palveluita matalammilla hinnoilla, kuin pienemmat kilpailijansa.

Maantiekuljetusten ja merirahdin hinnoittelu on viimevuosina kehittynyt jatkuvasti laske-
vaan suuntaan. Kilpailijoiden m&ara on kasvanut, johtaen toimijoiden valiseen hintakilpai-
luun. Tama kilpailu on laskenut entisestddn maantiekuljetuksen hintoja ja tehnyt siitd mo-
nille vientiyrityksille merirahtia paremman vaihtoehdon. Alhaisten hintojen liséksi maantie-
kuljetusten etuna on niiden usein nopeammat toimitusajat varustamoihin verrattuna.
Maantiekuljetusyritykset myos kykenevat hyddyntdm&én toiminnassaan niin sanottuja
RORO-aluksia, joiden maara on myds kasvussa. Tata kautta maantiekuljetuksia kyetaan

tekemaan kannattavasti, myos véleille, joissa merialueiden ylittaminen on valttdmatonta,



tai kannattavuuden puolesta tarpeellista. Merirahtikuljetusten etuna on kuitenkin suurem-
pien tavaramé&arien yhtaaikainen kuljettaminen, seka kattavampi toimitusverkosto.

Alalla tapahtuvasta suuresta kilpailusta ja vaikeasta markkinatilanteesta huolimatta Con-
tainerships on kyennyt jatkuvasti kasvattamaan markkina-asemaansa viimevuosien ai-
kana. Tama onkin osoitus yrityksen toimintamallin toimivuudesta, seka sen tyontekijdiden

ammattitaidosta.

2.2 Yrityksen esittely

Containerships Oyj on vuonna 1966 perustettu alun perin suomalainen kuljetus, - ja varus-
tamoyritys, joka on liiketoiminnassaan erikoistunut niin sanottuun short sea — liikentee-
seen. Yritys on myds monista kilpailijoistaan poiketen erikoistunut door to door liikentee-
seen. Nain ollen mahdollisimman suuri osa yrityksen kuljettamista konteista pyritaén toi-
mittamaan lastauspaikalta aina vastaanottajalle asti yrityksen itsensa toimesta. Kohdeyri-
tys oli suomalaisessa omistuksessa toiminut perheyritys yli 50 vuotta, kunnes se siirtyi
31.10.2018 Ranskalaisen CMA-CGM:n omistukseen. Mutta, koska tdméa omistajan muu-
tos tapahtui vasta aivan tarkastelujakson lopulla, eika ole tuonut huomattavia muutoksia
yrityksen toimintaan ei sita tarkastelussa huomioida. Kohdeyritysté tarkastellaan siis

omana yksittdisena kokonaisuutenaan.

Yrityksen liikevaihto oli vuonna 2017 226,7 miljoonaa euroa, joka on huomattava kasvu
yrityksen vuoden 2016 197,9 miljoonan euron liikevaihtoon. Kasvavista kuluista ja edel-
leen kovenevasta kilpailutilanteesta huolimatta kohdeyrityksen vuoden 2018 liikevaihdon
on odotettava kasvavan edelleen aikaisempaan nahden. TEU maaraisesti mitattuna yritys
kuljettaa keskimaarin noin 24 000 TEU:ta kuukaudessa. (Containerships group 2018a, 1.;
Containerships group 2017, 1.)

Containerships on kansainvélinen kuljetusyritys, jolla on toimistoja 14 eri maassa. Naissa
toimistoja on yhteensa 19 kappaletta. Yrityksen paatoimisto on sijainnut koko sen toimin-
nan ajan Suomessa ja on vuoden 2017 lopulta l&htien sijainnut Espoossa. Naiden yrityk-
sen omien toimistojen lisaksi toimintaa on agenttien kautta seitsemassa eri maassa. Ko-
konaisuudessaan nama kaikki toimistot, kuljettajat, alukset, terminaalit sekd agentuurit
tydllistavat noin 690 tydntekijaa Euroopassa, Venajalla, Turkissa ja pohjois- Afrikassa.
Pohjois- Euroopan liikenndinti vastaa yrityksen liikevaihdosta noin 87% ja Valimeren lii-

kennointi noin 13%. (Containerships group 2018b.)



Containerships on short sea-liikenteeseen erikoistunut yritys, joka toimii Baltian merell&,
Pohjanmerelld, seka Valimerella. Yrityksen toiminta perustuu rahdin kuljettamiseen meri-
rahtikonteissa door to door periaatteella. Nain valtetdan kuljetusten siirtokuormaukset kul-
jetusvdlineiden vaihtuessa ja kyetaan nain ollen tehostamaan toimitusketjun toimintaa.
Tama toimintatapa on myds kustannustehokasta ja vahentaa riskia kuljetettavien tuottei-
den vahingoittumisesta siirtokuormausten aikana. Door to door kuljetuksissa kykenee yri-
tys myos itse saamaan kuljetuksille suurempaa tuottoa, kuin tilanteissa joissa se jarjestaisi

pelkan laivakuljetuksen.

Kohdeyrityksella on tarkastelu hetkella kaytdssaan yhteensa 11 kappaletta aluksia poh-
jois- Euroopan liikenteessa, seka 4 kappaletta Valimeren liikenteessa. Aluksista 3 kappa-
letta on kohdeyrityksen omia ja 12 kappaletta on sen kayttoon pitka-, ja lyhytaikaisilla
vuokrasopimuksilla hankittuja. Kayttssa olevat alukset ovat maksimi TEU-mé&ariltaan mi-
tattuina hyvinkin erikokoisia ja tasta johtuen niita kaytetaankin keskenaan erilaisilla liken-

nointivaleilla.

=
o=
— e &

vV

-~
) naes

- '_ DED i o
NORTH AFRICA & SPAIN

{ d
- ),
o,

Kuva 1. Containerships Oyj:n markkina-alue vuonna 2018. (Containerships 2018a.)

Tilanne on kuitenkin muuttumassa vuoden 2018 lopulla ja vuoden 2019 aikana, kun uudet
LNG alukset saadaan otettua kayttoon. Nama 4 alusta ovat kooltaan nykyisid suurempia
ja suunniteltu juuri yrityksen toimialan ja nykyisen kilpailutilanteen tarpeiden ja vaatimus-
ten perusteella. Uusien alusten TEU-m&éarat tulevat olemaan noin 1400 TEU:ta, joka on
huomattavasti suurempi, kuin nykyisten alusten keskiméarainen 800 TEU:ta. Taman li-
séksi uudet alukset ovat suunniteltu vastaamaan paremmin nykypaivan tarpeita, seké



vaatimuksia. Uusien alusten suunnittelussa on otettu huomioon muun muassa suurem-
pien konttikokojen kasvanut tarve ja niille soveltuvien kansi-, ja ruumapaikkojen maaraa

onkin kasvatettu aikaisempiin aluksiin nahden.

Multimodaalina palveluntarjoajana Containerships pystyy kuljettamaan kontteja lahetta-
jalté vastaanottajalle hyddyntéen lukuisia erilaisia kuljetusmuotoja. Kontteja kuljetetaan
paasaantoisesti yrityksen omalla kalustolla, eli rekoilla ja rahtialuksilla. Naiden lisaksi kye-
taan kuitenkin tehokkaasti hyddyntamaan myds yhteistybkumppaneiden kautta raidekulje-
tuksia ympari Eurooppaa ja Vengjaa. Junakuljetusten avulla kyetaan maantiekuljetuksia
kustannustehokkaammin kuljettamaan suuria maaria kontteja pidemmilla valeilla. Taman
lisaksi junakuljetuksia kyetaan hyddyntaman maaranpaihin joihin ei yrityksella itselléaén ole
paljon muuta liikennetta, tai kontteja ei kyetéa tehokkaasti, tai valittomasti hyddyntamaan

paluulastien kuljetukseen.

2.2.1 Containerships Oyj:n kuljetusyksikot

20’ PALLET WIDE 40’ PALLET WIDE

45’ PALLET WIDE

The 45’ PWHC container provides
an additional 31 % cubic capacity
and 32 % more pallet intake than
a standard 40’ unit, offering the
same capacity as a trailer!

Kuva 2. Kohdeyrityksen kaytossa olevat palettileveat merirahtikonttityypit. (Containerships
group 2018c.)

Merikonttien kaytdssa kuljetusmuotona yritys on ollut aivan kehityksen karjessa jo 1980-
luvulta lahtien. Talloin se otti kayttdonsa palettileveat kontit yhtend ensimmaisena yrityk-
sena omalla markkina-alueellaan. Myéhemmin, vuonna 1996 yritys otti kayttboénsa myos
palettileveat 45 jalkaiset merikontit. Nain se kykeni tarjoamaan asiakkailleen kuljetusmuo-
don, joka vastasi tilavuudeltaan perinteisia trailerirekkoja. Tama on mahdollistanut yha te-

hokkaamman kilpailun perinteisia ja usein paremmin tunnettuja kuljetusmuotoja vastaan.

Containerships Oyj:lla on vuonna 2018 omistuksessaan yhteensa noin 15 000 merirahti-

konttia. Tama maara pitaa sisallaan niin perinteiset 20, 40 ja 45 jalkaiset merirahtikontit,



kuin erikoiskuljetuksiin tarkoitetut kontit. N&ita ovat esimerkiksi lampdséaadellyt reefer-kon-
tit, rattisivukontit ja rattikattokontit, seka konttialustat. Kuljetusyksikdiden mééra muuttuu
jatkuvasti, silla kalustoa uudistetaan jatkuvasti sen kunnon yllapitamiseksi. Yrityksen kont-
tikontrollin tehtdvana onkin ostaa ja vuokrata yrityksen kayttéon uusia merirahtikontteja,
sekad samalla myyda vanhempia pois, nain jatkuvasti uudistaen kaytdssa olevaa kalustoa.
Oman konttikaluston liséksi kuljetuksissa kyetaan hyddyntamaén asiakkaiden omia kont-

teja.

Containerships Oyj:n kaytdssa olevista konteista 90% on niin sanottuja palettileveita kont-
teja, jotka on suunniteltu mitoiltaan eurolavojen kuljettamista varten. Nama yksikét ovat
sisdleveydeltaan 244 cm, mahdollistaen kahden euro lavan lastaamisen vierekkain. Tama
mahdollistaa suurempien palettiméérien lastaamisen, seka tehokkaamman kilpailun traile-
rikuljetusten kanssa. Esimerkiksi 45 jalkaiseen palettileveaan merirahtikonttiin kyetaan
lastaamaan kuvan 2 mukaisesti 33 eurolavapohjaa, joka vastaa maarallisesti perinteista
rekkatraileria ja mahdollistaakin néin tehokkaamman kilpailun néiden kanssa.

2.2.2 Containerships Oyj:n ajokalusto

Maantiekuljetuksiin yrityksella on kaytossaan sekd omia, ettéa alihankkijoiden kalustoa.
Kaytssé olevan oman ja alihankkijoiden kaluston mééara vaihtelee suuresti eli toiminta-
alueiden kesken. Myds naiden kayttdaste riippuu suuresti toimialueista, seka vaihtelee
paivittdisen kuljetustarpeen mukaan. Kuitenkin kaikilla toimialueilla on kaytéssaan alihank-
kijoiden kautta saatavaa erikoiskalustoa, kuten kippialustat ja nostureilla varustetut traileri-
pohjat, eli niin sanotut sideloaderit. Alihankkijoiden kautta my6s saadaan kaytt6on perin-
teisia rekkatrailereita, joiden kayttd on joidenkin toimitusten kohdalla valttamatonta. Naita
ei yrityksen omasta kalustosta l6ydy, silla yritys on erikoistunut kuljettamaan toimitukset

ovelta ovelle merirahtikonteissa.

Suomessa Containerships Oyj:n omistuksessa on tarkasteluhetkella 22 kappaletta ajo-
neuvoja ja tdman lisdksi alihankkijoiden kautta kaytdssa on tarkasteluhetkella 28 ajoneu-
voa. Alihankkijoiden kautta saadaan myds hankittua tarpeen vaatiessa lisékalustoa yrityk-
sen kayttoon, jotta kyetaan tayttdmaan normaalia korkeampaa kysyntaa. Kohdeyrityksen
Suomen ajo jarjestelylla on myo6s perinteisten bensiini, seka diesel toimisten autojen li-

séksi kaytossadan LNG:lI& eli nestemaiselld maakaasulla toimivia ajoneuvoja.
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2.3 Asiakaspalvelun prosessien esittely

Kohdeyrityksen asiakaspalvelun tehtavat kattavat perinteisten asiakaspalvelutehtavien,
kuten asiakkaiden ongelmatilanteiden selvittdmisen lisdksi suuren maarén erilaisia pro-
sesseja. Tarkasteltavan asiakaspalvelun vientiosaston pé&asiallinen tehtava on Suo-
mesta, seka Suomalaisten asiakkaiden ulkomailta l&htevien vientikuljetusten suunnittelu.
Asiakaspalvelun vientiosasto vastaa myos kuljetusten laivausprosesseista. Heidan tehta-
vanaan on muun muassa kerata asiakkailta kaikki tarvittavat kuljetustiedot, seka kuljetus-
ten mahdollisesti vaatimat dokumentointitiedot. Nama tiedot he lopulta osana laivauspro-
sessia kommunikoivat eteenpain satamalle, laivoille, tulliviranomaisille, seka lopulta maa-

ranpaa sataman tuonti osastolle.

Kuljetus-, ja laivausprosessien lisaksi vientiosasto vastaa kuljetustilausten laskutusproses-
sista. Heidan tehtavanaan on laskuttaa kuljetustilaukset, seka niille kuljetuksen aikana
syntyneet lisakulut asiakkailta. Myds prosessin osana olevien ulkoisten toimijoiden kuten
terminaalien laskutus ja heidan laskujensa tarkastaminen ja hyvdksyminen on osana asia-
kaspalvelun tehtavia.

Tarkasteltavan yrityksen asiakaspalvelun prosessit ovat erittain laajoja ja kattavat suuren
osan kuljetusprosessista. Laajojen prosessien vuoksi yrityksen tyontekijoiltd vaaditaan
monien erilaisten prosessien ymmartamista, seké hallintaa. Tyontekijoiden koulutus on ta-

man vuoksi laaja ja pitkékestoinen prosessi.

2.4 Ajosuunnittelun prosessien esittely

Kohdeyrityksen ajosuunnittelu on asiakaspalvelusta erillinen kokonaisuus, jonka p&atehta-
vana on seka Suomen vienti-, etta tuonti tilausten ajosuunnittelu. Vaikka ajosuunnittelu on
asiakaspalvelusta erillinen kokonaisuus, tyoskentelee se jatkuvassa ja erittéin laheisessa

yhteistydssa, seka tuonti-, etta vientipuolen asiakaspalvelun kanssa.

Ajosuunnittelu vastaanottaa kuljetustilaukset asiakaspalvelulta, jonka jalkeen heidan teh-
tavansa on tayttaa syntynyt tarve allokoimalla kaytettavissa olevaa kuljetuskalustoa eri
kuljetustilauksille. Perinteisten ajosuunnittelun prosessien lisaksi ajosuunnittelulla on pal-
jon muitakin erillisi& tehtavid. Ajosuunnittelu vastaa, seka yrityksen omien, etta yrityksen
kayttamien alihankkijoiden kuljettajien tydmaaran tarkastelusta ja samalla heille maksetta-
vien korvausten laskemisesta. Myos kaikki muu kommunikointi kuljettajien, seka alihankki-

joina toimivien kuljetusliikkeiden kanssa on osana heidan tehtaviaan.
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Ajosuunnittelu tyoskentelee myds laheisessa yhteistydssa yrityksen myyntiosastojen
kanssa maarittden heille hintoja erilaisille kuljetuksille. Ajosuunnittelun tehtdvané on
maantiekuljetusten hinnoittelu uusille kuljetusvéleille, seka kuljetuksilla vaadittavien eri-
koiskalustojen kayton hinnoittelua. Ajosuunnittelu myos tarkastelee olemassa olevien kul-
jetusvalien maantiekuljetusten nykyista hinnoittelua ja tekee naihin paivityksia muun mu-
assa henkilost6-, kalusto-, tai polttoainekulujen kehityksen mukaisesti. Ajosuunnittelun tu-
lee myos arvioida ja paattad ovatko myyntiosastolta tulevat uudet kuljetustarjoukset kan-
nattavia ja mahdollisia toteuttaa heidan toimialueellaan. He tarkastelevat esimerkiksi kye-
taanko heidan toimialueellaan vastaamaan haluttuihin kuljetusvolyymeihin tai aikataului-
hin.

Ajosuunnittelun téarkeé tehtdva on myos kerété dataa esimerkiksi ajettujen kuljetusten
maarista, kuljettajien tehokkuudesta, seka lastausten venymisistd, seké niistd myohasty-
misista. Tata dataa analysoimalla kyetéén tarkastelemaan toiminnan tehokkuutta erilaisilla

mittareilla ja lopulta kehittdma&an sitd parempaan suuntaan.

2.5 Aikaisempi kirjallisuus aiheesta

Kohdeyrityksen asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun yhteistyota on aikaisemmin tutkittu ajo-
suunnittelun ndkoékulmasta osana insinddritydta Containerships plc:n kuljetusten opti-
mointi. TAssa insindoritydssa tarkastellaan kohdeyrityksen ajosuunnittelun nakékulmasta
yhteistyota, seka asiakaspalvelun vienti-, ettd tuontiosaston kanssa. (Kokkonen 2016.)

2.6 Tutkimuksen viitekehys

Opinnaytetyon tutkimuksen teoreettisessa viitekehyksesséa tarkastellaan kohdeyritysta
Containerships Oyj. Viitekehyksessa tarkastellaan kuvan 3 mukaisesti kohdeyrityksen ko-
konaisprosesseja, seka niiden etenemista kahden organisaation toimijan, asiakaspalvelun
ja ajosuunnittelun nakékulmasta. Tutkimuksessa on tarkoitus laajemman tarkastelun
kautta syventya tarkemmin yksittaisiin prosessinosiin. Nain kyetaan kokonaisprosessin
ymmartamisen kautta tarkastelemaan yksittaisia prosesseja ja paremmin ymmartamaan
niité. Viitekehyksen pohjalta tutkimuksen tarkoituksena on |6ytdé ongelmia prosesseissa,

seka niiden etenemisessa ja l0ytda naihin ongelmiin kehitysehdotuksia, seka ratkaisuja.
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Kokonaispro-
sessin
tarkastelu

Yhteistydpro-
sessien
tarkastelu

Yksittaisten
prosessien
tarkastelu

Prosessin
ongelmien
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nostaminen ja
tarkastelu

Kuva 3. Viitekehyksen rakenteen kuvaus.

Kohdeyrityksen ongelmat johtuvat paaosin sen omista hyvin yksiléllisista toimintatavoista.
Yrityksen toimintamalli merirahtikonteissa door to door periaatteella rahtia kuljettavana yri-
tyksena on lahes uniikki sen omassa toimintaymparistossa. Nain ollen aikaisempien tutki-
musten maaréa vastaavasta aiheesta on hyvin vahaista. Opinnaytetyota tehdaankin juuri

kohdeyrityksen omia yksildllisia tarpeita vastaavaksi.

Monia logistiikanalan teorioita, sekd ajatusmalleja kyetaan kuitenkin soveltamaan koh-
deyrityksen tarkastelussa osana tutkimusta. Naita erilaisia teorioita ja kirjallisuutta on kay-
tetty opinndytetydssa hyvaksi laajemman ja paremmin perustellun analyysin luomisessa,
seka tarkasteluajankohtana esiintyvien ongelmien ratkaisemiseksi. Opinnaytetyd pohjau-
tuu kuitenkin paaosin empiiriseen tutkimukseen, seké yrityksen sisaisesti tuotettuun mate-

riaaliin, seka dataan.
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3 Suunnitteluprosessin nykytilanteen kuvaus

Opinnaytetyossa tarkastellaan Containerships Oyj:n Suomen toimipisteen asiakaspalve-
lun vientiosaston, sekd Suomen ajosuunnittelun keskinaisia prosesseja. Naita prosesseja
tarkastellaan, sekéd omina yksittéaisina osina, etté yhtena suurempana kokonaisuutena.
Tarkastelun tarkoituksena on 16yt&& organisaation nykyisesta toiminnasta ongelmakohtia,
seka syitd néille. Tutkimuksen seuraavissa vaiheissa ongelmia on tarkoitus analysoida
tarkemmin ja timéan pohjalta Ioytaméén kehitysehdotuksia, seké muita toimintatapoja néi-

den parantamiseksi tulevaisuudessa.

Tarkastelemalla vientikuljetusten suunnitteluprosessin nykytilannetta pyritdan avaamaan
tarkemmin suunnitteluprosessin eri vaiheet ja taméan avulla antamaan lukijalle kuva siita,
millainen asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun yhteistyéhén johtava prosessi on kokonaisuu-
dessaan. Taman avulla pyritddn myos tarkastelemaan siina nykyisellaan olevia epakohtia
ja ongelmiin johtavia tekijoitd. Nain myds autetaan tunnistamaan ja arvioimaan koko-

naisprosessissa esiintyvia ongelmia ja niiden alkuperia.

Tarkasteltavien toimijoiden keskenaan erilaiset prosessit ja monin paikoin erilaiset tavat
toimia, usein hankaloittavat naiden kahden osaston keskindista yhteistyota. Yhteistyota
tarkasteltaessa voidaan havaita, etta molemmilla toimijoilla on yhteinen tavoite, mutta sa-
malla keskenaan monilla tavoilla erilaiset intressit, seka toiminnan tehokkuutta ja laatua

maarittelevat mittarit.

Asiakaspalvelun tehtavat koostuvat niin perinteisista asiakaspalvelutehtévista, kuin perin-

teisemmista logistiikan vientisuunnittelun tehtavista. Nykyisellaén asiakaspalveluprosessit
ovat erittain laajoja ja niiden mé&ara on viime vuosina lisdéntynyt entisestdan erilaisten asi-
akkaille raataloityjen kuljetusratkaisujen myoéta. Tama on johtanut niin tyéntekijoiden aikai-
sempaa suurempaan tyotaakkaan, kuin entistd korkeampaan oppimiskynnykseen uusille

tyontekijoille. Laajojen tybtehtavien vuoksi tydntekijéilla onkin opittavanaan valtavasti erila-
sia prosesseja. Tata hankaloittaa entisestaan suuri maara juuri yksittaisille asiakkaille teh-

dyisté erikoispalveluista ja ratkaisuista.

Nykytilanteessa kohdeyrityksen kuljetussuunnittelun voidaan nahda seuraavan agile mal-
lia. Agile mallin mukaisesti asiakastarpeiden suhteellisen nopeiden muutosten vuoksi toi-
mitusketjussa mukana olevien yritysten tulee kyeta olemaan muutos kyvyissdan seka no-
peita ettd ketteria, hitaiden ja joutamattomien sijaan. Agile supply chain ajattelun mukai-

sesti yrityksilla tulee olla kykya vastata muutoksiin kysynnassa ja volyymeissa. Téllaiseen
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toimintaan kykenemaéttomat yritykset karsivat ajattelun mukaan muun muassa pienem-
masta markkinaosuudesta kilpailijoihinsa néhden, seké tyytymattomammista asiakkaista.
(Biederman 2012, 4-10; Christopher 2000, 37-44.)

Kohdeyrityksen voidaankin sen nykyisten toimintamallien mukaisesti ndhda pyrkivan juuri
agile mallin mukaisesti nopean reagoinnin ja muutoskyvykkyytensa kautta tarjoamaan asi-
akkailleen mahdollisimman hyvan asiakaskokemuksen. Tama toiminta on havaittavissa
monissa asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun nykytilanteen prosesseissa. Tdma on muun
muassa havaittavissa siitd, miten yritys kykenee mahdollistamaan asiakkailleen seuraa-
van ja jopa saman paivan lastauksia. Kohdeyritys kykenee myds agile ajattelun mukai-
sesti vastaamaan muutoksiin asiakastarpeissa. Yritykselld on kaytdssaan keskiméérin 50
ajoneuvoa paivatasolla, mutta se kykenee tarvittaessa hankkimaan alihankkijoidensa
kautta lisékalustoa. Myos asiakaskysynnén pienentyessa kykenee yritys vahentdmaan

sen kaytdssa paivatasolla olevien ajoneuvojen maaraa.

3.1 Sales Order Process, sen esittely ja avaus

Asiakas :‘il"'ke.'f Vahvistuksen Laivaus-
Lahettaa tilauksen keulzrtrzji?irllauksen vastaanotto " dokumenttien
] lahettdminen
. Luo asiakkaan &
Myynti Avustaa
tarvittaessa Siirto le | Luo ;?:Ef:::
asiakaspalvelulle tarjouksen " .
yrityksen tietoihin
Asiakas- - - Vahvistuksen Kuljetustilauksen
palvelu Vastaanottaa Tarkistetaan Kuljetustilauksen lahetys tarkkailu
tilauksen —* etta tilaus luominen ety
ji jarjestelméan asiakkaalle - y
vastaa tarjousta J 3 Laivausdokumenttien
Tullidokumentointi Terminaali- vastaanotto
/ vapautus ilmoituksen l
i 4 kaikki lahettaminen
Tarlfnstetaan etta ka!kkl Sisallén |
tarvittava on saatavilla tarkistus Novom Tietojen paivittaminen
ou O‘f"tJ[a? kuljetustilaukselle
suunnittelu
I
Ajosuunnittelu Noudon onnistumisen Noutoajan Noudon
& erikoiskaluston vastaanottaminen suunnittelu
saatavuuden tarkistus
Laivasuunnittelu — - -
& konttikontrolli | Erikoiskaluston Tarvittavan: Tarkista lopullinen
saatavuuden tarkistus o konttimaaran lastauslista
vastaanottaminen

Kuva 4. Sales Order Process (mukaillen, Alava 2018) (Containerships 2018b.)

Kuljetustilausten suunnittelu ja toteuttaminen on osa suurempaa kokonaisprosessia, jonka
toiminnasta Suomen ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun yhteistydprosessi on vain pieni
osa. Kokonaisprosessia tarkastellaan tarkemmin kuvassa 4, Sales order process.
Prosessi itsessaan alkaa asiakkaan esittaessa tarpeen myyntiosastolle, joka tarkastelee,
miten tehokkaiden tdma tarve voitaisiin tayttad. Myyntiosasto suunnittelee yhteistytssa

asiakkaan ja yrityksen sisdisesti muiden toimijoiden kanssa uudet toimitukset ja luo ndille
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tarjoukset ennen liikenndintivalien aloittamista. Myynnin prosessien ollessa valmiita, siirtyy

asiakkaiden kuljetustilauksen kasittely asiakaspalvelulle.

Kohdeyrityksessa asiakaspalvelun prosessit alkavat yrityksen myyntihenkildiden valitta-
essa asiakaspalvelun tyontekijoille vastuunsiirron. Tallin he ovat suorittaneet oman
myyntiprosessinsa loppuun, tarkistaneet asiakkaan tiedot, sekd maarittdneet taméan mak-
sukyvyn ja siirtéavat asiakkaan asiakaspalvelulle uuden kuljetuksen suunnittelua varten.
Suunnitteluprosessi asiakaspalvelun toimesta aloitetaan, kun asiakas lahettaa heille kulje-
tustilauspyynnén (Liite 1). Tama dokumentti pitaa sisallaan kuljetusyrityksen kannalta
kaikkein oleellisimmat tiedot ja toimiikin suunnittelijan apuvalineena suunnitteluprossin l1a-
piviennissa. Kuljetustilauspyyntt (Booking request form) on yrityksen omaan kayttéonsa
suunnittelema dokumentti, jonka tehtavana on pitaa sisallaan kaikki kuljetusten kannalta
kohdeyritykselle oleellinen informaatio. Kaiken informaation ollessa samassa paikassa,
kykenevat tyontekijat suunnittelemaan kuljetukset tehokkaammin ja valttamaan lisatietojen

kerdaamista ja niiden puuttumisesta kuljetuksen lapiviennille muodostuvia ongelmia.

3.1.1 Vanhojen liikennéintivalien suunnitteluprosessi

Asiakaspalvelun suunnitteluprosessi eroaa keskeisesti tilanteissa, joissa suunnitellaan
kuljetusta valille, jota on jo aikaisemminkin likenndgity, kuin tilanteissa, joissa liikenndinti-
vali on uusi. Ja tasté johtuen vanhojen toistuvien likkennointivalien, sek& uusien liikkennin-

tivalien suunnittelua tarkastellaan erillisind prosessikokonaisuuksina.

Toistuvien yhteyksien suunnittelussa asiakaspalvelija kykenee kayttamaan apunaan aikai-
sempia suunnitelmia, sekéd omaa tietotaitoaan kyseisten kuljetusten suunnittelusta. Nai-
den osalta suunnitteluprosessi on huomattavasti suoraviivaisempaa kuin uusien suunnitte-

lujen luominen.

Kun kyseessa on asiakkaalla aikaisemmin liikennoity toimitusvali, kykenee asiakaspalve-
lija tyttehtavissaan kayttamaan aikaisempaa kuljetussuunnitelmaa hyodyksi kopioimalla
taman pohjaksi uutta kuljetusta varten. Talldin aikaisemmalta kuljetukselta saadaan val-
miiksi tarpeelliset l&hettdjan ja vastaanottajan tiedot, rahtilaskun maksavan osapuolen tie-
dot, seka liikennointireitti. Tyontekijat myos nakevat taman avulla, onko asiakkaalla joitain
erikoistarpeita, tai noudon kannalta oleellisia lisatietoja, kuten noutoviitteitd, joita heidan

tulee ottaa huomioon uutta kuljetusta suunnitellessa.
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Tama aikaisempien kuljetussuunnitelmien kayttaminen uusien pohjana nopeuttaa ja suo-
raviivaistaa kuljetusten suunnitteluprosessia huomattavasti. Talldin toimittaessa on kuiten-
kin tarkasteltava, etté asiakkaan antamat uudet tiedot vastaavat aikaisempia. Talléin kye-
taan loytamaan ajoissa heidan tekemansa muutokset ja paivittamaan ne osaksi uutta kul-
jetussuunnitelmaa. Vanhoja kuljetuksia kopioidessa ei kuitenkaan aina huomata, etta tie-
dot olisivat péaivittyneet edellisen tilauksen jalkeen. Talléin kuljetussuunnitelmille siirtyy

vanhentunutta tietoa, joka saattaa vaikuttaa kuljetusten lapivientiin.

Tarkasteltavan yrityksen vientisuunnittelun ja ajosuunnittelun taman hetken suurimpia
haasteita ovat hyvin laajan asiakaskunnan ja heidan tarpeidensa tunteminen. Jotta tyonte-
kija pystyy tydskentelemaan tehokkaasti, tulee timan erottaa, seka tunnistaa eri asiak-
kaat, sek& minkéalaisia asioita heidéan kuljetussuunnittelunsa vaatii. Tarkastelu hetkella
tama on yksi suurimmista haasteista uusille tydntekijoille. Nykyisellaan tyontekijoilla ei
myodskaan ole tehokasta ja taysin paivitettya tietokantaa, josta he kykenisivét tarkastele-
maan eri asiakkaiden tietoja. Tasta johtuen erilaiset toimintatavat ovat paaosin koulutuk-
sen, seka tyontekijan oman oppimiskyvyn vastuulla.

Suurin osa yrityksen asiakkaista ja heidan kayttamistaan liikkennointivaleista ovat toistuvia.
Nain ollen tyontekijat kykenevat toiston kautta luomaan itselleen ymmarrysté kyseisten

asiakkaiden tarpeista ja hydodyntamaan tata tulevaisuudessa kuljetustilauksia suunnitelta-
essa. Tama myds mahdollistaa sen, ettd suurin osa paivittain tehtavista kuljetussuunnitel-
mista kyetdan kopioimaan aikaisemmasta kuljetuksesta. Tama mahdollistaa prosessin te-

hokkaamman suorittamisen.

3.1.2 Uusien liikenndintivalien suunnitteluprosessi

Kun kyseessa on uusi asiakas, on kuljetusten suunnitteleminen pidempi, sekd enemman
tarkkuutta vaativa prosessi. Tassa tyontekijan tulee kyeta tekemaan asiakkaan antamien
tietojen pohjalta taysin uusi kuljetussuunnitelma, tai muokattava asiakkaan olemassa
oleva kuljetussuunnitelma vastaamaan uuden tilauksen vaatimuksia. Uudet kuljetustilauk-
set vaativat myos usein tydntekijdd luomaan Tranjob-ohjelmistoon uusia asiakastietokan-

toja, joita hyddynnetéan tulevissa kuljetussuunnitelmissa.

Suunniteltaessa uusia toimitusvaleja on oikeiden ja kaikkien oleellisten tietojen keraami-
nen asiakkaalta erittain tarkeda. Tyontekijan tulee kyeta keradmaan lahettajalta mahdolli-
simman tarkat tiedot niin lahetys-, kuin toimituspaassa, jotta kyetaan mahdollistamaan kul-

jetuksen sujuva liikkuminen. Naissa tilanteissa onkin erittéin tarkeaa, etta asiakas saa-
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daan tayttamaan yrityksen kayttama kuljetustilauslomake. Kaiken tarpeellisen tiedon saa-
minen asiakkailta on kuitenkin usein hankalaa minimitietojen puuttuessa, seké asiakkai-
den kayttdessa omia lomakkeitaan. Useasti asiakkailla ei myodskaan ole kuljetusta tila-
tessa tarjota kaikkea tarvittavaa informaatiota kuljetusyritykselle. Talloin lisatietojen keraa-

minen jaa kuljetussuunnitelman tekijan vastuulle, altistaen prosessin riskeille.

Suomen ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun yhteistyon kannalta uudet asiakkaat ovat
usein haasteellisia. Asiakkaat eivat aina itse ymmarra antaa yritykselle kaikkea oleellista
tietoa, aiheuttaen ndin ongelmia noutoja tehdessa tai toimituksia vastaanottajalle suunni-
teltaessa. Paikkaansa pitavat noutopaikat erityisesti suuremmilla tehdasalueilla, seka yksi-
tyiskohtaisemmat tiedot vaadittavasta kuljetuskalustosta aiheuttavat aika-ajoin ongelmia
noutoja tehtdessa. Asiakkaat eivéat aina esimerkiksi ole tietoisia siitd, miten 45 jalkaisten
konttien lastaus vaatimukset eroavat trailerien vastaavista, tai miten merirahtina kuljetetta-
vien konttien lastin sitominen ja varmistaminen eroaa maantiella kulkevista traileri kulje-
tuksista. Nain ollen suunnittelijoilla on suurempia vastuu téllaisen tiedon kerddmiseen, asi-

akkaan ohjeistamiseen, seka tarvittavan informaation valittamiseen ajosuunnittelulle.

Uusien kuljetusten kohdalla asiakaspalvelutyontekijalla on usein myds suurempi vastuu
kuljetuksen onnistumisesta, kuin saanndllisesti toistuvien kuljetusten suunnittelussa. Uu-
det kuljetusvalit ovatkin usein seké lahettgjélle etté kuljetusyritykselle erittain tarkeita ja nii-
den sujuvuuden mahdollistaminen takaa usein niiden toistuvuuden myds jatkossa. Asia-
kaspalvelijoiden tuleekin kerata lahettajilta laajempi maara tietoa, seka tarkemmin tarkas-
tella kuljetusvalia, jotta voidaan paremmin arvioida kuljetusten kestoa. Nain pyritdan pa-
rantamaan palvelun laatua ja valttdmaan yksinkertaisten virheiden aiheuttamia ongelmati-
lanteita uusissa kuljetuksissa. Talléin Suomen vientisuunnittelun, seka ajosuunnittelun

keskindinen yhteistyt ja tehokas kommunikointi ovat ensiarvoisen tarkeita.

3.1.3 Kaytettavan kuljetuskaluston valinta osana suunnitteluprosessia

Yksi oleellisimmista osista kuljetussuunnittelun tekemista on oikeanlaisen kuljetuskaluston
valitseminen. Kuljetuskalustolla tarkoitetaan tdssa yhteydessa kuljetukselle valittavaa kul-
jetusyksikkod, eli merirahtikonttia, seké kontinkuljetuksessa kaytettavaa ajokalustoa. Ta-
man kuljetuskalustoa koskevan tiedon tulee tyontekijéille tulla asiakkaalta aina kuljetus-
suunnitelmia tehtaessa, silla suuri osa asiakkaista kayttaa vaihtelevasti erilaisia kuljetus-
yksikkotyyppeja, seka erikoiskalustoa riippuen heidan silloisesta tarpeestaan. Yksittéisten
asiakkaiden tuotteita voidaan lastata my0ds useista eri lastauspaikoista, jolloin noutopro-
sessit, seka lastattavat tavarat ovat kesken&an hyvinkin erilaisia ja talloin vaikuttavat kay-

tettavan konttikaluston valintaan.
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Virheiden valttamiseksi asiakkaan toivoman kuljetusyksikkotyypin valinta onkin lisétty
osaksi yrityksen kayttdmaa kuljetussuunnittelupyyntblomaketta. Talldin tyontekijéiden ei
itse tarvitse olettaa, tai lastin lavametrien perusteella laskea minkalainen kuljetusyksikko
sopisi asiakkaalle. Asiakkaiden tulee itse tarkistaa annettujen tietojen perusteella se, min-
kalaiseen yksikkddn kuljetettavat tuotteet olisi parasta lastata. Talléin myos tiedon oikean-
laisen esittdmisen vastuu saadaan siirrettya asiakkaalle. Ja samalla mahdollistaa asiak-
kaan laskuttamisen virheellisen tiedon antamisesta. Kuljetusyksikkétyypin lisaksi erilaisten
erikoisalustojen, kuten Kippikérryjen tai nosturilla varustettujen trailer-pohjien tarve tulisi

iimetéa asiakkaan kuljetustilaukselta.

Lahettajan haluaman kaluston tulee myos olla sellaista, etta sille on kuljetussuunnitelmaa
tehtdesséa olemassa oleva tarjousrivi. Tallgin asiakas on tietoinen erilaisen kaluston kay-
ton synnyttamista kustannuksista ja etté tallaisen kaluston kuljettamisesta halutulla valilla
on sopimus asiakkaan ja kuljetusyrityksen valilla. On myds huomioitava, etta tilanteissa,
joissa yritys kayttaa jatkokuljetuksissa ulkoistettua kuljetusyritysta, on myds naiden kah-
den kuljetusyrityksen vélilla oltava sopimus halutunlaisten yksikdiden kuljettamisesta.

Oikeanlaisen kuljetusyksikon luokka, seka maara valitaan osana kuljetussuunnittelupro-
sessia Tranjob-ohjelmistossa asiakkaiden esittdman tarpeen mukaisesti. Tyontekijoiden
tulee syottaa ohjelmistoon halutunlaisen kuljetusyksikon tyyppikoodi, jolloin ohjelmisto
osaa valita talle oikeanlaisen yksikon. Tiedot valitusta yksikdsta siirtyvat tiedonsiirron yh-
teydessa ajosuunnittelulle, seka terminaalitoiminnoista vastaaville tydntekijoille. Terminaa-
lin tehtavana on luovuttaa kuljetusviitteelld noudettava kontti kuljetusyritykselle, seka vas-

taanottaa lastattu kontti sen saapuessa aikanaan satamaan.

Yrityksen ohjelmisto, seka sisdinen toimintamalli eivat tue perinteisesti kaytdssa olevaa
merirahtikonttien ISO-koodistoa. Tassa konttityypit ovat jaettu huomattavasti laajempaan
maaraan kategorioita niiden erilaisten ominaisuuksien ja keskinaisten tyyppi erojen perus-
teella. Yrityksen kayttdma oma jaottelu on huomattavasti karkeampi ja pitdakin sisallaan
vahemman kesken&an erilaisia kategorioita. Esimerkiksi 20 jalkaiset merirahtikontit ovat
yrityksen omassa koodistossa jaettu vain kolmeen erilaiseen kategoriaan, korkeiksi palet-
tileveiksi, mataliksi palettileveiksi, seka niin sanotuiksi boksikonteiksi. Kun taas tasté ero-
ten ISO-koodisto erottelee kontit laajempiin kategorioihin erilaisten mittojen, seka kontin
muiden ominaisuuksien avulla. Talldin ISO — koodiston avulla kyetdan tehokkaammin il-

moittamaan konttien keskinaiset eroavaisuudet.

Koska kaytettava IT-ohjelmisto ei osaa tarkemmin erottelemaan erilaisia konttityyppeja tu-

lee asiakaspalvelun kyetd kommunikoimaan erikoisempien konttityyppien, sek& muiden
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ominaisuuksien tarve ajosuunnittelulle, seka terminaalille 1T-ohjelmistojen valityksella
suunnitteluprosessissaan. Asiakkailla saattaa esimerkiksi olla tarvetta lastata 45 jalkaisiin
merikontteihin noin 2,55 metrid korkeita palettien paalle lastattuja kuormia. Talléin vaadi-
taan kaytettavaksi sellainen konttimalli, jossa ovikorkeus on normaaleita 45 jalkaisia meri-
rahtikontteja korkeampi. Talldin lasti saadaan tydnnettya konttiin lavojen paalla. Myds mo-
nissa multimodaaleissa kuljetustilauksissa kaytetddn osana kuljetusprosessia junaa yh-
tena kuljetusvélineena. Talléin on kaytettava tietynlaisia kuljetusyksikoitd, jotka ulkomitto-
jensa puolesta mahtuvat standardi junanvaunuihin. Multimodaalissa vientisuunnittelupro-
sessissa tyontekijoiden on otettava huomioon koko toimitusketjun kuljetusvaatimukset,

jotta kyetdan tarjoamaan tehokas, nopea ja katkeamaton toimitusketju.

Kommunikointi asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun valilla naissé erikoistilanteissa kaydaan
paaosin kuljetussuunnitelmien lisatietojen kautta. Kuljetussuunnitelman tekijan tulee lisata
tiedot erityisvaatimuksista niin, ettd ajosuunnittelu sen kuljetusta tehdessaan nakevat. Ta-
man lisdksi prosessissa mukana oleville tulisi lahettaa erillinen ilmoitus sahkodpostitse.
Tarkasteluhetkella tallaisten erikoisvaatimuksia vaativien keikkojen toteuttaminen on 0soit-
tautunut haastavaksi organisaatiolle ja onkin asia, jota tulisi kehittaa lahitulevaisuudessa.

3.1.4 Aikataulujen suunnittelu osana suunnitteluprosessia

Aikataulujen tehokas suunnittelu, seka erilaisten multimodaalien kuljetusmuotojen tehokas
yhdisteleminen ja hyddyntadminen ovat avaintekijoita tehokkaan kuljetusprosessin suunnit-
telussa. Asiakaspalvelutydntekijoiden tulee kyeta luomaan eri laivaléht6ja hyddyntamalla
kuljetuksille mahdollisimman tehokas ja nopea kuljetusketju lastauspaikasta aina vastaan-
ottajalle asti. Tama vaatii tyotekijoita suunnittelutaitoa, seka kykya tulkita laiva-aikatauluja
ja kykya ymmartaa sita miten nopeasti kuljetettavat yksikot kyetddn siirtdmaan kuljetus-
prosessin osasta toiseen. Ja samalla huomioimaan erilaiset prosessin osat kuljetusmuoto-
jen valissa. Tallaisia ovat esimerkiksi ennen toimitusta tapahtuvat siirtokuormaukset traile-
riin, terminaalin sisalla tapahtuvat siirrot, seka siirrot satamaterminaalista junaterminaaliin.
Myds naiden taka-aikarajat eli niin sanotut closing ajat on kyettava huomioimaan ja talldin
varmistamaan, etta yksikot kyetaan siirtamaan oikeaan paikkaan asetettujen aikarajojen

puitteissa.
Tarkasteltavalla yrityksella on tarkasteluhetkella viikkotasolla viisi erillista laivalahtta Hel-

singin Vuosaaren satamasta. Nama laivat liikenndivat keskenaan erilaisilla reiteilla ja py-

sahtyvat eri satamissa. Helsingista lahtevien laivalahttjen lisdksi aikataulusuunnittelussa
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tulee tarkastella mahdollisia jatkolaivoja, sek& niiden aikatauluja. Konttien jatkokuljetuk-
sessa voidaan hyodyntad, seka yrityksen omia aluksia, ettd alihankkijoiden aluksia, sekéa

muita kuljetusmuotoja.

Suunniteltaessa eri maihin menevié vientikuljetuksia tulee tydntekijoiden osata tehok-
kaasti arvioida, sitéa millaisilla aikatauluilla erilaisia yhdistelméakuljetuksia voidaan tehda ja,
sitd miten nopeasti toimituksia voidaan laivojen saapumisen jalkeen toimittaa erilaisiin
maaranpaihin. Tama vaatii suunnitelmaa tekevilta tyontekijoilta kykya kommunikoida Suo-
men ajosuunnittelun liséksi ulkomaisten toimistojen kanssa, kykya tarkastella aikatauluja
erilaisilla jatkokuljetusvalineilla, seka itsenaisesti oman osaamisensa pohjalta arvioida
mahdollisia toimitusaikoja. Tama on ensiarvoisen tarkead, jotta kyetdan tarjpamaan asiak-
kaille realistisia toimitusaikoja ja samalla pitamaan heidat tyytyvaisina tarjoamalla tehok-
kaasti etenevia ja aikataulun mukaisesti maaranpaahan saapuvia kuljetuksia. Ja samalla
valttamaan kuljetusyksikoiden turhaa seisottamista satamissa odottamassa toimitusta, tai

jatkokuljetusta lopulliseen maaranpaa satamaan.

Kuljetussuunnittelu vaatii vientiosaston tyontekijoilta hyvaa ymmarrysta siitd, miten kulje-
tusprosessi kokonaisuutena toimii ja millaisia yrityksen asiakkaat ovat. Tyontekijoiden tu-
lee osata arvioida sitd, miten nopeasti mikakin asiakas on kykeneva lastaamaan kuljetet-
tavat tavarat, seka miten kauan kuljettajilla kestédé saada kuljetusyksikot satamaan. Ta-
man lisaksi on osattava ennakoida mahdollisia muutoksia, joita saattaa tapahtua toimitus-
ketjussa. Talldin on erittdin tarkead kommunikoida yrityksen ajosuunnittelun kanssa, jolla
on usein tarkempaa tietoa siité, miten nopeasti asiakas keskitasolla kykenee lastauksia
suorittamaan ja sita, miten montaa kuljetusyksikkda asiakkaalla on mahdollista lastata
kerrallaan. Nain mahdollistetaan entista tehokkaampi ja varmempi toimitusketjun alkupaan

toiminta.

Kohdeyrityksella on vientiasiakkaita maantieteellisesti kaukana Vuosaaren terminaalista.
Nama asiakkaat kuitenkin sijaitsevat alueilla, joissa on yrityksella vahan muuta toimintaa.
Naita vientisuunnitelmia tehtdesséa asiakaspalvelutydntekijoiden on tarkeaa tarkastella
cross loading mahdollisuutta. Talléin kohdeyritys saa esimerkiksi paluukuorman lastattua
ajoneuvolle ennen sen paluuta satamaan. Cross loading mahdollistaa usein nopeamman
lastausmahdollisuuden, kuin ajoneuvon lahettdminen tyhjana terminaalista asiakkaalle.
Samalla myo6s saastetdan kustannuksissa vahentamalla kaluston tyhjana ajamista, seka
lyhennetdadn noutoa varten vaadittavaa ajomatkaa. Yrityksen kuljetukset painottuvat
maantieteellisesti Uudellemaalle, Pirkanmaalle, seké& Varsinais-Suomeen, joiden alueilla
vuonna 2014 tehtiin kaksi kolmasosaa kaikista kuljetuksista. (Kokkonen 2016, 21-22.)
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Tehokkaassa kuljetusten suunnittelussa tyontekijd ymmartd&d myds varata riittavasti aikaa
kuljettajien lakiséateisille tauoille, sek& mahdollisille viivastymisille. On myds osattava
huomioida suurempien tuotantolaitosten ruuhkautumiset ja usein hyvinkin tarkat noutoai-
kaikkunat, seka yritysten aukioloajat. Naita suunniteltaessa onkin oleellista, etta kuljetus-
suunnittelua tekevat tyontekija kykenee tehokkaasti kommunikoimaan lahettdjan lisaksi

my0s ajojarjestelyn kanssa varmistaakseen lastausten sujuvuuden.

3.1.5 Kuljetussuunnitelman paattdminen ja hyvaksynta

Kun kuljetustilaukselle on syotetty kaikki oleellinen tieto ja tdméa on siirretty seka ajosuun-
nittelulle etta terminaalille, tulee asiakaspalvelutyontekijan lahettaa yrityksen kaytossa
oleva varausvahvistus, eli booking advice (Liite 2) asiakkaalle lopullista tarkastusta ja hy-
vaksyntaa varten. Talléin lahettdja paasee tarkastelemaan siina olevia oleellisimpia tietoja
ja tarkistamaan niiden olevan oikein. Tarkistamisen jalkeen asiakas voi ilmoittaa kuljetusti-
lauksella olevista virheista tai hyvaksya kuljetussuunnitelman. Virheiden ilmetessa, tulee
suunnittelua tekevan tyontekijan korjata ne ja lahettaa vahvistus uudelleen tarkastetta-
vaksi asiakkaalle. Taman lisdksi tulee mahdolliset muutokset muistaa paivittdd myos orga-
nisaation sisaisesti eri osapuolille. Suuri osa kohdeyrityksen asiakkaista ei kuitenkaan tar-
kista vastaanottamaansa varausvahvistusta, jonka vuoksi asiakaspalvelijoiden tai asiak-

kaiden tekemat virheet jaavat usein tassa vaiheessa prosessia huomaamatta.

Kuljetussuunnitelmien valmistuessa siirtyvat ne odottamaan lastausajankohtaa, seka ta-
man jalkeen tapahtuvaa laivausdokumenttien vastaanottamista ja tuotteiden lopullista lai-
vausta kohti maaranpaata. Tallin prosessi siirtyy pois kuljetussuunnitelmaa tehneelta
tyontekijalta henkildlle, joka on vastuussa kyseisen laivaldhdon prosesseista. Kontin lai-
vauksen jalkeen on jaljella prosessin viimeiset vaiheet laskutus, seké kuljetuksen jalki
seuranta. Jalkiseuranta kattaa seka kontin toimituksen vastaanottajalle ettd taméan jalkeen
mahdollisesti esiin nousevat epdkohdat, tai muut ongelmat kuljetusprosessissa. Naita sel-
vittdd paaosin kuljetuksen suunnittelusta vastaava vientitoimisto, seka muut organisaation

sisdiset toimijat, joita mahdolliset ongelmat koskevat.
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4 Asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun valiset prosessit

Tasséa osiossa kasitellaan tarkemmin ajosuunnittelun, seké asiakaspalvelun valista yhteis-
tyota kuljetussuunnitelmien teossa, seka lapiviennissa. Ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun
yhteisty0 tapahtuu kuvan 5 mukaisessa kuljetustilaus osaprosessissa ja on osa yrityksen
koko kuljetustilausprosessia (kuva 4). TAma prosessin vaihe on yrityksen paivittaisen toi-
minnan, seka toimitusketjun tehokkuuden kannalta yksi merkittavimmisté. Jotta voidaan
mahdollistaa tehokas noutoprosessi, tulee naiden kahden osapuolen yhteistyon toimia
erittain hyvin.

Myynti Kuljetustilaus Myyntisaatavien
perinta

|

\ |
I f

Meri operaatiot Maa operaatiot

Kuva 5. Ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun keskinéiset prosessit, osana
kokonaisprosessia. (mukaillen, Alava 2018) (Containerships 2018c.)

Ajosuunnittelu ja asiakaspalvelun vientiosaston yhteistyd tapahtuu kuvan 5 kuljetustilaus,
sekd myyntisaatavien perintd osaprosesseissa. Naiden lisaksi yhteistyota tapahtuu myos
maaoperaatioiden osaprosessissa kuljetussuunnittelu, joka on paaasiallinen yhteistydpro-

sessi naiden kahden toimijan valilla.

Palvelun toimittaminen on ensimmainen osio yrityksen kuljetustilausprosessia ja samalla
sen tarkein osa. Prosessikaaviossa se kuvastaa sita, miten yrityksen toimijoiden tulee tar-
jota asiakkaille sellaista ja sen laatuista palvelua, kuin mita heille on myynnin toimesta tar-
jottu. Tarkoituksena onkin tassa prosessin osassa ymmartaa asiakkaan tarpeet, seka odo-
tukset ja kyetéa tarjoamaan palvelua niiden edellyttamalla tasolla. TAma vaatii molemmilta
toimijoilta ymmarrysta asiakkaiden tarpeista, seka ammattitaitoa kyseisten tarpeiden tayt-

tamiseen.
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Yhteisty6 jatkuu myo6s tapaus kohtaisesti laskutusosioon. Tall6in nama kaksi toimijaa yh-
teistydssa tarkastelevat kuljetuksille syntyneita lisdkustannuksia, sekd niiden muodostumi-
sen syita. Talléin esimerkiksi ajosuunnittelu keréé asiakaspalvelulle noutojen kuormakir-
joja, joiden perusteella kyetddn todistamaan syyt syntyneille lisékuluille ja lopulta viemaan

nama aina laskutukseen asti.

Kuljetusten jalkiseuranta on viimeinen osio ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun valisessa
yhteistydssa. Tassa prosessin vaiheessa asiakaspalvelu ja ajosuunnittelu tarkastelevat
tapauksia, joissa maksava asiakas on kieltdytynyt maksamasta joitakin heilta veloitettuja

lisdkuluja tai haluavat selvitysta lisakulujen syista.

Paaasiallisesti ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun yhteisty0 paivatasolla painottuu kuiten-
kin kuljetussuunnittelu osaprosessiin. Tama pitaa siséllaan suurimman osa paivittaisista

prosesseista, kuten kuljetusten suunnittelun, ajosuunnittelun ja kuljetusten noudot.

Kuljetusten varastointiprosessi on myds osana asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun yhteis-
tyota. Varastointi kuitenkin tapahtuu Suomen viennin tapauksessa vasta kuljetusten saa-
vuttua niiden maaranpaé satamaan, joten tdma yhteistyt tapahtuu asiakaspalvelun, seka

muiden maiden ajosuunnitteluosastojen valisena yhteistyona.

Seuraavissa osioissa yhteistydta avataan tarkastelemalla naiden kahden toimijan valisen
yhteistydn oleellisimpia prosesseja paivittdisessa toiminnassa. Nama yhteistydprosessit

esiintyvat kaikki eri osissa kuvan 5 prosessikaaviota.

Opinnaytetydssa yhteistydprosessit on rajattu seuraavasti, tiedon siirtdminen asiakaspal-
velusta ajosuunnittelulle, tiedon siirtdminen ajosuunnittelusta asiakaspalvelulle, muutosten
tekeminen kuljetussuunnitelmiin, kommunikointi naiden kahden toimijan valilla, sekéa kulje-
tusten jalkiseuranta. Taman lisdksi tarkastellaan yrityksella kaytdssa olevia IT-jarjestelmia,

seka niiden roolia osana yhteistydprosesseja.

4.1 Kuljetussuunnitelman siirto asiakaspalvelulta ajojarjestelylle

Ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun yhteisty6ta tapahtuu osana kuljetussuunnittelun koko-

naisprosessia. Naiden kahden toimijan valinen yhteistyo alkaa, kun asiakaspalvelutytnte-
kija siirtda kuljetussuunnitelman tiedot ajojarjestelylle, jonka tehtavana on jarjestella kuljet-
tajat ja kalusto tarpeiden mukaan. Tassa vaiheessa asiakaspalvelutydntekija on saanut

asiakkaalta kaiken, tai lahes kaiken oleellisen tiedon kuljetussuunnittelun toteuttamista
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varten. Prosessien toimivuuden kannalta onkin erittéin tarkead, etta ajosuunnittelulle siir-
retddn mahdollisimman valmiita kuljetustilauksia, jotta he kykenevét tarpeen vaatiessa
heti aloittamaan kuljetusten suunnittelun. Kuitenkin pidemmalle menevien kuljetusten koh-
dalla tiedot ovat usein puutteellisia, esimerkiksi tarkkojen noutoaikojen tai noutoviitteiden
kohdalla. Tama on usein ongelmana suurempien tuotantolaitosten kohdalla, joissa nouto-
viitteet seka lastausajat usein selvidvat vasta kuljetusyrityksen vahvistettua kuljetuksen

onnistuminen.

Kohdeyrityksessa kuljetussuunnitelmien tekeminen tapahtuu hieman eri lailla, kuin suu-
rella osalla muilla alan toimijoilla. Nykyisessa toimintamallissa asiakaspalvelu kykenee
taysin itsendisesti suunnittelemaan kuljetustilaukset ja siirtamaan tiedot niiden noudosta
ajosuunnittelulle ilman, ettd tAma konsultoi heitd tAman onnistumisesta. Monet muut alan
yritykset toimivat eri tavoin. Kaytdssd on muun muassa aikaikkunajarjestelmia, kuten
Transwide ja Transporeon, joiden kautta tulee tarkistaa ja varata noutoajankohdan onnis-
tuminen ennen suunnitteluprosessia. Osalla kilpailijoista ajanvarausjarjestelméa on integ-
roitu osaksi IT-jarjestelmaa. Prosessissa ongelmallista on myds se, etta yksittdinen tyon-
tekija kykenee viemaan koko prosessin alusta loppuun ilman muiden prosessin osien hy-
vaksyntdd. Taman vuoksi kuljetussuunnittelua tekevilla asiakaspalvelutyontekijoilla on
kohdeyrityksen paivittdisessa toiminnassa normaalia suurempi vastuu kuljetusten jarjesta-

misen onnistumisessa.

Tarkasteluhetkella kohdeyrityksen asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun kayttamat tietoko-
neohjelmistot, ovat erilaisia. Asiakaspalvelun paaasiallinen tyokalu kaikkiin sen toimintoi-
hin on Tranjob (Liite 3), kun taas ajojarjestelyn paaasiallisia tydkaluja ovat Tranman (Liite
4 & 5), seka Transforce (Liite 6). Ohjelmat ovat keskenaéan erilaisia ja niita kaytetaan kes-
ken&an erilaisiin prosesseihin. Tieto kuljetuksista siirtyy naiden ohjelmien valityksella or-

ganisaation osalta toiselle.

Tassa prosessin vaiheessa asiakaspalvelutyontekija siirtdaa kuljetussuunnitelmasta ne tie-
dot, jotka ovat ajosuunnittelun tyoprosessien kannalta kaikkein oleellisimpia omasta Tran-
job-ohjelmistostaan, ajosuunnittelun Tranman-ohjelmistoon. Taman siirron tapahduttua
paasevat ajosuunnittelijat ndkeméaan kuljetusten noutoajankohdan, noutopaikan, yrityksen
jolta nouto tapahtuu, konttityypin, lastitiedot, seka heille annetut kuljetuksen kannalta
oleelliset lisatiedot. Lisatietoina heille siirtyy muun muassa vaarallisen tavaran tiedot, seka
ajosuunnittelulle tai kuljettajalle suunnatut ohjeistukset. Tallaiset ohjeistukset asiakaspal-

velutydntekija lisda Tranjob-ohjelmiston tekstikenttdén, jonka kautta ne siirtyvat ajosuun-
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nittelulle ja nailté lopulta kuljettajalle. Naiden tietojen pohjalta ajosuunnittelun tulee jarjes-
taa kuljetustilaukselle nouto asiakkaan kanssa sovittuna ajankohtana, tai ehdottaa asia-

kaspalvelulle, tai suoraan asiakkaalle vaihtoehtoista noutoaikaa.

Ensimmaisen asiakaspalvelulta ajosuunnittelulle tapahtuvan tiedonsiirron jalkeen kuljetuk-
siin tehtavat paivitykset koskien esimerkiksi noutoaikaa tai noutopaikkaa, paivittyvat ajo-
suunnittelulle automaattisesti. Tama automaattisuus ei kuitenkaan koske tilanteita, joissa
jo olemassa olevalle kuljetussuunnitelmalle lisatdan uusia noudettavia tilauksia. Naiden
kohdalla tieto tulee aina lahettdéd uudestaan ohjelmistosta toiseen. Automaattinen paivitys
ohjelmistojen valilla poistuu siind vaiheessa, kun nouto on suunniteltu jollekin yrityksen
kuljettajista ja tieto on siirretty Tranman-ohjelmistosta eteenpain. Tallin kuljetus muuttuu
"suunniteltu” tilaan, jolloin kuljetuksella I&hetys hetkella siirtyvat myos kuljettajalle, jonka
vastuulla kuljetuksen nouto on. Taman jalkeen tehtavien muutosten paivittyminen jarjes-
telmaan vaatii kuljetusten avaamista ajosuunnittelun toimesta. Kuljetuksen ollessa
avoinna voidaan siihen tehda tarvittavat muutokset, jonka jalkeen kuljetus voidaan jalleen
siirtaa kuljettajalle.

Asiakaspalvelun vientisuunnittelijan vastuulla on tdméan ajosuunnittelulle siirthman tiedon
oikeellisuus, seké kuljetustilauksiin tulevien muutosten paivittaminen. Suunniteltaessa
tyontekijan tulee olla tarkkana, ettéa taman suunnitelmalle liséamat tiedot ovat oikein ja sel-
laisia, kuin asiakas niiden toivoi olevan, silla ajosuunnittelu ei erikseen paase tarkastele-
maan asiakkaiden lahettdmia kuljetussuunnitelma pyyntdja. Monien asiakkaiden kohdalla
vaadittavat lisatiedot ovat kuitenkin tilaukselta toiselle toistuvia ja niiden oikeanmukaisuus
voidaankin tyéntekijoiden toimesta helposti tarkistaa edellisilta kuljetussuunnitelmilta. Yri-
tyksellda on myds suuri maara saannollisesti toistuvia kuljetusvéleja, joten tieto erilaisten

kuljetusten vaatimuksista on monien tytntekijdiden tiedossa.

Yrityksen tamanhetkisen toimintaprosessin mukaisesti noutojen kuljetussuunnittelu tapah-
tuu aina edellisena arkipaivana ennen kuljetusten varsinaista noutoa. N&in ollen vienti-
suunnittelua tekevien tyontekijoiden tulee siirtda data ajosuunnittelulle viimeistaan tallgin,
jotta he kykenevat suunnittelemaan kaluston kayton mahdollisimman tehokkaasti, seka
kykenevét allokoimaan kalustoa kaikille suunnitelluille noudoille. Yrityksella on kuitenkin
my0s sellaisia asiakkaita, joiden kohdalla kyetaan tekemaan myos noutoja lyhyemmalla
varoitusajalla. Toiminnan joustavuuden vuoksi ajosuunnittelu kykenee vastaanottamaan
tilauksia myds saman paivan noudoille noutopaikan sijainnista ja kuljetustilauksen luon-

teesta riippuen. Talldin yhteistydssa ajossuunnittelun kanssa asiakaspalvelutytntekijat ky-
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kenevat luomaan ja siirtAman tietoja kuljetustilauksista myds lyhyemmall&kin varoitus-
ajalla. Naissa tilanteissa noutojen onnistuminen tulee kuitenkin aina erikseen sopia ajo-

suunnittelun kanssa.

4.2 Tiedon siirto ajosuunnittelulta takaisin asiakaspalvelulle

Yhteistydprosessin seuraavassa vaiheessa ajosuunnittelun tehtavana on suunnitella heille
siirretyt kuljetustilaukset, seka siirtda naista tiedot takaisin asiakaspalvelun IT-ohjelmis-
toon. Kuljetustilausten suunnittelu tapahtuu ajosuunnittelun toimesta noutoa edeltavana
arkipaivana. Ajosuunnittelun tehtdvana on mahdollisimman tehokkaalla tavalla kyeta vas-
taamaan heille asetettuihin kuljetustarpeisiin, seka niiden asettamiin aikatauluihin. Toimin-
nassaan ajosuunnittelun tulee kyeté kustannustehokkuuteen ja kaluston tehokkaaseen

kayttbasteeseen.

Osana ajosuunnitteluprosessia ajojarjestelijat tarkastelevat heille suunniteltuja kuljetusti-
lauksia, niiden purku-, ja lastauspaikkoja, kellonaikoja, kuljetuksille vaadittavia kuljetusyk-
sikoitd, seké mahdollisia lisatietoja. Naiden perusteella ajosuunnittelijat antavat kuljettajille
esimerkiksi tuontikuljetuksen purun sellaisiin paikkoihin, joista ndma kykenevét tehok-
kaasti mahdollisimman pienilla siirtymilla lastaamaan samaan kuljetusyksikkd6n uuden
vientikuljetuksen. Nain he kykenevéat pienemmalla kaluston kéayton maaralla vastaamaan
tilaustarpeeseen.

Ajosuunnittelun valmistuttua siirretdén tiedot kuljetuksista takaisin asiakaspalvelun IT-oh-
jelmistoon. Tassa vaiheessa kuljetuksille ollaan nimetty kuljettajat suorittamaan noutoja,
tarkennettu kuljettajien arvioidun saapumisajan lastauspaikalle, seké kuljetuksille niille
kuuluvien kuljetusyksikdiden tyypit, seka kuljetusyksikdiden numerot. Tietojen lisddmisen
jalkeen ajosuunnittelu siirtda noutotilaukset "suunniteltu” tilaan, jonka jalkeen tieto tasta
paivittyy ohjelmistosta toiseen, seké kyseisen kuljetuksen noudosta vastaavalle kuljetta-
jalle. Noutoprosessin edetessa pdivitetdan kuljetuksen tilaa siirtamalla se ensiksi noutoon
ja taman jalkeen noudettu tilaan ja lopulta kuljetusyksikdn saavuttua rantaan siirretaan
kuljetustilaukset valmiiksi. Nain ollen myds mahdollistaen kuljetusprosessien etenemisen

seuraamisen asiakaspalvelussa.

Kaytannossa ajosuunnittelu tarkentaa, seka tallentaa kuljetusta koskeva tiedot omaan
Tranman tietokoneohjelmistoonsa, jonka kautta he myds siirtavat tiedon automaattisesti
asiakaspalvelun kayttamaan Tranjob-ohjelmistoon. Talléin ajosuunnittelun taydentamien

tietojen liséksi asiakaspalvelulle siirtyy tiedot myo6s kuljetuksille tehdyistd muutoksista.
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Naita ovat esimerkiksi konttinumeroiden myéhemmat tarkentamiset tai muutokset, seka

tarkennukset noutoaikoihin.

Ajosuunnittelu kykenee osissa lastauspaikoista joustamaan asiakkaan kanssa alustavasti
sovituista noutoajoista. Tata tehdaan esimerkiksi tilanteissa, joissa halutulla hetkella ei ole
oikeanlaista kuljetuskalustoa riittavan lahella. Tallaisissa tilanteissa ajosuunnittelulle on
kustannustehokkaampaa menna paikanpaaélle ennen, tai jalkeen sovitun ajankohdan ja
ottaa mahdollisesta odotusajasta lisakustannukset, kuin ajatuttaa oikeanlaista kalustoa
kauempaa paikalle, juuri tiettyna ajankohtana. Téllaisesta joustamisesta on kuitenkin
sovittu asiakkaiden kanssa, eiké se saa vaikuttaa kuljetusten lopulliseen laivaus ajankoh-

taan.

Tulevia kuljetuksia tarkastellessa ja suunnitellessa ajosuunnittelun tehtaviin kuuluu myos
ilmoittaa niissé esiintyvista ongelmista, seké virheellisista tai puutteellisista lisatiedoista
ennen kuljetusten suunnittelua. Talloin asiakaspalvelu kykenee tarkistamaan ohjelmistoon
syoOtetyt tiedot, seka tarpeen mukaan kysymaan asiakasta korjaamaan heidén antamiaan
tietoja. Tietojen muuttamisen jalkeen ajosuunnittelu kykenee normaalin prosessinsa mu-

kaisesti suunnittelemaan kuljetustilaukset.

Ajosuunnittelu kykenee myds mahdollisuuksien mukaan siirtiméaan ajoon sellaisia kulje-
tuksia, joissa noutopaiva on suunniteltu vasta mythemmalle ajankohdalle. Ajosuunnittelu
saattaa esimerkiksi olla yhteydessa asiakaspalveluun tai suoraan asiakkaaseen, jos kulje-
tuksien lastaaminen suunniteltua aikaisemmin on mahdollista. Tata tapahtuu paaasialli-
sesti sellaisten asiakkaiden kohdalla, joiden nouto tapahtuu kauempaa satamasta tai
maantieteellisesti sellaisessa paikasta, johon on muuten vahan liikenndgintia. Talldin ajo-
suunnittelu pyrkii tehostamaan toimintaansa valttamalla turhia ajoja edestakaisin asiak-
kaan ja sataman valilla. Toisissa tapauksissa joidenkin asiakkuuksien kohdalla noutopai-
vat suunnitellaan alkaen tietysta paivamaarasta, jolloin koko tuotantoera on valmis. Ajojen
tasaamisen vuoksi kuitenkin suurempien tavaraerien noudot jaetaan useammalle paivélle.
Tallaisten asiakkaiden kohdalla kyetdan vapaammin suunnittelemaan noutoaikoja ja kayt-

tamaan naita noutoja hyvakseen kaluston tullessa kauempaa tyhjana kohti satamaa.

Edella mainittujen muutosten tapahtuessa noutojen kohdalla tulee tieto muutoksista paa-
tya kaikille prosessissa mukana oleville. Tallin asiakaspalvelu kykenee tekemaan muu-
toksia kuljetusten noutoaikaan, ja ajosuunnittelu tAman pohjalta paivittamaan uuden nou-
toajan omaan jarjestelmaansa. Talloin varmistetaan, etta kaikissa kaytdssa olevissa jar-

jestelmissé on sama tieto kuljetusten etenemisesta.
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4.3 IT-ohjelmistot osana suunnittelu prosesseja

Kohdeyrityksen kaytettavat IT-ohjelmistot ovat erittain suuressa roolissa asiakaspalvelun
ja ajosuunnittelun keskinaisissé suunnitteluprosesseissa, silld suurin osa yhteistyosta ta-
pahtuu siirtamalla informaatiota kaytdssa olevien ohjelmistojen valilla. Taman tiedon on-
nistunut siirtyminen, seké paivittyminen ohjelmistojen kesken onkin siis eriarvoisen tar-

keédé prosessien sujuvuuden kannalta.

Kaytossa olevat ohjelmistot, ovat nykyisellaan aivan niiden elinkaarensa lopussa. Ohjel-
mistot ovat alun perin suunniteltu 2000-luvun alussa ja vaikka niita onkin paivitetty tasai-
sesti tahan paivaan asti, eivat ne kykene suoriutumaan taysin kaikista nykypaivan vaati-
muksista. Monilla eri osa-alueilla ndma ongelmat luovatkin tyontekijoille haasteita ja rajoit-

teita heidan joka paivaisissa tyotehtavissaan ja hidastavat naiden suorittamista.

Nama yrityksen kaytdssa olevat ohjelmistot tarjoavat keskitetysti juuri niiden kayttajille
hyodyllista tietoa, mutta samalla estavat naitéd ndkemasta suuren méaran muuta tietoa
kuljetuksiin ja niiden suunniteluun liittyen. TyGtehtavia varten tarkennettu tieto tehostaa
tyontekijoiden tehtavien suorittamista ja auttaa heitd selkedmmin nakemaan juuri heille
olennaisimman informaation. Rajattu tiedon valittyminen toisille osapuolille saattaa kuiten-
kin johtaa myo6s tilanteeseen, joissa eri osastoilla on jossain maarin vajavainen ymmarrys
toistensa tydtehtavista ja niiden suorittamisesta, seka siita, mika joidenkin kuljetusten kun-
nollisessa toteuttamisessa on oleellista. My0s rajallinen tiedon siirtyminen kaytettavien
ohjelmien valilla johtaa aika ajoin tietokatkoksiin.

4.3.1 IT-ohjelmistojen prosessille luomat mahdollisuudet

Tarkastelu hetkella yrityksella kaytdssa olevat IT-ohjelmistot luovat paljon mahdollisuuksia
asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun tehokkaalle yhteisty6lle. Ohjelmat antavat tyontekijdille
tehokkaan tydkalun niin kuljetussuunnitelmien tekoon, kuin ajosuunnitteluun. Paivittdisten
prosessien lisdksi molempien osapuolien kayttdmat ohjelmistot pitavét sisallaén paljon eri-

laisia tydkaluja erikoisprosessien suorittamiseen.

Yhteistydprosessin kannalta tarkein asia mitd IT-ohjelmistot mahdollistavat, on tiedon
helppo siirtyminen, seké sen paivittyminen automaattisesti ohjelmistojen valilla. Erityisesti
suurimman osan muutoksista paivittyessa automaattisesti, sekd nopeasti ohjelmistojen
valilla vahentaa tyontekijoiden tekemien yksittisten prosessien maaraé ja nain tehostaa
heidan tydntekoaan. Automaattinen paivittyminen myds vahentaa mahdollisien virheiden
tapahtumista huomattavasti, kun tyontekijat itse eivéat ole vastuussa siita, etta tieto jokai-

sesta muutoksesta tulisi erikseen lahetettyé eteenpain.
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IT-ohjelmistot myds mahdollistavat tyontekijéiden nopean reagoinnin erilaisiin tilanteisiin.
Ohjelmistojen perusprosessien kayttaminen on erittédin mutkatonta ja mahdollistaa nopean
reagoinnin ja muutosten toteuttamisen ongelmatilanteiden ilmetessa. Kiireellisten muutok-
sien kohdalla ohjelmistojen avulla kyetdan erittdin nopeasti esimerkiksi luomaan uusia kul-
jetustilauksia ja siirtamaan ne Tranjob-ohjelmistosta Tranman-ohjelmistoon lopullista

suunnittelua varten.

Suurin yksittainen asiakaspalvelun IT-ohjelmiston luoma apu on aikaisempien kuljetusti-
lausten kopiointi uusiksi tilauksiksi. Nain tyontekijoiden ei tarvitse aina luoda tyhjasta poh-
jasta uusia kuljetustilauksia. Vanhojen kuljetustilausten ndkeminen antaa tyontekijoille
mahdollisuuden tarkastella niille aikaisemmin syotettyja ja kuljetustilauksen lapiviennin
kannalta oleellisia tietoja. Kuljetustilausten kopiointi nopeuttaa suunnitteluprosessia, seka
mahdollistaa tietojen tarkistamisen aikaisemmista kuljetuksista. Ja néin ollen tehostaa
my06s naiden kahden toimijan valista yhteistyota.

4.4 Kommunikointi ja muutosten kommunikointi

Logistiikka voidaan nahda muodostuvan kahdesta perusvirrasta, eli materiaali virrasta,
seka informaatiovirrasta. Vaikka materiaalivirta mielletdén usein fyysiseksi virraksi, voi-
daan se nahda myds palveluna, eli aineettomana hyddykkeend. Nain ollen tehokas kom-
munikaatio niin yrityksen sisalld, kuin yritykselté asiakkaille on erittéin tarkeaa. Informaa-
tiovirran tehokkuudella voidaan my0s tehokkaasti paikata materiaalivirran ongelmia kulje-
tuksissa. (Hokkanen ym. 2011, 14.)

Suuressa roolissa kaikissa asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun prosesseissa ja niiden lapi-
viennin onnistumisessa on tyontekijdiden valinen tehokas kommunikointi. Kommunikointi
mahdollistaa nykyisten prosessien suorittamisen ja palvelutason yllapidon, seka auttaa
paikkaamaan IT-jarjestelmien prosesseihin jattamia aukkoja. Tehokkaalla kommunikoin-
nilla tyontekijat kykenevat myts nostamaan esille ongelmakohtia prosesseissa, seka valit-
tamaan tietotaitoa organisaation sisalla. Tehokkaan kommunikoinnin avulla kyetddn myoés

nopeasti ratkaisemaan kuljetusprosessissa ilmenneitad ongelmia.

Kommunikoinnin avulla kyetaan jakamaan tehokkaasti tietoa muille tiimin jasenille helpot-
taen yksiléiden omaa taakkaa tydtehtavien suorittamisessa. Tata tukee myds hyva yritys-
kulttuuri, joka kannustaa tyontekijoitd keskustelemaan ongelmakohdista ja ndin toimimalla

[6ytamaan niihin ratkaisuja. Tama on selkeasti nékyvissa ajosuunnittelussa ja asiakaspal-
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velussa niin vanhempien, kuin uudempien tyontekijdiden kohdalla. ValittAmalla tietoa puo-
lelta toisella kyetaan lisddmaan molempien toimijoiden ymmarrysta ja osaamista. Ja nain

ollen kyetaan valttamaan samojen ongelmatilanteiden toistumista tulevaisuudessa.

Asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun valisella kommunikaatiolla pyritdan nykytilanteessa
paaosin minimoimaan tietoon tulleiden muutosten aiheuttamia ongelmia kuljetusprosessin
erilaisten osien lapiviennissa. Kommunikointi keskittyykin ongelmien esille tuomiseen, joka
edesauttaa niiden lopullisen kommunikoinnin asiakkaille, seka muille organisaation sisai-
sille toimijoille. Naiden kahden toimijan keskindginen kommunikointi koostuukin pééaosin
muutostekijoistd, kuten noutoajoista mydhastymisista, lastausten venymisesta tai puut-
teellisista tai vaarin olevista noutotiedoista. Muutosten kommunikointi on erittain oleellista,
jotta asioihin kyetaan reagoimaan ja niista kyetaan tiedottamaan oikeita tahoja riittdvan
nopeasti. Ta&ma antaa myés enemman aikaa reagoida ja l6ytaa ratkaisuja esille nousseille
ongelmille. Lisaamalla tulevaisuudessa kommunikointia myds kuljetustilausten suunnitte-
luvaiheessa kyettaisiin vAhentamaan prosessin aikana syntyvien ongelmien maaraa. Ai-
kaisempaa tehokkaammalla ennakoivalla kommunikaatiolla voitaisiin tehostaa prosessin-

kulkua.

Kommunikointi ndiden kahden osapuolen vélilla ei kuitenkaan aina kaikissa tilanteissa ole
riittdvaa tai onnistunutta. T&hén ovat osasyyna asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun keske-
naan erilaiset prioriteetit, seka jossain maarin rajalliset ymmarrykset toistensa toiminnasta.
Tarkastelujaksolla on noussut esiin tilanteita, joissa toisen osapuolen riittamatén ymmar-
rys kokonaisprosessista on aiheuttanut ongelmia kuljetusprosesseissa. Ajosuunnittelu esi-
merkiksi saattaa tarpeen vaatiessa siirtaa joitakin noutoja mydhaisemmaksi tietden, etta
noutoaikojen puitteissa kyseiselle yritykselle kykenee menemaan suorittamaan lastauksen
my6hemmin. Nain saatetaan tehdd muun muassa kalustopuutteen, tai yrityksen sijainnin
kannalta edullisemmaksi tulevan cross loading-menettelyn vuoksi. Ongelmia kuitenkin
syntyy, kun kyseinen kuljetustilaus on suunniteltu menevaksi lastauspéivan laivalahtéon ja
tama siirto jatetaan kommunikoimatta eteenpdin. Talldin asiakaspalvelu ei ole tietoinen
muutoksesta ja sen aiheuttamasta laivausajankohdan siirtymisesta. Tallaisten kommuni-
kointi ongelmien vuoksi, myds lopullinen asiakkaille tiedottaminen venyy aivan viimehet-

kille aiheuttaen negatiivisen asiakaskokemuksen.

Muutosten kommunikointia my6s organisaation ulkopuolelle tulisi tulevaisuudessa lisata ja
sen kulkua selventdd. Nykyisen toimintamallin mukaisesti asiakaspalvelun tehtavana on
tiedottaa asiakkaille sovituista lastausajoista myohéstymisesta. Tahén reagointi kuitenkin

vaatii, etta ajosuunnittelu ensimmaisend kommunikoi tAméan tiedon eteenpdain asiakaspal-
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velulle. Tulevaisuudessa, nykyisesta poiketen, kommunikointi vastuuta tulisi siirtd& enem-
man ajosuunnittelulle. Ajosuunnittelu kommunikoi ty6tehtaviensa puolesta kuljettajien
kanssa, seka tarkastelee ajoneuvojen paikkatietoja Transforce ohjelmistosta. Nain ollen
he ovat ensimmaisina tietoisia mydhastymisista. Siirtamalla tama vastuu ajosuunnittelulle
saataisiin asiakkaille kohdistuvaa kommunikaatiota nopeutettua, seka prosessin kulkua

selkeytettya.

4.5 Kuljetustilausten jalkiseuranta

Osissa kuljetustilauksista ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun valinen yhteisty6 jatkuu viela
kuljetusprosessin pre-carriage vaiheen jalkeen. Kuljetusten jalkiseurannassa asiakkaat
esimerkiksi haluavat lisatietoa laskutuksessa ilmenneista lisdkuluista, tai varmistusta lisa-
kulujen oikeellisuudesta. Jalkiseurannassa asiakkaat saattavat myos tiedustella kuljetus-
yritykselta syita kuljetusprosessin aikana ilmenneista ongelmista tai heidan jatkossa toivo-

mistaan muutoksista.

Yleisin jalkiseurannan yhteistydprosessi on konttien lastausten yhteydessa taytettyjen
kuormakirjojen vélittdminen asiakkaille. Kuormakirja on kuljettajan ja lastauksesta vastaa-
vien tyontekijoiden tayttama dokumentti, josta ilmenee lahettdjan ja kuljetusyrityksen tieto-
jen liséksi lastattavan tavarantiedot, lastausyksikon tiedot, seké lastausajan kesto. Las-
tauksen péaéatteeksi asiakkaan edustajan tulee kuitata kuormakirja, jonka jalkeen kopio
tasta jatetddn todistukseksi lastauspaikalle. Kuormakirjoista voidaankin siis tarkastella kul-
jetusyksikdiden lastausaikojen kestoa ja tdman pohjalta sitd onko rahdinmaksajalta lasku-
tetut lisdkustannukset oikein. Nama tiedustelut kuormakirjoista tulevat pagasaantoisesti
asiakaspalvelulle, jonka tehtavana on valittaa pyyntd ajosuunnitteluun. Lopullisen kuorma-
kirjan vastaanottamisen jalkeen asiakaspalvelu voi tarkistaa siina olevat merkinnat, seka
asiakkaalta laskutetun summan. Taman pohjalta laskutettu summa joko pidetéan voi-

massa, tai asiakkaalle tehd&an laskuhyvitys.

Erilaiset noutoprosessin kehittdmiseen tahtaavat jalkiseurantaprosessit ovat ajosuunnitte-
lun ja asiakaspalvelun vélisida. Nama kehittamisprosessit voivat olla seké asiakaslahtoisia,
ettd lahtoisin kuljetusyrityksen itsensa sisaltd. Naissa tilanteissa, joku prosessissa mukana
oleva taho on havainnut sen lapiviennissa ongelmia tai kehitettavaa. Talldin jatkoseuran-
nassa pyritdan tuomaan ongelma esille toiselle osapuolelle ja tarjpamaan télle, tai taman
kanssa yhteistydssa kehitysehdotuksia. Kehittamisprosesseissa pyritaan kehittamaan
Suomen maantiekuljetuksen kuljetusprosessia hiomalla yksittdisten prosessien suju-

vuutta. Ja samalla pyritaan myds lisaédmaan asiakastyytyvaisyytta.
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4.6 SWOT - analyysi asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun yhteistydsta

Tassa kappaleessa kasitelladn SWOT-analyysitytkalun avulla ajosuunnittelun ja asiakas-
palvelun yhteisty6téa erilaisten indikaattorien avulla. Tydkalun avulla tarkastellaan toimijoi-
den sisaisen ympariston vahvuuksia, seka heikkouksia ja ulkoisen ympariston luomia
mahdollisuuksia, sek& uhkia. SWOT-analyysityokalun avulla pyritaéan 16ytamaan laaja-alai-
sesti erilaisia vahvuuksia ja heikkouksia. Tarkastelussa l6ydettavien tekijoiden uskotaan
myds olevan sellaisia, ettei ne muuten opinnaytetyon tarkastelussa nousisi esille. Naiden
esille nousevien tekijdiden uskotaan myos auttavan luomaan laajempi kuva nykytilan-

teesta, seka auttamaan ymmartaman sitd paremmin.

SWOT-analyysi on valittu tarkastelun vélineeksi sen laajuuden, sekd sen mahdollistavan
ulkoisten, seka siséisten tekijoiden tarkastelun vuoksi. Molempien osa-alueiden tarkastelu
on tarkeéa ja olennaista, jotta kyetdan muodostamaan mahdollisimman laaja kuva naiden
kahden osaston yhteistyosta. Tydkalun avulla halutaan myds tuoda esille sellaisia teki-
j6ita, jotka esiintyvét paaprosessien ulkopuolella, mutta vaikuttavat kuitenkin sen etenemi-

seen. Tama vaikutus prosessiin voi olla joko suoraa, tai epasuoraa.

L
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Sisainen ympéaristd

Ulkoinen ymparistd

Vahvuudet
Prosessien joustavuus ja
suoraviivaisuus
Vapaus paatdsten tekoon

Kommunikaatio
Asiakkaiden tarpeiden
tunteminen
organisaatiossa

Heikkoudet
Riippuvaisuus
henkildkohtaisesta
tietotaidosta
IT — ohjelmistot
Kesken&an erilaiset
toimintaymparistot
Rajallinen ymmarrys
toisen osapuolen
tyotehtavista

Mahdollisuudet
Kilpailijoiden toiminnan
seuranta
Trendien seuranta
Kehittyvat IT - jarjestelmat

Uhat
Muutokset
kilpailutilanteessa
Asiakkaidenvirheet
Muutokset
lainsdadannossa

Kuva 6. SWOT — analyysi.

4.6.1 Strenghts (Sisaiset vahvuudet)

Prosessien joustavuuden ja suoraviivaisuuden myota tyontekijat kykenevét tekemaan no-

peasti kuljetusten ja asiakkaiden kannalta tarkeité paatoksia, seké tehokkaasti ja nopeasti
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suorittamaan nama prosessit. Taméan avulla kyetd&n ratkomaan ongelmatilanteita nope-

asti ja tehokkaasti, seka suorittamaan monia prosessinosia tehokkaasti.

Asiakaspalvelutydntekijat ja ajosuunnittelijat kykenevat keskenédén tekemaan hyvin laa-
jasti erilaisia paatoksia kuljetusprosesseihin liittyen, eiké heidan tarvitse naihin muutoksiin
hakea lupaa erikseen esimiehiltddn. Taman myo6ta asiakaspalvelu ja ajosuunnittelu pysty-

vat reagoimaan nopeammin muutoksiin, joita kuljetus prosessin edetessa ilmenee.

Kommunikaatio voidaan nahda myos sisdisena vahvuutena naiden kahden osaston keski-
naisessa yhteistydssa ja paivittdisessa toiminnassa. Tarkastelu hetkella yrityskulttuuri
kannustaa tyontekijoita aktiiviseen kommunikointiin osana prosessien suorittamista. Toi-
mialan osana olevat nopeat ja suuretkin muutokset myds vaativat tyontekijoiden valista
tehokasta ja jatkuvaa kommunikaatiota. Ja voidaankin sanoa, etta tyontekijat suoriutuvat
tasta paasaantoisesti erittain hyvin. Kommunikointia tapahtuu molempiin suuntiin paljon ja

sita suorittavat kaikki tarkasteltavien osastojen tyontekijat.

Asiakkaiden tarpeiden tunteminen on myos yksi suuri sisainen vahvuus yrityksen toimin-
nassa. Yrityksen tyontekijat tuntevat erittain hyvin eri asiakkaiden tarpeet, seké toimintata-
vat. Tama edesauttaa tyontekijoita niin suunnittelemaan kuljetuksia, kuin auttamaan asi-
akkaita mahdollisissa ongelmatilanteissa. Taman lisaksi asiakkaiden tuntemus auttaa
tydntekijoita huomaamaan tehokkaasti erilaiset poikkeamat, seka virheet prosesseissa. Ja
nain ollen mahdollistaa proaktiivisen reagoinnin ja ongelmien ennaltaehkaisevan korjaami-
sen. Monet asiakkuudet ovatkin pysyneet yrityksella pitkaan asiakaspalvelun ja ajosuun-

nittelun erinomaisen tydnlaadun ja tietotaidon vuoksi.

4.6.2 Weaknesses (Sisaiset heikkoudet)

Suurin sisdinen heikkous tarkasteltavien toimijoiden keskindisessa yhteistydssa on mo-
nien prosessin osien riippuvaisuus tyontekijdiden henkildokohtaisesta tietotaidosta, seka
heiddn omasta osaamisestaan. Tama asettaa suuria paineita varsinkin yritykseen tuleville
uusille tydntekijoille, joilla on suuri maara erilaisia prosesseja muistettavanaan, seka pal-

jon asiakkaita, jotka olettavat kaikkien yrityksen tydntekijdiden nama tietavan.

Yrityksella tarkasteluhetkelld kaytossa olevia IT — ohjelmistoja voidaan myds pitaa sisai-
sena heikkoutena. IT-ohjelmistot itsessédan asettavat tyontekijoille paljon erilaisia rajoit-
teita, seka mahdollistavat erilaisten virheiden tekemisen prosesseja suorittaessa. Monet

tekijat, kuten erilaisten indikaattoreiden ja varoitusten puuttuminen altistavat tyontekijat
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helposti erilaisille virheille. Nama ovat usein sellaisia virheitd, joita voitaisiin helposti valt-
tad, jos esimerkiksi IT-ohjelmistot valittaisivat tyéntekijoille enemman heidéan tarvitse-
maansa tietoa tai valittaisivat ilmoituksia tai koontia, kun jotain prosessien lapiviennissa on

jaanyt tekematta.

Yhteistydn sisdisena heikkoutena voidaan nahda myds toimijoiden keskenaan erilainen
toimintaymparistd, seka niiden keskenaan erilaiset tavoitteet ja mittarit. Asiakaspalvelulla
on suurempi rooli suorassa kommunikoinnissa asiakkaiden kanssa, seké heidan tyytyvai-
sena pitdmisessa palvelun laadulla. Ajosuunnittelun on kuitenkin asiakastyytyvaisyyden ja
palvelunlaadun liséksi otettava huomioon myds erilaisten muutosten muodostamat lisa-
kustannukset, seka kaluston tehokas kayttdaste. Nama erot toimintaymparistossa ovat
aika-ajoin ristiriidoissa keskenaan aiheuttaen ongelmia prossien lapiviennissé, seka oike-

anlaisten toimintamallien [0ytdmisessa.

Rajallinen ymmarrys toisen toimijan tyotehtavista, seka niihin liittyvistd kokonaisuuksista
on myos yksi suurista tarkastelu jaksolla esiin nousseista siséisista heikkouksista. Yrityk-
sen toiminta kehittyy ja muuttuu jatkuvasti, mutta tyontekijoiden tiedotus ja koulutus eivat
aina vastaa naihin muutoksiin. Tasta johtuen ajosuunnittelun ja asiakaspalvelutyontekijoi-
den tyontekijat eivat aina ole tietoisia muutoksista toisen osapuolen prosesseista, seké
heille tulleista uusista toimintatavoista. Nam& muutokset tulevatkin usein esille vasta tilan-

teissa, joissa tiedonpuute on jo ehtinyt aiheuttamaan ongelmatilanteita.

4.6.3 Opportunities (Ulkoiset mahdollisuudet)

Kilpailijoiden toiminta, seké alan muutokset voidaan nahda myaos riskien lisdksi ulkoisina
mahdollisuuksina. Yritys voi halutessaan seurata alan muutoksia, seka trendeja ja tuoda
nama uudet toimintatavat osaksi omaa toimintaansa. Talldin kyetddn kehittamaan omaa

toimintaa, parantamaan sen laatua, seké vastaamaan kasvavaan kilpailuun.

Myds alan ulkopuolisten muutosten ja trendien seuranta on ulkoinen mahdollisuus. Esi-
merkiksi Euroopan sisdisen asenneilmapiirin seuranta ja toiminnan kehittdminen taméan
pohjalta esimerkiksi iimastoystavéallisempaan suuntaan, voi luoda yritykselle uusia mah-
dollisuuksia. Trendien seuranta ja ndiden avulla yksildityminen ja erottuminen muista Kil-
pailijoista voi tuoda yritykselle lisdd samoja arvoja kannattavia asiakkaita ja nain kasvattaa

sen kilpailukykya.

Yrityksen toiminnan kehittaminen uusien IT-jarjestelmien avulla voidaan myds nahda ul-

koisena mahdollisuutena. Jatkuvasti kehittyvat IT-ohjelmistot luovat uusia tapoja kehittaa
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ja tehostaa yrityksen toimintaa ja néin auttaa sitéd kasvamaan. Uusien IT-ohjelmistojen
kayttoonottaminen voidaankin myds néhdé ulkoisena mahdollisuutena ajosuunnittelun ja
asiakaspalvelun yhteistytn kehittdmisessa tulevaisuudessa. Jatkuvasti kehittyvét reaaliai-
kaisen seurannan ja reaaliaikaisen raportoinnin ohjelmistot ovat esimerkkeja palveluista

joiden avulla naiden kahden toimijan yhteisty6ta voitaisiin kehittaa.

4.6.4 Threats (Ulkoiset uhat)

Muuttuva kilpailutilanne toimialalla on suuri uhka. Kilpailijoiden viedessa asiakkaita koh-
deyritykselta syntyy tarvetta tehostaa toimintaa ja muuttaa toimintamalleja. Suuret muu-
tokset kilpailutilanteessa saattaisivat myods johtaa organisaatiomuutoksiin irtisanomisiin
kohdeyrityksessa. Téallaiset muutokset loisivat suuria muutoksia siihen, miten yhteistyota
tehdaan ja miten se sujuu. Talldin jouduttaisiin luopumaan nykyisista toimintatavoista ja
luomaan uusia. Tallaiset muutokset mita todennékdisemmin huonontaisivat yhteistyon

laatua ainakin lyhyella aikavalilla.

Ulkoisia uhkia ovat myds asiakkaiden tekemat virheet kuljetusprosesseissa. Asiakkailla on
suuri vastuu kuljetusprosessien tehokkaassa lapiviennissé ja heidéan virheensa aiheutta-
vatkin suuria ongelmia yhteistyéssa. Talloin esimerkiksi lastausaikojen venymiset johtavat
ajokaluston kayttbajan venymiseen ja johtavat mydhastymiseen seuraavalla lastauspai-
kalla. Tall6in osapuolien tulee yhteistydssa kommunikoida tietoja seuraavalle asiakkaalle
tai uudelleen jarjestelld kuljettajille suunniteltuja lastauksia.

Myo0s lakisdateiset muutokset voidaan nahd& mahdollisena ulkoisena uhkana. Suuret
muutokset, joko maiden sisdisissa lainsaadanndissa tai EU lainsaadanndssa johtavat
tydntekijoiden tietotaitojen vanhentumiseen ja nain ollen pakottavat uuden tiedon opettele-
miseen ja sisdistamiseen, seka toimintamallien paivittamiseen tai muuttamiseen. Talldin
yhteistydssa nousee esiin uudenlaiset ongelmat ja riskit tydntekijoiden eritasoisen ymmar-
ryksen ja uuden tiedon sisaistamisen muodossa. Lakimuutoksissa on myds otettava huo-
mioon asiakkaiden mahdollisesti puutteellinen tietotaito, seké sen aiheuttamat ongelmat

yhteistydssa.

4.6.5 SWOT-analyysin yhteenveto

SWOT - analyysitytkalun avulla saatiin tuotua esille paljon sellaisia tekijoita, jotka eivat
ole viela aikaisemmassa tarkastelussa asettelun vuoksi nousseet esille, mutta ovat kuiten-

kin erittain tarkeitd huomioida kokonaiskuvan ja prosesseissa jatkossa tapahtuvan kehi-
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tyksen kannalta. Vaikka monet SWOT-analyysin tekijat eivat ole suoraan yhteydessa asia-
kaspalvelun ja ajosuunnittelun yhteistydhon, vaikuttavat ne epasuorasti prosessien etene-

miseen.

Tarkastellessa sisdisia vahvuuksia voidaan havaita, etta prosessien etenemisen sujumi-
nen ja tydntekijoiden tyénlaatu pohjautuu hyvin suuresti tyéntekijoiden itsensa osaami-
seen. Prosessien suorittamisen joustavuus, seké vapaus itsendiselle paatdksenteolle
mahdollistavat sen, ettd asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun tyontekijat kykenevat teke-
maan paljon omia paatoksiaan kuljetusten suunnittelussa, seké etenemisessa. Tama itse-
nainen eteneminen mahdollistaa nopean reagoinnin ja tehokkaan prosessien suorittami-

sen, mutta altistaa tyontekijat myds tekemaan virheita.

Sisaisten heikkouksien voidaan nahda painottuvan tyontekijéiden omaan osaamiseen,
seka ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun toimintojen eroihin. NAama SWOT-analyysissa
esiin nostetut sisaisen heikkouden tekijat ovat sellaisia, jotka ovat havaittavissa organi-
saation toiminnassa paivatasolla. Nykyisissa prosesseissa monet tekijat ovat riippuvaisia
tyontekijoiden omasta osaamisesta ja tietotaidosta. Tama tietotaito on kuitenkin aika-ajoin
riittAmatontad johtuen naiden kahden organisaation osan keskenaan erilaisista toimintaym-
paristoista ja tyotehtavista.

Ulkoisen ymparistdn mukanaan tuomat vahvuudet ovat tekijoita, jotka voivat suorasti vai-
kuttaa asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun yhteistyéhtn. Ne ovat yrityksen oman toimialan,
sekd muiden toimialojen muutosten seurantaa ja niihin reagointia. Alan muutoksia ja muita
mahdollisuuksia seuraamalla kyetaan kehittamaan myds omaa toimintaa parempaan
suuntaan. Omaa toimintaa voidaankin kehittdd samaan suuntaan kilpailijoiden ja trendien

kanssa, tai aivan painvastaiseen suuntaan.

Erityisesti organisaation ulkopuolelta tulevat ulkoiset uhat ovat tekijoita, jotka eivat paivit-
taisessa toiminnassa nouse esille, mutta voivat tulevaisuudessa vaikuttaa suurestikin nai-
den kahden toimijan keskindiseen yhteistyéhon. Vaikka ndma ongelmat eivat olekaan
osana organisaation paivittaisia tehtavia on niihin hyva varautua. Esimerkiksi lainsdadan-
nollisten muutosten myota Iso-Britannian mahdollinen ero Euroopan Unionista tulisi suu-
resti vaikuttamaan naiden kahden toimijan véliseen yhteistydhon. Tama tulisi tapahtu-

maan muun muassa lisaantyvien tullidokumenttien muodossa.

SWOT - analyysia tehtdessé ei olla huomioitu sitd, miten yrityksen myynti Ranskalaiselle

CMA — CGM:lle tulee vaikuttamaan analyysin eri osa-alueisiin. Tarkastelu on tehty ennen
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omistajan vaihdoksen virallistamista, eika tarkasteluajanjakson aikana muutoksia organi-
saatiossa tai sen toimintatavoissa ole ehtinyt tapahtumaan. Kohdeyrityksen uudella omis-
tajalla ei mytskéaén ole vastaavanlaisia asiakaspalvelun tai ajosuunnittelun palveluita Suo-

messa, joten voidaan olettaa, ettei suuria ulkoisia tai sisaisia uhkia néaille kahdelle toimi-

jalle ole.

38



5 Prosessin nykytilanteen ongelmat

Tassa kappaleessa tarkastellaan aikaisemman empiirisen tarkastelun ja data-analyysista
saadun tiedon pohjalta asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun valisten yhteistyéprosessien
suurimpia ongelmia. Ongelmat on valittu niin, etta ne antaisivat mahdollisimman laajan ku-
van toiminnan nykytilanteesta ja ovat sellaisia, jotka esiintyvat sdannéllisesti osana naiden
kahden toimijan yhteistyoprosesseja. Tarkasteltavat ongelmakohdat ovat valittu yhteis-
tydssa opinnaytetyon tekijan ja kohdeyrityksen kanssa.

5.1 Noutoaikojen suunnittelu

Asiakas Asiakaspalvelu Ajosuunnittelu

( Lahettaa tilauksen ) z‘Vastaanottaatilauksen;

v

Ehdottaa uutta
lastausaikaa

Ehdotetun lastausajan le
tarkastelu

.

Onko lastausaika mahdollinen
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,, Hylkays
| Hylkays Ei Kylla Ehka

| | ‘
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Hyvaksyy toivotulastausaikaa
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Vastaanottaa vahvistuksen Lastausajan varaaminen ja Kuljetuksen siirto
lastausajasta kuljetussuunnitelman viimeistely kuljettajalle

Kuva 7. Noutoaikojen suunnittelun nykytilanne.

Hyvaksynta

Yksi suurimmista yhteistydprosessin ongelmista kohdeyrityksen Suomen toimipisteen
asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun valilla on tarkastelu hetkell& noutoaikojen suunnittelu.
Nykyisellaan yrityksen vientisuunnittelussa on kaytdssa hyvin omanlaisensa toimintamalli,
joka eroaa suuresti muiden alalla toimijoiden toiminnasta. TAma kuvan 7 mukainen toimin-

tamalli altistaa prosessin etenemisen monille erilaisille riskeille.

Kohdeyrityksen Suomen toimipisteen, toisin kuin lahes kaikilla sen kilpailijoista ja monilla
muilla yrityksen omista toimipisteista, kuljetussuunnittelun ja noutoaika suunnittelun suorit-
taa eri tyontekija, kuin varsinaisen ajosuunnittelun. Suunnittelu prosessin voidaankin
nahda olevan, kuvan 7 mukaisesti, painvastainen verrattaessa vastaavaan prosessiin

muualla. Yleisesti ottaen suunnitteluprosessi alkaa varmistamalla haluttu noutoaika, seka
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tarkistamalla onko nouto haluttuna ajankohtana mahdollista. Nykyisessa toimintaproses-
sissa on kuitenkin mahdollista tehda kuljetustilaukset valmiiksi ja vasta taman jalkeen tar-
kastella, onko nouto suunniteltuna ajankohtana mahdollinen. Tama nykyinen prosessin
eteneminen on hyvin epéalooginen ja altistaa prosessin sujuvuuden monille erilaisille ris-

keille, kuten kaluston loppumiselle kiireellisempina lastausaikoina.

Kuljetusalalla noutoaikasuunnittelu tapahtuu paésaantoisesti ajosuunnittelun toimesta tai
henkilon toimesta, joka suorittaa koko kuljetuksen suunnitteluprosessin itsendisesti alusta
loppuun. Tama voidaan toteuttaa myds kayttamalla erillista aikaikkunajarjestelmaa, josta
kuljetussuunnittelija voi valita vapaana olevan noutoajan kaytettavaksi suunnittelemalleen
kuljetukselle. Kuitenkin talléin tieto ohjelmistoon tulee ajosuunnittelulta ja kuljetussuunnit-
telua tekevan tyontekijan tehtéavané on vain valita aika, joka sopii parhaiten taman vienti-
suunnitelmaan. Prosessin eteneminen alkaakin siis pdéasaantdisesti suunnittelemalla en-
simmaisena noutoaika. Noutoaikasuunnittelu voidaan myo6s tehda pohjautuen asiakkaan

esittdman toimitusaika toiveen perusteella.

Kohdeyrityksen noutoaikojen suunnittelun nykytilanteen voidaan nahda kuvan 7 mukai-
sesti seuraavan kolmea erilaista toimintamallia. Kuljetussuunnittelua tekeva tyontekija voi
itsendisesti ehdottaa asiakkaalle lastausaikaa tai eri lastausaikaa tdméan toiveeseen nah-
den. Kuljetussuunnittelija voi myos tarkistaa lastausajan onnistumisen ajosuunnittelulta,
joka kykenee tarkistamaan, miten paljon kalustoa on saatavilla kyseisena ajankohtana.
Kuljetussuunnitelmaa tekeva asiakaspalvelutyontekija kykenee kuitenkin myés sivuutta-
maan nama ja itsenaisesti hyvaksymaan ja lisaamaan lastausajan asiakkaan toivomalle
ajankohdalle. Kaikissa tilanteissa nykyisen prosessin mukaisesti viimeisin paatdsvalta las-
tausaika suunnittelussa on kuitenkin asiakaspalvelutyontekijoilla, jotka syottavat datan

Tranjob-ohjelmistoon ja tatéa kautta myds ajosuunnittelun Tranman-ohjelmistoon.

Vaikka asiakaspalvelutydntekijat ovat vastuussa noutoaikojen suunnittelusta, ei heilla ole
kaytettavissadan tytkaluja, joiden avulla voitaisiin tarkistella, miten paljon erilaisia lastauk-
sia on jo kyseiselle ajankohdalle suunniteltu. N&in ollen asiakaspalvelutyontekijat eivat ole
tietoisia siitd, miten paljon haluttuna ajankohtana on kaytettavissa olevia ajoneuvoja, tai
valmiiksi suunniteltuja lastausaikoja. Aika-ajoin edell& mainitut tekijat johtavat tilanteisiin,
joissa yrityksella ei ole tarjota riittavan paljon ajo-, tai konttikalustoa kaikille suunnitelluille
kuljetuksille, johtaen noutojen mydhastymiseen ja pahimmassa tapauksessa noutojen
mydhastymiseen niin, etteivat ne ehdi enaa niille suunniteltuihin laivalahtoihin. Suurena

osana tata ongelmaa on myés ajosuunnittelun tekema myoéhainen noutojen allokointi kul-
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jettajille. Nykyisessa prosessissa tdméa tehd&én vasta noutoja edeltavana arkipaivana, jol-
loin ongelmat ilmenevat erittdin myohaan. Talléin niihin reagoimiseen ja muutosten teke-

miseen, seka niista kommunikointiin asiakkaille jaa erittdin vahan aikaa.

Noutoaikoja valittaessa pyritdan noudattamaan asiakkaiden toivomuksia, joka usein joh-
taa tiettyjen noutoaikojen ruuhkautumiseen. Kiireisimmat ajankohdat vientilastauksilla ovat
laivalahtopaivien aamut, seké perjantait, jolloin kuormia lastataan niin viikonlopun, kuin
maanantain lahtoihin. Painetta ndille pdiville luovat asiakkaiden sisainen tuotantosuunnit-
telu, mahdollisimman Iyhyen kuljetusten lapivientiajan tavoittelu, sekd naiden laivalahtdjen
mahdollistamat hyvat toimitusmahdollisuudet suurimmissa maaranpaasatamissa. Yrityk-
sellda on myds useita suurempia asiakkuuksia, joiden kuljetukset tulee aina niiden tullessa
saada mahdutettua noutoon haluttuna ajankohtana. N&aiden tilausten tullessa yrityksen tie-
toon lyhyelld varoitusajalla joudutaan tekemaan usein suuriakin muutoksia kuljetusten
suunnitteluun ja aika-ajoin siirthmaéan muita jo suunniteltuja kuljetuksia myohaisempéaéan

ajankohtaan.

Nykyisesta toimintatavasta eroten asiakaspalvelutydntekijdiden tulisi pyrkié jaottelemaan
noutoja tasaisemmin eri paiville, seka laajemmin eri kellonajoille ja ndin tasoittaa vaihtelua
ja vahentaa suurten noutomaarien aiheuttamaa painetta ajosuunnittelulle. Kuljetussuunnit-
telua tarkastellessa voidaan havaita, etta yrityksen kuljetussuunnittelussa ollaan erittain
asiakaslahtoisia. Tama muodostaa ongelmia yrityksen omien prosessien suorittamiselle,
seka noutojen tasaisuudelle. T&ma on kuitenkin toimintamalli, johon monet yrityksen pitka-
aikaiset asiakkuudet ovat tottuneet ja josta on hankala irtaantua yrityksen toiminnan kas-

vaessa.

Noutoaikojen painottumiselle tietyille paiville ja kellonajoille on kuitenkin paljon erilaisia
asiakkaista rippumattomia syita, jotka tulee ottaa huomioon asiaa tarkasteltaessa. Tallai-
sia tekijoita ovat muun muassa Vuosaaren sataman ja kuljetusyrityksen perimat kentta-, ja
konttivuokrat, seka laivalahtdpaivat. Nykyisen toimintamallin mukaisesti Vuosaaren sa-
tama myontaa niin tyhjille, kuin lastissa oleville konteille vain nelja paivaa ilmaista kentta-
vuokraa. Laivojen lahtépaiville painottuvat my6s vaarallisen tavaran noudot, niille myén-
nettavan yhden ilmaisen kenttavuokrapaivan vuoksi, seka lamposaadeltyjen yksikoiden
noudot niihin kohdistuvien normaali kontteja suurempien lisdkulujen vuoksi. Sataman peri-
man kenttavuokran lisaksi noutoaikoihin vaikuttaa myds kohdeyrityksen kuljetusyksikdista
perima konttivuokra. Tama vuokra on erisuuruinen erilaisilla konttityypeilla ja sité veloite-
taan aina yksikdiden seisottua yli viikon yhtdjaksoisesti samassa paikassa. Naita voivat

olla esimerkiksi satamat tai asiakkaan toimipisteet.
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Noutoaikojen suunnittelussa on viikko-, ja paivatason lisaksi otettava huomioon myds kel-
lonaika, jona nouto on suunniteltu tapahtuvaksi. Monet yrityksen asiakkaat toivovat nouto-
jen tapahtuvan saman paivan aamuna, kuin kuljetuksen laivaus Helsingista tapahtuu.
Noutopaikkojen sijainnista, seka laivalahtdjen tietojen vastaanottamisen takarajoista joh-
tuen tama on joko mahdollista hyvin aikaisilla noutoajoilla, noutojen suorittamisella aika-
taulussa, tai tima ei ole ollenkaan mahdollista. Nykyisellaan yrityksella ei erikseen ole
kaytossa VGM-takarajan lisdksi erillista takarajaa sille, miten myohaan saman paivan lai-

vaukseen tulevia kuljetuksia tulisi noutaa.

5.1.1 Noutoaika datan esittely ja analysointi

Tueksi noutoaikojen tarkastelulle ja suunnittelulle opinnaytety6ta varten on tuotettu dataa
Suomen ajosuunnittelun vientilastausten maarista niin kuukausitasolla, viikkotasolla, vii-
konpaivatasolla, kuin tuntitasolla. Taman data-analyysin perusteella pyritaan paremmin
[6ytamaan, seka tarkastelemaan erilaisia ongelmia, tarkastelemaan lastausaikojen painot-
tumisia eri aikavéleille, seka myohemmassé vaiheessa myos Ioytdamaan |dydetyille ongel-
mille selityksia ja ratkaisuja. Opinnaytetyota varten koostettu data on keratty kohdeyrityk-
sen Suomen vientisuunnittelun toteutuneista lastauksista aikavalilla 1.1.2018 - 30.6.2018.
Tarkasteltavalla ajanjaksolla vientilastauksia on suoritettu kohdeyrityksen itsensa toimesta
yhteensa 5015 kappaletta. Tama data pitda sisélladn ainoastaan sellaiset ajot, joissa kul-
jetustilaukset ovat lastattu ja toimitettu laivausta varten satamaan. Data ei pida sisallaan
erillisid tyhjien konttien toimituksia asiakkaalle, siirtyma ajoja, tai niin sanottuja turhia-ajoja,
joissa lastaus jai syysta tai toisesta toteutumatta. Data-analyysissa on myds poissuljettu
kohdeyrityksen asiakkaiden itsensa suorittamat tayden merirahtikontin ajot satamaan.

Lastausten jakautuminen kuukausitasolla
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Kuva 8. Lastausten maaran ja prosentuaalisen osuuden jakautuminen kuukausitasolla.
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Lastausten jakautuminen prosentuaalisesti kuukausitasolla
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Kuva 9. Lastausten jakautuminen prosentuaalisesti kuukausitasolla.

Data-analyysin ensimmaisessa vaiheessa tarkastellaan Suomen vientilastauksia kuukau-
sitasolla. Kohdeyrityksen tuottaman datan tarkasteluvali on vuoden 2018 tammikuun
alusta, saman vuoden keséakuun loppuun, joten tarkasteltavana on kuusi kokonaista kuu-
kautta. Analyysissd avataan tarkemmin minkélaiset seikat vaikuttavat lastausmaéarien

vaihteluun eri ajankohtien valilla.

Kuukausittaista lastausmaaraa tarkastellessa voidaan kuvan 8, seka kuvan 9 mukaisesti
havaita, etta selkean lasku-, tai noususuhteen sijaan lastausten maarat seka laskevat etta
nousevat kuukaudesta toiseen. Kuukausitasolla tapahtuvia muutoksia voidaan selittaa
monilla erilaisilla tekij6illa. Yhtena suurimpana muutostekijana voidaan nahda arkipdaivien
maara tarkastelujaksolla. Kohdeyritys suorittaa tekemistaan lastauksista tarkasteluaikava-
lilla 99,3% arkipaivien aikana. Talldin lastausméaaria tarkastellessa on otettava huomioon
muun muassa se, miten monta kappaletta arkipaivia eri kuukausille kohdistuu, seka pois-
taa naiden paivien joukosta arkipyhat, jolloin lastauksia ei suoriteta. Esimerkiksi tammi-
kuun ja helmikuun valisia lastausmaarien eroja voidaan ainakin osittain selittaa kyseisten
kuukausien viikonpaivien maaran erolla. Tarkastelujaksolla tammikuussa oli 23 arkipai-
vaa, kun taas helmikuussa naita oli vain 20. Talldin voidaan havaita, etta paivatasolla tam-
mikuussa on lastattu 40 vientikuljetusta ja helmikuussa 38 vientikuljetusta. Tammikuun ja
helmikuun lastausten kokonaismaaran ero on 17,5%, mutta kun maarat suhteutetaan sa-

man pituiselle ajanjaksolle, on eroa vain 5,3%.

Vientia tarkastellessa on otettava huomioon myés Suomen lomakaudet. Lomakausien ai-
kana Suomen vienti yleensa hidastuu, mutta on nousujohteista naita edeltavana, seka
seuraavana ajanjaksona. Tama selittda ainakin osittain tarkasteluvalilla tapahtuvan Suo-

men vientilastausten maaran laskun toukokuulta kesakuulle siirryttdessa. Tuolloin eroa
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voidaan kuvan 9 mukaisesti huomata olevan 5,76% lastausten kokonaismaaraan suhteu-
tettu, mutta noin 30,8% tarkasteltaessa kuukausien vélisia lastausmaaria keskenaan. Ku-
vasta 8 voidaan myd6s havaita, etta lineaarisesti lastausten maara on tarkastelujakson

edetessa laskeva osoittaen lastausmaarien suhteellista laskua tarkastelujakson edetessa.

Kuukausitasolla tapahtuville muutoksille voidaan nahda olevan myés muitakin syita. Tal-
laisia ovat muun muassa alalla tapahtuvat kilpailutilanteen muutokset, uusien sopimus-
kausien alkaminen paaosin vuoden ensimmaisen neljanneksen jalkeen ja taten liikenndin-
tivalien maarien muutokset ja yrityksen viennin maarissa tapahtuvat muutokset. Vienti-
maariin vaikuttavat myos kohdeyrityksen sisdiset paatokset siita, miten laivatilaa allokoi-
daan satamakohtaisesti. Pienempi allokoitu tila Suomen viennille, vaikuttaa my®s suoraan
toteutuvien lastausten maaraan. Viennin maaria tarkasteltaessa on otettava huomioon

my6s maailmantalouden tilanne, seka vientiasiakkaiden toiminta markkinoilla.

Lastausten jakautuminen eri viikoille tarkastelujaksolla
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Kuva 10. Lastausten jakautuminen eri viikoille tarkastelu jaksolla.
Seuraavaksi data-analyysissa tarkastellaan sita, miten lastaukset ovat jakautuneet eri vii-

koille tarkastelujakson aikana. Tarkastelujakso aikavalilla 1.1.2018 - 30.6.2018 jakautui 26
eri viikolle. Kuitenkin niin, ettd tarkastelujakson viimeisella viikolla, eli viikolla 26, oli vain
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yksi tarkasteltava paiva. Taman paivan aikana suoritettiin 32 lastausta. Viikko 26 jatetaan
huomioimatta viikkokohtaisia lastausméaaéria tarkastellessa sen muita viikkoja huomatta-
vasti pienemman otantamaaran vuoksi. Talléin tarkastelujakson pituus on kuvan 10 mu-
kaisesti 25 viikkoa. Viikkotason tarkastelussa on myds otettu huomioon viikonloppuna
suoritetut lastaukset. Talloin tarkasteltavien lastausten kokonaismaaré kuvassa 10 on N =
4983.

Viikkotasolla tarkastellessa voidaan kuvan 10 mukaisesti havaita vaihteluita lastausten
maarissa. Viikkotason vaihteluiden tarkastelu auttaa my6s paremmin ymmartamaan las-
tausten maaria kuukausitasolla (kuva 8 & 9). Tarkastelujaksolla suurin maara kohdeyrityk-
sen itsensa suorittamia lastauksia yhden viikon aikana oli 241 kappaletta, kun taas pienin
lastausmaara yhdella viikolla, pois lukien viikon 26, oli 152 kappaletta viikolla 2. Tarkaste-
lujakson viikkokohtainen lastausten keskiarvo oli 199 kappaletta. Verrattaessa néaité viik-
kokohtaisia maaria keskiarvoon, oli kiireisimmalla viikolla 3, 21,1 % keskiarvoa enemman
lastauksia, kun taas hiljaisimmalla viikolla 2 ndité oli 23,6 % keskiarvoa vahemman. Ver-
rattaessa lastausmaariltédan hiljaisinta viikkoa kaikkein kiireisimpaan voidaan havaita, etta
hiljaisimmalla viikolla yrityksen oma kalusto toimitti satamaan lastattuja kontteja 37% va-
hemman, kuin kiireisimmalla viikolla.

Tarkastelujaksolla tapahtuvasta lastausmaéarien vaihtelusta kertoo myés se, miten ne ja-
kautuvat suhteessa keskiarvoon. Keskiarvon ollessa 199 lastausta viikkoa kohden suori-
tettiin 14 viikolla, joko yhta monta, tai useampi lastausta. Kun taas 11 viikolla lastausten
kokonaisméaara jai alle keskiarvon. Kuvasta 10 voidaan myds havaita, etté lastausten kes-
kiarvo, seké tarkastelu jakson mediaani ovat hyvin lahella toisiaan. Keskiarvo on 199 las-

tausta viikossa, mediaanin ollessa 200 lastausta viikossa.
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Lastausten kokonaismaarat eri viikonpaivina
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Kuva 11. Lastausten lukumé&éara, seka prosentuaalinen osuus eri viikonpaivina.

Seuraavaksi data-analyysin vaiheessa tarkastellaan lastausten maarié eri vilkkonpaivina.
Datan selkeyttdmiseksi viikonloppulastaukset ovat jatetty tarkastelun ulkopuolelle niiden
erittain pienen, noin 0,7% otantamaaran vuoksi. Nain ollen tarkasteltavien lastausten

maara viikonpaivatasolla kuvan 11 tarkastelussa on N = 4980 kappaletta.

Tarkastellessamme lastausten méaaria eri viikkonpaivina voidaan paivéatasolla huomata sel-
keita eroja lastausmaarissa eri paivien valilla. Kiireisimman lastauspaivan eli keskiviikon ja
rauhallisimman lastauspaivan eli tiistain valilla on eroa kuvan 11 mukaisesti 5,5% koko-

naislastausten prosentuaalisesta maarasta. Keskiviikon ollessa N=100%, on kiireisimman

ja rauhallisimman lastauspaivan valilla 24,3% ero lastausten kokonaismaarassa.

Lastausmaarien vaihtelut eri vilkonpaivind johtuvat monista eri tekijoista. Suurin naisté te-
kijoista on laivalahdot, sekd se miten ne jakautuvat eri vilkkonpaiville. Kohdeyrityksen Suo-
men viennin kannalta tarkeimmat laivauspaivat ovat tarkastelujaksolla olleet maanantai,
torstai, seka lauantai. Laivalahtoihin tulevien konttien lastaukset painottuvat usein eniten
juuri laivauspaivélle, seka sita edeltavalle arkipaivalle. Tama johtuu muun muassa rajalli-
sesta ilmaisesta kenttdvuokrasta, asiakkaiden haluamasta mahdollisimman lyhyesté kulje-

tusten lapivientiajasta, seka varastonkierron optimoinnista.
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Lastausmaarien keskiarvot eri viikonpaivina
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Kuva 12. Lastausten keskiarvo eri arkipaivina.

Tarkastelua tehtaessa on kuitenkin my6s huomioitava se miten erilaiset arkipyhat tarkas-
teluajanjakona saattavat vaikuttaa negatiivisesti lastausten kokonaismaaraan joinain vii-
konpaivina. Erilaiset tyoviikolle tarkastelu jaksolla kohdistuneet arkipyhat vaikuttivat siihen,
miten monta kappaletta eri viikonpaivia tarkastelu jaksolla esiintyi. Kuitenkin kuvan 12 mu-
kaisesti, kun otetaan huomioon lastauspaivien maara tarkastellessa lastauspaivien kiireel-

lisyytt&, on tulos samanlainen, kuin kuvassa 11, jossa tarkasteltiin lastausten kokonais-
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Kuva 13. Lastausajallisten ja lastausajattomien lastausten jakautuminen paivatasolla.

Viimeisena tarkastellaan noutojen jakautumista paivatasolla eri aikavéleille. Tarkastelua
varten paivan noutoajat ovat jaettu viiteen eri aikakategoriaan, seka kategoriaan, jossa
noutoaikaa lastaukselle ei olla erikseen asiakkaan toimesta ilmoitettu. Aikakategoriat ovat
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pituudeltaan nelja tuntisia. Kuvan 13 ja kuvan 14 rajauksissa lastaukset vélilla 06:00 —
09:00 pitavat sisallaan kaikki lastaukset aina klo 06:00, klo 09:59 asti. Aikakategorioiden
lisaksi tarkastelussa on mukana sellaiset lastaukset, joille ei olla asiakkaan toimesta ase-
tettu tarkkaa lastausaikaa. Nama ovat muun muassa vaihtokeikkoja, joissa kontti kaydaan
lastauksen valmistuttua noutamassa tietyn aikamaareen kuluessa, seké lastauksia suu-
rista tuotantolaitoksista jonne kuljettajat voivat milloin tahansa tuotteen valmistuttua. liman
tarkkaa aikaikkunaa olevat lastaukset antavat ajosuunnittelulle vapaammat kadet suunnit-
teluprosessille, helpottavat niin sanottujen ristiin lastausten eli cross loading tekemista,

sekd mahdollistavat lastausten jakamisen myds paivan hiljaisemmille lastausajoille.

Lastausajallisten lastausten jakautuminen eri kellonajoille
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Kuva 14. Lastausajallisten vientilastausten jakautuminen paivatasolla.

Kuten kuvasta 13 voidaan havaita, aloitetaan ylivoimaisesti suurin osa, eli 46% kaikista
viennin lastauksista aikavalilla 06:00 — 09:59. Ja kun Kuvan 14 mukaisesti tarkastellaan,
vain sellaisia lastauksia, joille on annettu tarkka lastausajankohta, nousee taméa méaara
60,42%. Puoleen paivaan mennessa tarkastelu ajanjaksolla suoritettiin keskimaarin
83,65% kaikista paivan lastausajallisista lastauksista. Taman perusteella voidaankin ha-
vaita, etté lastausten suunnittelu ja asiakkaiden lastausaika toiveet ovat erittdin aamupai-
notteisia. Aamulastausten suurta maaréa myaos osittain selittdé yrityksen kayttamat erittain
mydhdaiset VGM-closing ajat, jotka mahdollistavat konttien lastauksen viela laivauspaivan

aamuna.

Kun tarkastellaan lastausten jakautumista koko péivan tasolla, voidaan selkeésti havaita
niiden erittéin epatasainen jakautuminen. Varsinkin lastausten méaéarat varsinaisten toimis-
totydtuntien jalkeen ovat erittain vahaisia. Lastausten painottumisella aamuille voidaan

kuitenkin ndhd& myos positiivisia puolia. Talldin yrityksen ajosuunnittelun on helpompi
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suunnitella kuljettajien seuraavien aamujen lastauksia tietden, ettd heilla on riittavasti ai-
kaa tehda tarpeelliset siirtymét. Kuljettajilla on myds riittavasti aikaa kdyda noutamassa
Suomen tuonnin purkukontteja, sekad vaihtamassa kaytdssa olevia kuljetusyksikoita sata-

materminaalissa seuraavalle paivalle.

Kuvan 13 mukaisesti voidaan havaita, ettd ilman tarkkaa lastausaikaa olevien kuljetusti-
lausten maara kokonaisotannasta on 23,87%. Tama siis tarkoittaa, etta lahes joka neljas
kohdeyrityksen Suomessa suorittama vientilastaus on ilman asiakkaan asettamaa tarkkaa
lastausaikaa. Nama ovat paaosin suuremmissa tehtaissa tehtyja lastauksia joita kyetaan
suorittamaan asiakkaan ilmoittaman valmistumisajan jalkeen. Aamulastausten suuren
maaran vuoksi tdma helpottaa yrityksen ajosuunnittelua tehokkaammin jakamaan lastaus-
ten maarda tasaisesti eri ajankohdille. Tallaisia lastauksia kyetddn myos kayttamaan kul-
jettajien siirtymaajojen vahentamiseksi, seké lyhentamiseksi.

5.2 IT-ohjelmiston prosessille luomat ongelmat

Toinen suuri ongelmakohta yrityksen asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun yhteistydssa on
yrityksen kaytossa olevat monet erilliset IT-ohjelmistot. Tamé&n osion tarkoituksena onkin
tarkastella kohdeyrityksen kayttamien IT-jarjestelmien sen tyontekijbille, seké prosesseille
aiheuttamia ongelmia. Tarkastelussa keskitytdan tarkastelemaan ongelmia seké yrityksen
Tranjob-ohjelmistossa, Tranman-ohjelmistossa etta Tranjob-ohjelmiston ja Tranman-ohjel-
miston rinnakkaisessa kaytdssa. Ensimmaisend tarkastellaan Tranjob-ohjelmiston asia-
kaspalvelulle luomia ongelmia ja taman jalkeen kahden ohjelmiston rinnakkain kayttami-

sen kokonaisprosessille luomia ongelmia.

Yrityksen tarkasteluhetkella kayttamat IT-ohjelmat aiheuttavat tyontekijoille paljon ongel-
mia paivittaisissa prosesseissa. Asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun kayttdmat ohjelmistot
ovat nykyisellaan erittdin vanhanaikaisia, kayttdominaisuuksiltaan erittain kankeita, seka
pitavat sisallaan paljon erilaisia rajoitteita, sekéa seikkoja, joita tydntekijoiden tulee muistaa,
jotta he kykenevat kayttamaan ohjelmistoja oikeaoppisesti tai saamaan siita ulos haluttua
informaatiota. Tranjob-ohjelmisto pitéd&d myds siséallaan paljon erilaisia toimintoja, jotka on
piilotettu useiden alavalikkojen alle ja ovat usein nimetty erittéin epajohdonmukaisesti. Ja
vaikka tyontekija loytaisikin haluamansa tytkalun, ei tiedon ulos saaminen ohjelmistosta

aina onnistu ilman oikeiden koodien syottamista oikeisiin kenttiin.
Kéaytossa olevat eri IT-ohjelmistot tarjoavat kayttgjilleen keskenaan hyvinkin erilaisia naky-

mi&, seka tietoja erilaisten tydtehtavien suorittamiseen. Asiakaspalvelulla ei esimerkiksi

ole nykyiselladn mahdollista ndhda Tranjob-ohjelmistosta sita, miten suuri maara noutoja
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millekin paivélle tai millekin kellonajalle on suunniteltu. Nain ollen tyéntekijat joutuvat usein
tiedustelemaan ajosuunnittelulta ovatko tietynlaiset noudot haluttuna ajankohtana mahdol-
lisia. Tdma ei kuitenkaan aina toteudu, johtaen ajosuunnittelun ruuhkautumiseen tai tietyn-
laisen kalustotyypin saatavuuden loppumiseen. Toiminnan tehostamisen kannalta olisikin
tarkeaa, etta tamankaltainen tieto olisi katevasti kaikkien sita paivittaisissa tehtavissaan
tarvitsevien tyontekijoiden saatavilla. Nykyisellaan taman tiedon vahyys nostaa naiden

kahden toimijan valisen tehokkaan kommunikaation entistd suurempaan asemaan.

Tranjob-ohjelmiston suurena ongelmana on myos se, miten ohjelmisto reagoi erilaisten
tietokenttien tayttamatta jattamiseen. Monet prosessit katkeavat taysin siihen, miten jokin
yksittdinen tietokentta jatetaan tyhjaksi, mutta toisia prosesseja kyetaan suorittamaan vaa-
rin annetuilla informaatioilla loppuun asti. Nama Tranjob ohjelmiston epaloogisuudet ai-
heuttavat usein ongelmia prosesseissa ja antavat tyontekijoiden suorittaa prosesseja tois-
tuvasti vaarin. Ongelmana onkin se, miten ohjelmisto antaa tyontekijoille erittéin vahaisesti
palautetta ohjelmistoon syétetyn tiedon oikeanlaisuudesta. Ajosuunnittelun ja asiakaspal-
velun prosessien kohdalla tAma nousee ongelmaksi tilanteissa, joissa tyontekija jattaa siir-
tamatta datan kuljetuksen noudosta ajosuunnittelulle. Huolimatta siita, etta kuljetuksen tie-
toihin on lisétty sen olevan yrityksen itsensa suorittama nouto halutusta paikasta ja halut-
tuna ajankohtana, ei ohjelmisto huomioi, jos tata tietoa ei siirreta ajosuunnittelun ohjelmis-
toon. Tallgin ilman tyontekijan itsensa tai tAman kollegoiden reagointia jaa tama taysin
huomiotta. Jos kuitenkaan tata virhetta ei ennen suunniteltua noutoaikaa huomata jaa se

taysin huomioimatta kuljetussuunnittelussa ja néin olleen noutamatta.

Rajoitteita on myds siihen, mitd erikoisvaatimuksia tai miten paljon lisatietoja kuljetussuun-
nitelmille kyetaan lisaamaan. Ohjelmistosta ei esimerkiksi [6ydy mahdollisuutta valita erik-
seen kuljetuksille niiden vaatimia lisakalustotyyppeja vaan tyontekijoiden tulee erikseen
lisata ajosuunnittelulle tdma tieto kuljetusten lisétiedoissa olevaan tekstikenttaan. Tallai-
nen lyhyiden tekstiohjeiden kautta tiedon jakaminen altistaa prosessin sujuvan etenemi-
sen monille erilaisille riskitekij6ille ja vaatii tydntekijoilté sen erillistd huomiointia. Teksti-
kenttien rajallisuus myds hankaloittaa suuresti pidempien ohjeistuksien jakamista. Ohjel-
mistojen rajoitteiden vuoksi nykyinen toimintamalli nojaa paljolti tyontekijoiden ymmarryk-
seen eri asiakkaiden tarpeista, seka ohjelmiston ulkopuolelle keréttyihin asiakasdata pa-
ketteihin. Asiakaspalvelulla ja ajosuunnittelulla on kdytdssaan esimerkiksi erilaisia excel

tiedostoja, joihin on keratty asiakkaita koskevia erikoistietoja.

Kohdeyrityksen kayttaméat Tranman ja Transforce-ohjelmisto ovat taysin asiakaspalvelun

ITS-jarjestelmasta erillisia webpohjaisia ohjelmistoja, jotka ovat erikseen yhdistetty toimi-
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maan rinnakkain asiakaspalvelun kayttdman Tranjob-ohjelmiston kanssa. Tama rinnak-
kain toimiminen nakyy myds selkeind ongelmina Tranman-ohjelmiston toiminnassa. Ohjel-
mana Tranman tarjoaa sen kayttajille hyvan perusnakyman normaalien paivittaisten tyo-
tehtavien suorittamiseen. Mutta tarjoaa perusnakymassaan erilaista lisdinformaatiota hy-
vinkin epaloogisesti, seka suppeasti. Ohjelmistoa kayttavien tydntekijoiden tuleekin mo-
nien toimintojen suorittamiseksi hakea tietoja monien eri selainikkunoiden ja alavalikkojen
kautta sen loytadkseen. Tama hidastaa, seké vaikeuttaa monien perusprosessien suorit-

tamista.

Tranman-ohjelmisto karsii myds toimintojen suorittamisen ja niiden jalkeenpdin muokkaa-
misen jaykkyydesta. Tranman-ohjelmisto mahdollistaa kuljetusta koskevien liséatietojen |a-
hettamisen kuljetukselle valitulle kuljettajalle, jolloin tama voi itse hyvaksya saamansa kul-
jetuksen. Jo annettujen kuljetusten muokkaaminen ja vaihtaminen uuteen on kuitenkin
usein hankalaa. Esimerkiksi tilanteissa, joissa kuljettajalla olevalle kuljetukselle halutaan
tehda tiettyja muutoksia, kuten kontinnumeron vaihtamista, tulee kuljetus perua erikseen
Tranman-ohjelmasta, lahettaa uudestaan kuljettajalle paivitetyilla tiedoilla ja tAman jalkeen
hyvaksya kuljettajan toimesta. Tamén kaltainen hankaluus yksinkertaisten tydtehtavien
suorittamiseksi aiheuttaa valtavasti lisaty6ta prosessin osana oleville tyontekijoille, seka
laskee tehokkuutta.

Ohjelmistona Tranman ei ole kovinkaan kayttajaystavallinen, eikd monien sen ominai-
suuksien oppiminen uudelle kayttajalle ole kovinkaan helppoa. Ohjelmisto tarjoaa perus-
nakymassaan tyontekijoille paljon erilaista dataa, muttei juurikaan avaa sita, mita tama
data pitaa sisallaan. Paaosin annettu data on erilaisten numerosarjojen muodossa, joista

kayttajan tulee kyetad esimerkiksi tunnistaa yksittaiset kuljettajat.

Tiedon siirto, seka sen paivittyminen ohjelmistojen kesken prosessin eri vaiheissa on yksi
suurimmista ajosuunnittelun ja asiakaspalvelun vélisista IT-ongelmista. Esimerkiksi tieto
tilauksilla kaytettavista kuljetusyksikdista valittyy usealle eri loppukayttajalle. Talléin ongel-
mia syntyy, kun yksi loppukayttajista tekee omiin tietoihinsa paivityksia tai korjauksia ja
tama tieto ei automaattisesti paivity muiden kayttajien ohjelmistoihin. Osana ajosuunnitte-
lun prosessia suunnitellut ja kuskeille allokoidut noudot, siirretdan "suunniteltu” tilaan.
Tama muutos johtaa siihen, ettei kuljetuksille taméan jalkeen asiakaspalvelun ohjelmis-
tossa tehdyt muutokset siirry ja korvaa ajosuunnittelun ohjelmistossa olevia tietoja. Tama
on ongelmallista esimerkiksi, kun kahden saman kuljettajan ajoneuvon p&alla olevan kon-
tin tiedot tallentuvat ohjelmistoon vaarinpain. Tallbin ohjelmisto ei salli asiakaspalvelun te-

kemia konttinumeroiden muutoksia ilman, ettd ajosuunnittelu erikseen avaa suunnitellut
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kuljetustilaukset konttien muuttamista varten ja taman jalkeen suunnittelee ne kuljettajille

uudestaan.

Kuljetusten lapiviennin kannalta suurempia ongelmia syntyy tilanteissa, joissa kaytdssa
olevan yhdistelméakaluston maksimi kantopaino ylittyy asiakkaan tehdessa viimehetken
muutoksia lastattavan tavaran maaraan. Tehdyt painomuutokset eivat automaattisesti pai-
vity jo suunnitelluille kuljetuksille, jolloin tama tieto tulee erikseen kommunikoida tydnteki-
jéiden toimesta ajosuunnittelulle. Asiakaspalvelu ei kuitenkaan omasta ohjelmistostaan
nae, onko kontteja noutamassa tavallista, vaiko yhdistelmakalustoa kayttava kuljettaja.
Talloin saattaa tieto suunniteltua suuremmasta painosta selvita vasta lastaustilanteessa,
jolloin kuljettaja saa tiedon, ettei tama kykene kuljettamaan kontteja yhdistelméakalustolla

niiden ylittaméan maksimipainon vuoksi.
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6 Johtopaatokset ja kehitysehdotukset

Tassa kappaleessa tullaan aikaisemman tietoperustan ja tutkimuksessa tehdyn analyysin
pohjalta esittamaan johtopaatoksia kohdeyrityksen toiminnan nykytilan tarkastelusta, sekéa
antamaan kehitysehdotuksia, joiden avulla kohdeyrityksen olisi mahdollista tulevaisuu-
dessa kehittaéd omaa toimintaansa tarkasteltavilla osa-alueilla. Kehitysehdotuksia mietitta-
essé on otettu huomioon niiden toteuttamisen mahdollisuus kohdeyrityksen nykytilan-
teessa.

6.1 Noutoaikojen suunnittelu

Kohdeyrityksen asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun monet keskinaiset prosessit voidaan
nahda hyvinkin vanhentuneina. Toiminnan kasvaessa ja monien sen osa-alueiden kehitty-
essa nama prosessit ovat pysyneet kauan hyvinkin samankaltaisina. Vanhoista toimintata-
voista ollaan haluttu yrityksen sisélla pitaa kiinni, vaikka niiden suorittaminen tehokkaasti
ja hyvaa laatua silmalla pitden muodostuu jatkuvasti vaikeammaksi. Monia prosesseja tuli-
sikin joko taysin tai osittain kehittdd ja muuttaa vastaamaan yrityksen, seka sen asiakkai-

den muuttuneita tarpeita.

Noutoaikojen suunnittelua voitaisiin tulevaisuudessa pyrkia toteuttamaan leagility mallin
perusteella. Leagility malli yhdistdd ominaisuuksia seka agility ajattelusta (agile supply
chain) etta lean ajattelua (lean supply chain). Leagility mallin noudattaminen mahdollistaisi
yrityksen toiminnassa nopean reagoinnin asiakkaiden vaihteleviin tilausmaariin, seka
mahdollistaisi suoraviivaisemman suunnitteluprosessin. (Naylor, Naim & Berry 1999, 107-
118.) Nopeampi reagointi tilausmaarien muutoksiin voitaisiin tulevaisuudessa toteuttaa I1a-
hemmin tarkastelemalla vaihtelua erilaisilla aikavéleilla, seka tarkastelemalla suunniteltuja
noutoja nykyista pidemmalle. Tehokkaammalla seurannalla voitaisiin varmistaa paremmin
kaluston riittdava maaré kaikkina aikoina. Riittavalla kalustomaaralla myds ajosuunnitte-

lusta saataisiin nykyista suoraviivaisempi prosessi.

Noutoaikojen suunnittelun kannalta kaikkein suurin tarvittava muutos nykyiseen olisi pro-
sessin etenemisen muuttaminen. Nykyinen prosessin suorittamismalli ei tue enda nykyista
toimintaa ja sen tehokas toteuttaminen ja prosessin eri vaiheissa tapahtuvien virheiden
valttdminen muuttuu yha hankalammaksi tasaisesti kasvavien tavaravolyymien ja erilais-
ten uusien tyotehtavien vuoksi. Tatéa uutta prosessin etenemisté esitellaan kuvassa 15,
josta voidaan havaita, etti prosessista on aikaisempaan kuvassa 7 esiteltdvaan prosessin

nykytilaan nahden poistettu tyontekijoiden mahdollisuus suorittaa prosessi alusta loppuun
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taysin itsendisesti. Tama muutos prosessin etenemiseen kuitenkin vaatii yrityksen suun-

nittelutydkalujen muuttamista tai kehittdmista nykyiseen nahden.

Noutoaikojen suunnittelun kehittamiseksi kohdeyrityksen tulisi tulevaisuudessa ottaa kayt-
téonsa erillinen reaaliajassa paivittyva noutoaikojen varausjarjestelma. Tallainen jarjes-
telma on kaytdéssa monilla kohdeyrityksen kilpailijoilla, sek& monilla sen asiakkailla. Nouto-
aikojen varaaminen voitaisiin toteuttaa tulevaisuudessa esimerkiksi integroimalla se
osaksi yrityksen omaa IT-ohjelmistoa tai kayttamalla Transwide verkkoportaalia. Trans-
wide palvelu on laajasti kaytdssa monilla logistiikanalan toimijoilla niin kuljetusten aikatau-
lusuunnittelussa, kuin tuotantolaitosten sisédén ja ulos kulkevien toimitusten aikataulusuun-
nittelussa. Ohjelmiston suurena etuna on sen osittainen kaytto jo yrityksen nykyisessa toi-
minnassa. Yrityksen asiakaspalvelutyontekijat kayttavat Transwide palvelua hyvaksyes-
saan ja varatessaan noutoaikoja palvelun kautta tilauksensa tekeville asiakkailleen. Nain
ollen ohjelmiston kayttéénotto olisi henkildstdon kouluttamisen ndkékulmasta hyvinkin no-
pea ja helppo prosessi. Transwiden kautta myds asiakkaat kykenisivat tarkastelemaan
heille suunniteltujen kuljetusten lastausaikoja.

Noutoaikojen suunnittelu olisi myds mahdollista tuoda osaksi yrityksen omaa IT-ohjelmis-
toa, jolloin tAma toiminto saataisiin keskitettya osaksi jo kytdssa olevia ohjelmistoja. Toi-
sena yritykselle tdysin mahdollisena ja sen toimintojen kasvun kannalta hyvana vaihtoeh-
tona voidaan pitaa uuden IT-jarjestelman kayttddnottoa, jossa tama toiminto olisi mahdolli-
nen tai sen integroiminen osaksi ohjelmistoa olisi mahdollista. Kaikkien toimintojen keskit-
taminen osaksi yhta IT-ohjelmistoja olisi toimintojen sujuvuuden ja prosessien suoravii-
vaistamisen kannalta kaikkein paras vaihtoehto. Tydntekijéilla on jo nykyiselldan kaytos-

saan riittdvan monta toisistaan erillista ohjelmistoa prosessien suorittamiseen.
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Asiakas Asiakaspalvelu Ajosuunnittelu

Lahettaa tilauksen Tlauksen /
; vastafnotto Tarkastelee kalustotarvetta

Uusi ehdot Vapaiden lastausaikojen i
Ia:fall.?sa';?ssi’ tarkastelu haluttuna Lisaa vapaat lastausajat
J ajankohtana systeemiin

l 3

Haluttu lastausaika on
mahdollinen

Ei
hyvaksyntaa

1 Kylia

Halutun
lastausajan
varaus

Tiedon

lastausajan
vastaanotto

tarjoamine

Varattu lastausaika
paivittyy systeemiin

Suunnittelun Datan vastaanotto
viimeistely valmiista kuljetuksesta

Valmiin suunnitelman Tiedon lahetys valmiista Kuljetustilauksen siirto
vastaanotto J kuljetussuunnitelmasta kuljettajalle

Kuva 15. Ehdotelma suunnitteluprosessin etenemiseksi tulevaisuudessa.

Aikaikkunajarjestelman avulla tyontekijat voisivat helposti varata haluamansa vapaan nou-
toajan ja taméan jalkeen edetéa suunnittelemaan kuljetusta. Muutoksena aikaisempaan pro-
sessin etenemiseen olisi se, etta tydntekijan tulisi ennen suunnitteluun etenemista tarkis-
taa ja varata haluttu lastausaika. Vasta taman jalkeen kuljetussuunnittelua tekevéat tyonte-
kijat voisivat edeta suunnitteluprosessissa eteenpdin. Muutokset kuvan 7 mukaiseen ny-
kyhetken prosessiin voidaan havaita kuvasta 15. Paivitetyssa prosessin etenemisessa
tydntekijoilta on poistettu mahdollisuus suunnitella kuljetuksia ilman vahvistusta lastaus-
ajan onnistumisesta. Uuden prosessin etenemisen avulla on tulevaisuudessa tarkoitus ja-
otella kuljetukset laajemmin niin viikkotasolla, kuin paivatasolla, sek& varmistaa ajoneuvo-
jen riittavyys kaikille suunnitelluille kuljetuksille. Aloittamalla suunnitteluprosessi ajanva-
rauksesta varmistetaan, ettéa kyseinen kuljetus on mahdollinen haluttuna ajankohtana en-
nen suunnittelun aloittamista. Aikaikkunajarjestelman avulla pystyttaisiin myds vahenta-
man riskia tyontekijdiden virheille. Ajanvarausjarjestelman kautta aikoja varatessa kulje-
tuksia ei tarvitsisi erikseen siirtda sen valmistuttua ohjelmistosta toiseen vaan ohjelma an-

taisi tyontekijan jatkaa prosessia ajanvarauksen jalkeen.

Noutoaikojen varausjarjestelmalla ajosuunnittelu kykenisi myos tehokkaasti tarkastele-
maan tulevaisuudessa paremmin tarvittavan kaluston tarvetta paivatasolla, seka rajoitta-
maan lastausten maaria sellaisina ajankohtina, joina kaytdssa olevien ajoneuvojen maara

on normaalia pienempdaa. Lastausaikajarjestelman avulla voitaisiin myos helpommin tar-
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kastella sitd, miten lastaukset painottuvat eri paiville, seké paivatasolla. Kuljetusten jaka-
minen tasaisemmin auttaisi myds ajosuunnittelua tehokkaammin hyddyntamaan kuljetta-
jien viikkoty6tunteja ja suunnittelemaan heidan lepoaikojaan. Jos yrityksen kuljettamien
tavaravolyymien ja door to door kuljetusmuodon kasvu jatkuu samanlaisena, on noutojen
tasoittaminen eri paiville, seka tasaisemmin koko paivélle tulevaisuudessa myds taysin

valttamatonta.

Opinnaytetydssa esitetyn data-analyysin tulokset vastasivat hyvin niitd ennen esitettyja
olettamuksia noutoaikasuunnittelun nykytilanteesta. Taman tiedon perusteella kyetaan
huomaamaan lastausten selked jakautuminen péaivatasolla. Taman perusteella voidaan
selkeasti huomata trendeja kuljetusten noutoaikojen suunnittelussa asiakaspalvelutydnte-

kijoilta, sekéa asiakkaiden toiveista.

Kappaleessa 5 esiteltdvasta kuvasta 11 kay data-analyysin pohjalta ilmi, etta tulevaisuu-
dessa tulisi myds pyrkid jakamaan tehtyjen lastausaikoja tasaisemmin paivatasolla. Tule-
vaisuudessa yrityksen tulisikin etsia ja kehittéda keinoja, joiden avulla lastauksia saataisiin
tasaisemmin jaettua lapi koko paivan. Yrityksen tulisi tarkastella asiakkaitaan ja heidan
lastauspaikkojensa mahdollisuuksia myds myohaisemmille lastausajoille. TAman tiedon
myo6téa kyettaisiin tulevaisuudessa markkinoimaan télle kohderyhmalle myés mahdollisuuk-
sia myohemmille lastauksille ja niiden onnistumiselle. Tam&a mahdollistaisi paineen vahen-
tamisen talla hetkelld hyvin aamu painotteisilta lastauksilta. Lastausaikoja levittamalle laa-
jemmin kyettaisiin vahentamaan kuvan 14 mukaista nykytilanteen ongelmaa, jossa las-
taukset ovat hyvin aamupainotteisia. Levittamalla lastausaikoja tasaisemmin kyettaisiin
vahentamaan suunnittelijoiden tydpaineita ja ruuhkapiikkien vaikutusta tyétehtavien suorit-
tamiseen. Ja samalla vapauttamaan tyontekijditd myds muihin heidan vastuullaan oleviin

tyodtehtaviin.

Lastausaikojen suunnitteluun pitéisi myds tulevaisuudessa asettaa tarkempia rajoitteita,
seka saantoja. Yrityksen tulisi tulevaisuudessa yrittéda vahentaa kuljetusten noutoja lai-
vauspaivind. Tai asettaa rajoitteita sille, milloin ja mista kontteja voitaisiin laivauspéivan
aamuna kayda lastaamassa. Talldin kyettaisiin vAhentamaan laivauspaivilla olevaa pai-
netta, jakamaan kuljetusten noutoja useammalle viikonpaivélle ja yleisesti parantamaan
palvelunlaatua. Vaikka kuvasta 13 voidaan havaita, etté laivauspdivina ei ole juurikaan
enempéaa lastauksia kuin muina paivana, asettaa naiden paivien aikarajat, eli VGM—clo-
sing ajat, haasteita lastausten suorittamiselle ja konttien satamaan saamiseen. Lastausten
mydhastymiset, seka venymiset aiheuttavat laivauspéivind normaalia suurempia ongelmia
prosessin etenemiselle, silla talloin asiakaspalvelun tehtavat ovat normaalia laajempia lai-

vadokumentointien ja terminaalin kanssa tehtavén yhteistydn vuoksi.
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Lastausaikojen suunnittelussa tulisi myos tulevaisuudessa tarkastella erilaisia takarajoja
erilaisille kuljetustilauksille. T&ssa voitaisiin esimerkiksi tarkastella asiakkaan lastauspai-
kan sijaintia, lastausten keskivertaista kestoa, seka kuljetusyksikkoéihin lastattavan tava-
rantyyppid. Suomi voitaisiin esimerkiksi jakaa erilaisten kriteereiden mukaisesti maantie-
teellisiin alueisiin, joissa suoritettaville laivauspaivan lastauksille annettaisiin erilaisia eh-
toja. Osa alueista tulisi olla my6s sellaisia, joista ei lastauksia lastauspaivana voitaisi suo-
rittaa. Nama ehdot voitaisiin maaritella esimerkiksi maantieteellisen etaisyyden, seka vali-
matkan liikennereittien perusteella. Yritys voisi tdman liséksi ottaa kaytannon, ettei aloita
lastauksia enaa tietyn kellonajan jalkeen tai lastaa joitain konttityyppeja tai tavaratyyppeja,
joiden lastaukset kestavat tavallista pidempaan. Huomioitava seikka listausta tehdessa tu-
lisi olla my6s painotietojen ilmoitusmuoto. Satamassa punnittavilla konteilla painon saami-

nen kestaa paaosin pidempaa kuin asiakkaiden ilmoittamien konttien painotiedot.

Tulevaisuudessa myos ajosuunnittelun tulisi alkaa aikaisemmin reagoimaan noutojen
maaraan, seka kellonaikoihin paivatasolla. Nykyinen suunnitteluprosessi ajosuunnitte-
lussa alkaa vasta noutoja edeltdvana arkipaivana jattaen hyvin véhén aikaa reagoida eri-
laisiin muutoksiin. Ajosuunnittelun prosesseja tulisi tulevaisuudessa kehittaa niin, ettéa he
kykenisivét aikaisemmin tarkastelemaan paivittaisia noutomaaria, seké heille annettujen
aikataulujen mahdollisuutta. Nykyisen toimintamallin jatkuessa tulisi ajosuunnittelun vain
lisata prosesseihinsa ajoméaarien tarkastelu nykyista pidemmalle. Nykyisen toimintamallin
jatkuessa pidemmalle ulottuva ajomaarien tarkastelu auttaisi ajosuunnittelua informoi-
maan aikaisemmin kiireisemmista, seka rauhallisemmin lastauspaivista, sekd ajankoh-
dista. Talléin vientisuunnitelmia tekevéat asiakaspalvelutytntekijat kykenevét reagoimaan
tahan informaatioon ja ottamaan sen huomioon tulevissa suunnitelmissaan. Pidemmalle
ulottuva tarkastelu on myos hyva lisa prosesseihin, tilanteessa jossa kohdeyritys paattaa
paivittaa IT-jarjestelmiaan ja prosessiaan aikaikkunajarjestelmaan. Talldin pidemmalle
ulottuvalla kalustotarpeen tarkastelulla kyettaisiin lisddmaan lastausaikoja kiireisemmille
paiville, tai reagoimaan rauhallisempiin paiviin vahentadmalla paivittaisten alihankkija ajo-

neuvojen maaraa.

6.2 IT-ongelmat kohdeyrityksessa

Aikaisemman tarkastelun perusteella voidaan havaita kohdeyrityksen nykyisissa IT-jarjes-
telmissé olevan paljon ongelmia ja ettd kohdeyrityksen tulisi lahitulevaisuudessa panostaa
suurempaan IT-ohjelmistojen kehitysprosessiin. Yrityksen nykyinen IT-jarjestelmat eivat
enaa pysty vastaamaan kaikkiin niille asetettuihin vaatimuksiin, eivatka mahdollista ty6n-
tekijoille riittdvan tehokkaita tyokaluja prosessien suorittamiseen. Olisikin kohdeyrityksen

tulevaisuuden kannalta hyva aloittaa IT-jarjestelmi& koskeva paivitys hyvissé ajoin ennen
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kuin ongelmat muodostuvat nykyistéa suuremmiksi. Uusilla IT-jarjestelmilla kyettaisiin myos
toiminnan tehostamisen liséksi saamaan kilpailuetua, seka lisdarvoa tuotetulle palvelulle

moniin kilpailijoihin nahden.

Kohdeyrityksen olisi mahdollista kehittéda entista pidemmalle sen tarkasteluhetkella kaytta-
mi& eri ohjelmistoja. Tama ei kuitenkaan olisi pitkalla tahtaimella paras vaihtoehto. Naiden
ohjelmistojen kehittdmisella ei kyeta saavuttamaan samanlaisia toimintoja, kuin vaihta-
malla taysin uuteen IT-jarjestelméan. Nykyisten ohjelmistojen kanssa pitaisi myds keskit-
tya useiden eri ohjelmistojen toimintojen yhtaaikaiseen kehittamiseen. Samalla pitéisi
myd6s huomioida niiden toimivuus keskendan. Tama asettaisi todennakoisesti paljon rajoit-

teita ohjelmistojen kehittamiseen ja tekisi prosessista huomattavasti monimutkaisemman.

Yrityksen tulisikin tulevaisuudessa pyrkia tarkastelemaan mahdollisuutta uuden IT-jarjes-
telman hankkimiseksi. Tehokkain ratkaisu uudelle jarjestelmaélle olisi sellainen, joka toisi
kaikki eri organisaation osien prosessit yhden yhteisen ohjelmiston alle. Tallainen olisi esi-
merkiksi Saksalaisen SAP:n (Systeme, Anwendungen und Produkte in der Datenverarbei-
tungen Aktiengesellschaft) kehittdma ohjelmisto. SAP on erikoistunut tuottamaan yrityk-
sille heidan tarpeidensa pohjalta luotuja ERP (Enterprise Resource Planning) eli toimin-

nanohjausjarjestelmia.

SAP jarjestelman vahvuutena olisi mahdollisuus luoda jo olemassa olevan ohjelmiston
pohjalta sellainen jarjestelma, joka vastaa juuri kohdeyrityksen tarpeisiin. SAP tarjoaa me-
rirahtia kuljettaville yrityksille esimerkiksi ShipERP (ERP-is 2018.) nimista ohjelmistoa,
jonka pohjalta on mahdollista tehdd muutoksia, jotta ohjelmistoon saadaan yrityksen toi-
minnan kannalta oleellisia, seka tarkeita toimintoja. Ohjelmiston ollessa jo valmis pohja,
on sitd kehitetty aikaisemmassa vaiheessa muiden samalla toimialalla toimivien yritysten
toimesta. Talldin ohjelman suunnittelussa on ollut osana alan toiminnasta perilla olevia
ammattilaisia. Ohjelmiston pohja on valmis ja sita tulee vain muokata vastaamaan yrityk-
sen itsensa asettamia tarpeita short sea-liikenteessa. Ohjelmistopohjan ollessa jo valmis

laskisi se kehityskustannuksia, seka nopeuttaisi lopullisen ohjelmiston kayttéonottoa.

Tallaisen toiminnanohjausjarjestelman avulla yritys kykenisi jatkossa integroimaan kaikki
sen eri toiminnot entista tehokkaammin yhdeksi isoksi kokonaisuudeksi. Ja samalla siirta-
maan kaikki erilaiset toiminnot osaksi yhta ja kaikille samaa ohjelmistoa. Tallgin yrityksen
ei tarvitsisi yllapitaa useita eri ohjelmistoja ja varmistaa niiden keskinaista toimintaa. Tal-
I6in kyettaisiin myos laskemaan tarpeellisten lisenssimaksujen maéraa, seka vahenta-

maan riippuvuutta eri ohjelmistokehittajista. Asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun yhteistytn
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kannalta kaiken tiedon l6ytyminen yhdesté ohjelmistosta tehostaisi huomattavasti ty6teh-
tavien suorittamista ja mahdollistaisi tyontekijoiden tietotaidon monipuolistumisen. Tall6in
myo6s mahdollistettaisiin tehokkaampi tapa tarkastella koko kuljetusjaksoa yhtena kokonai-

suutena, monien erillisten kokonaisuuksien sijaan.

IT-ohjelmistoista toiseen vaihtaminen on kuitenkin yritykselle sen luomien mahdollisuuk-

sien lisdksi myds suuri riski. Ohjelmistojen kehittdminen, integrointi ja lopullinen kayttéon-
otto ovat seka erittain kalliitta ettéa haasteellisia prosesseja. Tallainen prosessi myos sitoo
paljon yrityksen tyéntekijoitd pois heidan normaaleista tyttehtavista johtaen mahdollisesti
muutoksiin tydtehtavissa ja vaatii tyontekij6ilta erikoisosaamista SAP:sta tarkoittaen tyon-

tekijoiden rekrytointia yritykseen.

Kohdeyritys on kansainvalinen yritys, jolla on eri maissa toimistoja, joilla on kesken&én hy-
vinkin erilaisia tarpeita. Nama keskenaan erilaiset tarpeet johtuvat muun muassa erilaista
toimintaymparistoista, seka lainsaadannosta. Yrityksen tuleekin siis jo suunnitteluvai-
heessa kyetd vastaamaan kaikkien naiden toimijoiden kesken&an hyvinkin erilaisiin tarpei-
siin ja kyeté kehittam&an ohjelmistoa naiden mukaisesti. Jos naité ei kyeta ottamaan
suunnittelu- ja kayttbonottoprosessissa huomioon voi syntyé suuriakin ongelmia ohjelmis-
ton kayttéonoton jalkeen. Ohjelmistoa on myos hyvin hankalaa ottaa kayttoon kerralla
nain suuressa organisaatiossa. Nain ollen se tulisi tehd& vaiheittain, jolloin uuden SAP
pohjaisen jarjestelman tulisi kyetd myds kommunikoimaan vanhojen ohjelmistojen kanssa.
Uuden ohjelmiston my6téa toimitapoja voidaan myos pyrita kehittdmaan entista yhtenai-
sempaan muotoon kaikilla kohdeyrityksen toiminta-alueilla, jolloin ohjelmisto toisi muka-

naan suuriakin muutoksia toimintaan nykytilanteeseen nahden.

SAP:n ERP toiminnanohjausjarjestelma mahdollistaisi myds Suomen ajosuunnittelun,
seké asiakaspalvelun yhteistyon kehittdmisen entista pidemmalle. Uuden ja nykypdaivan
tarpeita vastaavan ohjelmiston avulla ndma toimijat saisivat tehokkaamman tytkalun
omien tehtaviensa suorittamiseen. Kaiken informaation 16ytyessa keskitetysti yhdesta oh-
jelmistosta kykenisivat molemmat toimijat tarkastelemaan koko Suomen toimitusketjua ja
sen eri toimintoja tarkemmin ja nain kehittamaan omaa toimintaansa. Saatavilla olevan in-
formaation maaran keskittyessa yhteen ohjelmistoon kyettaisiin sitd myds kaikkien toimi-
joiden toimesta tarkastelemaan tarkemmin ja ndin valttdmaan erilaisten ongelmatilantei-
den syntymista nykyista paljon tehokkaammin. Asiakaspalvelun ja ajosuunnittelun kaytta-
essa yhteista IT-ohjelmistoa valtyttaisiin monilta nykyisten jarjestelmien ongelmista, kuten

tiedon siirtyminen, seka sen paivittyminen ohjelmistojen valilla.
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Uuden IT-ohjelmiston my6ta, myds nykyisten prosessien kehittdminen olisi helpompaa.
SAP pohjaiseen jarjestelmaan voitaisiin erillisena ominaisuutena luoda aikaikkunajarjes-

telma, jolloin kuvan 15 mukainen prosessin kulku olisi mahdollista.
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7 Yhteenveto

Opinnaytetytsséa on paasty laajasti tarkastelemaan kohdeyrityksen toimintaa ja siina tar-
kasteluhetkella olleita ongelmakohtia. Opinnaytetyon edetessa naille ongelmille ollaan on-
nistuttu nostamaan esille selkeita syita niin tyontekijoiden tydtavoissa, prosessin etenemi-
sessd, IT—ohjelmistojen ongelmissa, kuin kahden tarkasteltavan osapuolen keskenaan
eridvista tavoitteista. Tarkastelussa ja sen pohjalta esitetyissa kehitysehdotuksissa ollaan
kyetty esittam&an laaja-alaisesti monenlaisia tapoja joilla molemmat osapuolet kykenisivat
omaa toimintaansa kehittamalla muuttamaan tydtapojaan niin, etté tulevaisuudessa tyon-

laatu ja samalla asiakastyytyvaisyys saataisiin yllapidettya.

7.1 Tarkeimmat tulokset ja hyddyt

Opinnaytety6ta varten tehdysté tutkimuksesta ollaan saatu kohdeyrityksen kannalta tuo-
tua esille paljon tarpeellista tietoa, sekd dataa. Ajosuunnittelun noutoaikojen pohjalta teh-
dysta data-analyysista saatiin kohdeyrityksen kayttéon sellaista tietoa Suomen vientisuun-
nittelusta, jota silla ei aikaisemmin ole ollut. TAman datan pohjalta paastiin tarkemmin tar-
kastelemaan vientisuunnittelun trendeja ja saatiin myds todennettua suunnitteluproses-
sissa nykyisellaan olevia ongelmakohtia. Tarkastelun pohjalta on mahdollista kehittaa toi-
mintaa entisestdaan ja mahdollisesti saada tallaisen datan saannéllinen tarkastelu osaksi

yrityksen toimintaa.

Opinnaytetydn empiirisen tutkimuksen avulla on l8ydetty yritykselle suuri maara keske-
naan erilaisia kehitysehdotuksia monista eri ongelmakohdista. Kehitysehdotukset myds
vastaavat pienempien ongelmien ratkaisuihin, seka suurempiin kokonaisuuksiin. Analyy-
sin pohjalta kyetdan myds konkreettisesti ndkemaan naiden ongelmien laajuus ja néin
saadaan luotua parempi ymmarrys ratkaisujen tarpeesta. Laajan analyysin, tarkastelun ja
laajamittaisen toiminnan kuvauksen my6ta luodaan myds organisaatiolle mahdollisuus

I6ytd& muita ongelmakohtia yrityksen toiminnasta.

7.2 Tutkimuksen onnistumisen arviointi ja oma oppiminen

Opinnaytety6ta varten on tehty laaja-alaisesti empiirista tutkimusta tarkasteltavien toimijoi-
den omista, seka yhteisista prosesseista. Taman empiirisen tutkimuksen, seka erillisen
data-analyysin pohjalta ollaan onnistuneesti saatu luotua kokonaiskuva yrityksen nykyhet-
ken toimintamalleista. Tutkimuksen mydéta ollaan myds paasty syvemmin tarkastelemaan

naita prosesseja, seka niihin liittyvia ongelmia. Taman tarkastelun myota on kyetty erotte-
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lemaan paljon yksittéisia ongelmakohtia, seka niiden syntyyn johtavia syitd. Naiden jou-
kossa on paljon sellaisia, joita ei aikaisemmin olla ndhty johtavan ongelmiin prosessien

etenemisessa.

Tutkimuksen myéta ollaan myds onnistuneesti kyetty tarjoamaan kohdeyritykselle paljon
erilaisia tapoja ndiden nykyisten ongelmien ratkaisemiseen. Ratkaisuehdotuksia voidaan
kaikkia pitda hyvin realistisina yrityksen voimavarojen ja mahdollisuuksien kannalta. Opin-
naytetydssa ehdotetut ratkaisuehdotukset ovat myos erittdin monipuolisia ja ottavat huo-
mioon erilaisen méaaran kokonaisprosessin muuttamista. Ehdotuksia onkin tehty seka ny-

kyisen prosessin muuttamisen huomioiden etta uuden prosessin kayttdonoton kannalta.

Tutkimuksen osana tehdyn data—analyysin my6té yritys on saanut kayttdonsa sellaista da-
taa, jota silla ei aikaisemmin ole ollut. Nain ollen tehdyn analyysin ja tutkimuksen osana
esiin nostettujen ongelmien myota yritys kykenee tulevaisuudessa paremmin tarkastele-

maan omaa toimintaansa ja kehittamaén uusia ratkaisuja naiden kehittamiseksi.

Opinnaytety6ta varten tehdyn tutkimuksen voidaankin ndhda olevan onnistunut. Tutkimus
tarjoaa selkean, seka laajan kuvan tutkittavan osa-alueen nykytilasta. Analyysin kautta
opinnaytetydssa ollaan onnistuttu tunnistamaan paljon keskenaén erilaisia ja eritasoisia
ongelmia. Naille ongelmille ollaan my6s kyetty kehittamaan ratkaisuja, joissa on otettu

huomioon kohdeyrityksen tila, seka sen mahdollisuudet.

Tutkimuksen kautta opinnaytetydn tekija on saanut laajennettua ymmarrystaan koko-
naisprosessin toiminnasta ja paassyt syventymaan tarkemmin omien, seka kohdeyrityk-
sen muiden osapuolien prosesseihin. Tama laajempi tarkastelu on johtanut kokonaisval-
taiseen omaan oppimiseen yrityksen toiminnasta, seka sen télla hetkella kohtaamista on-
gelmista. Samalla opinnaytetyon tekija on kehittynyt organisaation sisélla paremmaksi ja

osaavammaksi tyontekijaksi.

7.3 Mahdollinen jatko hankkeelle

Opinnaytety6n jatkona voidaan kohdeyrityksen sisélla ndhda monenlaisia erilaisia jatko-
projekteja. Tarkastelussa on nostettu esille monia paivittdiseen toimintaan liittyvia ongel-

mia, joita yrityksen sisdisia prosesseja tarkastelemalla on mahdollista kehittaa.
Yhtena tarkeimpana jatkohankkeena opinnaytetyélle voidaan nahda asiakaspalvelun ja

ajosuunnittelun keskeisten prosessien uudelleen jarjestelya paremmin vastaamaan nyKkyi-

sia tarpeita. Tama jatkohanke voitaisiin yrityksen sisalla toteuttaa yhteistydnd molempien
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osapuolien kesken ja ndin varmistaa, ettd tulevaisuudessa prosessi vastaisi paremmin

molempien osapuolien tarpeita.

Kohdeyritys voi jatkona opinnaytetydlle myds tarkastella esiin nostettuja pienempia ongel-
makohtia. Talldin kyettaisiin pitamaan runko nykyisesté prosessista, mutta kyettaisiin
puuttumaan sen pienempiin epékohtiin. Tallaisen jatkohankkeen toteuttaminen olisi yrityk-
selle huomattavasti helpompaa ja nopeampaa. Samalla vaatien vahemman voimavaroja

sen tyontekijoilta.

Jatkona hankkeelle voidaan myds nahda vastaavanlaisen tarkastelun toteuttamisen sen
muiden toimi—alueiden vastaaville toimijoille. Samanlaista tarkastelua voitaisiin myos to-
teuttaa tuontiosaston ja ajosuunnittelun valisesta yhteistyosta, tai laajentamalla tarkaste-

lun huomioimaan ajosuunnittelun ja vientisuunnittelun lisdksi myds tuontisuunnittelu.

Jatkona tarkasteltaville IT-ongelmille voidaan nahda yrityksen sisélla tarpeen kartoitusta
uudelle IT-ohjelmistolle tai nykyisten jarjestelmien kehittamisté esiin nostettujen epékoh-
tien perusteella. Opinnaytetydssa on myos esitetty naille sellaisia ratkaisuja, joiden poh-
jalta kohdeyritys kykenee tekemaan tarkastelua niiden mahdollisuudesta. Yrityksen tulisi
kartoittaa sen pitkén téahtdimen tarpeita IT-jarjestelmista, seka alan tulevaisuuden muutok-
sista. Tallaisen tarkastelun myo6ta kyettaisiin ensin nakemaan miten suuria muutoksia ny-
kyiseen jarjestelmaan nahden tulevaisuudessa pitdisi saada, jotta palveluntasoa kyettaisi

pitdmaan yhta korkeana.
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Load planning Full loads

istril cen
Location | HELSINKI ¥ | Terminal v

Deliveries to terminal

Apply Filters | Remove Filters  Restore settings

@

Load | Shipmenttio DateTime Collection Type Gross | Mo Hi | Ocean OPolEta Collection ref. | PoD Bookinghe | Hz| Di Tc
o wieight Voy.
F
T ss0028 K. 20.11.2018 00:00 SIPOO 01150 S2PW 8922 EITYHIAA! 6763 21.11.20180:00 FRAUENFELD  NLRTM HEL1808363
[ g3s319 UI 20.11.2018 00:00 KUUSANKOSKI 45700 4XDV 26343 6763 21.11.2018 0:00 26018985 NLRTM HEL1808436
[ 50100 HELiB08872-10-10 S 21.11.2018 06:00 NAKKILA 29250 S2PW 15500  MATALA KUORMA JRUL36 22.11.2018 0:00 90006802 GBTEE HEL1808872
[ 945330 HELIB0S787.10-10 S 21.11.2018 06:00-12:00 KOTKA 48310 S52PW 24500 6763 21.11.20180:00 1488936/KBIE-80 NLRTM HEL1808787
[ 945340 HELIB08787-20-20  § 21112018 06:00-12:00 KOTKA 48310 S2PW 24500 6763 21112018 0:00 1488936/KBIE-80 NLRTM HEL1808787
[ 945341 HELIB08767-30-30  § 21.11.2018 06:00-12:00 KOTKA 48310 S2PW 24500 6763 21.11.20180:00 1488936/KBIE-50 NLRTM HEL1808787
[ 950865 HEL1B08890-10-10  UI21.11.2018 06:30 TAMPERE 33101 P 15500 JRUI36 22.11.2018 0:00 RFTADI35100  GBTEE HEL1808830
[T 248098 HEL1B08843-10-10  5(21.11.2018 0645 NOKIA 37100 SIPW 14500  KULJETTAJA LASTAA JRUL36 22.11.2018 0:00 90812158 GBTEE HEL1808843
[T 938530 HELIB0SS42.10-10  B(21.11.2018 07:00 KULLOO 06850 0V 26400 6763 21.11.2018 0:00 400789915 GBTEE HEL1808542
[ 950846 HEL1B0888B-20-20  KI 21.11.2018 07:00-15:00 VILPPULA 35700 S2PW 29500 JRUI36 22.11.2018 0:00 KIF612 NLRTM HEL1808888
[ UI 21.11.2018 07:00 TAMPERE 33101 S52PW 26500 6763 21112018 0:00 RFTADI35066  NLRTM HEL1808386
0 1L 21.11.2018 07:00 KAUTTUA 27500 OV 20496 JRUISE 22.11.2018 0:00 101102 GBTEE HEL1808867
[ 247301 HELiB08834-10-10 W 21.11.2018 07:00 VALKEAKOSKI 37600 42PW 30350 JRUL36 22.11.2018 0:00 163266,163268,1 GBTEE HEL1808834
[ 950023 HEL1B08867.50-50 JL21.11.2018 07:00 KAUTTUA 27500 OV 20496 JRUI36 22.11.2018 0:00 101103 GBTEE HEL1808867
[ 950678 HEL1808886-20-20  UI21.11.2018 07:30 TAMPERE 33101 S2PW 26500 6763 21.11.2018 0:00 RFTADI35067  NLRTM HEL1808886
[ 950959 HELi808891-10-10  Ti21.11.2018 08:00 TERVAKOSKI 12400 4XPW 29000 JRU136 22.11.2018 0:00 91030-1 GBTEE HEL1808891
[ 950519 HEL1B08885-10-10 B¢ 21.11.2018 08:00 KULLOO 06850 0V 29045 JRUI3E 22.11.2018 0:00 400799905 PLECT HEL1808885
[T 238531 HEL1808542-20-20  B(21.11.2018 08:00 KULLOO 06850 OV 26400 6763 21.11.2018 0:00 400789916 GBTEE HEL1808542
[ 950024 HEL1808867-60-60 JL21.11.2018 09:00 KAUTTUA 27500 DOV 20496 JRUI36 22.11.2018 0:00 101100 GBTEE HEL1808867
[ 950015 HEL1B08867-10-10 JL21.11.2018 09:00 KAUTTUA 27500 OV 20496 JRUI36 22.11.2018 0:00 101097 GBTEE HEL1808867
[ 949665 HELIB08853-10-10 JL21.11.2018 05:00 KAUTTUA 27500 S2PW 26900 JRUL36 22.11.2018 0:00 158800 / 101095 GBTEE HEL1808853
[ 948646 HELIB0SAS210-10 NI 2L.11.2018 10:00 INKOO 10210 S2PW 6500  SUORA LASTAUS 7465 26.11.2018 0:00 ORD35609 GBTEE HEL1808852
[ 950020 HELi808867-20-20 JL21.11.2018 11:00 KAUTTUA 27500 DOV 20496 JRUL36 22.11.2018 0:00 101098 GBTEE HEL1808867
[ 950025 HELi808867-70-70 JL21.11.2018 11:00 KAUTTUA 27500 DOV 20496 JRU136 22.11.2018 0:00 101101 GBTEE HEL1808367
[ 045N KEIANRTRAN.AN G099 11 INIA 17009500 EADHI A AREN1 S0 2ssnn WA 37 11 MR AN FAIRNTEAS raTes w1 1anaTRa e
»
Collections from terminal
Apply Filters | Remove Filters | Restore settings
Load Shipmentiio Delivery No Hi | DateTime # | Type Transportunit Gross| Ocear OPodEta BL Ho Hz| Di | Tc Fesdervoy | FPo
No Weigh Voy.
[ [ 947190 [ RTM1822139-10-10 G HANKO 10900 FE1 AJOI -EMPTY CONTY 20.11.2018 07:00-14: 52PW PVDUL0S163-0 20720 8639 19112018 0:00  RTM1822139
[ | 947983 N LBCI80S138-2020 It SIPGO 04140 20112018 16:00  52PW CNEU4S2151-0 23130 ExP4 19.11.20180:00 LBC1805138
[ [ 9a7e84 M Lecisos 0 1 SIPOO 04140 20112018 17:00  52PW TLLUISE049-6 19016 ExP4 19.11.20180:00  LBC1805138
[ | 947992 M@ LBCI805194-10-10 It SIPCO 04140 20112018 18:00  52PW PVDU110265-0 15763 ExP4 19.11.20180:00 LBC1805194
[ [ 947123 N ATM1820952-10-10 It KERAVA 04220 20112018 18:00  52PW CSFU4520387 10372 8633 19.11.20180:00 RTM1820952 VGM
[ [ 947124 B RTM1820952-20-20 11 KERAVA 04220 20112018 15:00  52PW PVDU105102-3 10530 8639 19.11.2018 0:00 RTM1820952 VGM
[ CECFSEY v 11 ESPQO 02740,VANTAA 01200 20112018 1:15  52PW PVDUL10483-8 13907
[ [ 947125 N RTM1820952-30-30 II KERAVA 04220 2011.201820:00  52PW CNEU4S1S38-0 11314 8633 19.11.20180:00 RTM1820952 VM
[ | 947188 | RTM1822131-30-10 S VAMPULA 32620 SIDELOADER / VAIHTOK 21112013 00:00  42PW SEGU7SIB46-6 28302 8639 19.11.2013 0:00  RTM1822131 VGM
[ [ 950830  ANT1S03851-10-10 T MANTSALA 04600 2111.201800:00  52PW TLLUI64426-2 10880 6762 21.11.20180:00 ANT1803851
[ [ 948012 [ LBC1805262-10-10 I LAHTI 15100 21112018 06:00  52PW PVDUL10040-5 27822 ExP4  19.11.20180:00  LBC1805262
™ | 947160 N RTM1821742-10-10 K VANTAA 01380 21112018 06:00  52PW PVDUL0S136-6 6760 8639 19.11.20130:00 RTM1821742 VGM
[ [ 947904 B LECI805210-10-10 A VALKEAKOSKI 37600 21112018 06:00-22: 42PW CSFU967643-6 26380 ExP4  19.11.20180:00  LBC1805210
[ | 947986 M@ LBCI80S157-10-10 K VANTAA 01650 21112018 07:00  52PW CSFU452463-6 7733 ExP4  19.11.20180:00 LBC1805157
[T [ 947980 N LBC1804352-30-30 F TURENKI 14200 FIX DELIVERY 21112018 05:00-12: 52PW CSFU452869-4 10830 ExP4 19.11.20180:00  LBCL304932
[ [ 947185 [ RTM1822050-10-10 H HAMEENLINNA 13300 21112018 08:00  52PW CSFU452091-8 11067 8639 19.11.2018 0:00 RTM1822050 LOAD
[ | 947131 W@ RTM1821138-20-20 V TUUSULA 04360 AL 2111.201808:00  52RF TLLUID4484-3 31672 8639 19.11.20180:00 RTMiS21133 VGM -25/-18C
[ [» 948018 W LEC1805331-10-10 F KERAVA 04250 21112018 08:00  52PW CSFU4S0345-9 10109 ExP4  19.11.20180:00  LBC1805331
[ | 947143 N RTM1821357-10-10 K ESPQO 02970 21112018 08:00 2DV ECMUI39380-4 25179 8639 19.11.2013 0:00 RTM1821357
[T [ 947969 N AAR31501675-9040 R VANTAA 01630 21112018 08:30  52PW TCLU482758-8 7978 EXP4 19.11.20180:00 AAR31801675
[ [ 947144 B RTM1821286-10-10 If KERAVA 04140 21112018 03:00  52PW CSFU451274-3 10398 8639 19.11.2018 0:00 RTM1821286 csw
[ | 947224 N TEE1810629-10-10 S PORI 26220 21112018 09:00  52PW TCLU4819535 19300 8639 19.11.20180:00 TEE1810629
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Settings EDI  View

Status #! Planned ¥' En route Completed

Transport date 0112018 | . |-[20112018 | .|

Transport ing date [20.11.2018 | .. | Refreshall |
Transports Resources

| g New + \”_; Edit + [|Send v View | Export v Restore settings

Date
= 20.11.2018
Tno sms @ TF | Vehide
© b 5640 E 1 st
[p [ 557310 E 1 o511
© b s5seess E 1 513
© [ 55essn E 1 Cs14
© [ sses7 E 1515
© [ 5se7i6 E 1 516
© b 556133 E 1 €517
© | sse871 E 1518
© I 5571 E 1 €519
© b s5seass E 1 Cs2
p [0 586711 E 1 €520
© [ 555134 E 1 gs22
© [ sssie E 1 cs3
© b 557435 E 1 Cs5
© I 557135 E 1 Cs6
[» [ 557773 P €36
© b ss7e3n E 1 cs7
p [0 586713 E 1 cs8
© [ 5578 E 18
© [ 55512 E 1 OFE1L
© I 55510 E 1 FEZ
p [ 557718 E 1 HRP1
[p [ 557338 E 1 HRP10
© [ 5se33 E 1 HRP 11
p [ 557164 E 1 HRP 14
[p [ 557725 E 1 HRP15
© b 556383 E 1 HRP 16
© [ s5seass E 1 HRP 18
b [ 557534 E 1 HRP3
© [ 557649 E 1 HRP4
© [ 55735 E 1 HRPE
p [ 557208 E 1 HRP7
© B 557414 E 1 Haru
© b e E 1OKIT3
[ [ 557328 E 1 KITS
© P 556141 E 1 LND1
# [p [ 557636 E 1 LIND2
© [ ssesio E 1 LND3
© b ssrsoe E 1 MORD 1
© I 557163 E 1 MORD2
© B s5m3 E 1 MORO3
[» [ 557428 E 1 MORO 4
[0 557715 E 1 MORDS
© [ 557670 E 1 MORO6
© I 556709 E 1 MORO7
[ [ 557165 E 1 VI
b [ 557536 E 1 w2
© I 557612 E 1 VI3
[» [ 556792 E 1 PP

Reg.No

GLEB11
ENM466
VZCE43
VZC644
FM5515
FM5516
FMS517
FMS518
FM5519
VZCE42
FM5520
FM5522
GLEB13
VZC645
GLEB16
GLEB16
GLEB17
GLEB18
GLEB19
BRC255
MHIS41
OUN451
XNT934
UNGE26
TS1740
GMO706
OUN452
CK5499
TZ5940
TZ5947
XNT925
BS1629
CLM110
XNT936
VSYS40
012747
K5U862
R50400
MORO1
MORO2
MORO3
MORO4
MOROS
MORO6
MORO7
CLx285
NLC570
EPB5S06
VPP11

Liite 5. Tranman lastaustietondkyma.

Place

HELSINKI
HELSINKI
HELSINKI
VIRRAT
KANNUS
HELSINKI
HELSINKI
HELSINKI
KERAVA
HELSINKI
HELSINKI
HELSINKI
HELSINKI

Eta Unit id

20.11.2018 19:00:00 CSFU452771-7
20.11.2018 14:30:00 ECBU600734-0
20.11.2018 17:30:00 PVYDU134086-0
20.11.2018 13:30:00 ECBU600095-3
20.11.2018 12:00:00 TLLU107834-0
20.11.2018 20:00:00 CLXU452101-0
20.11.2018 16:00:00 TCLU482115-2
20.11.2018 20:00:00 PVYDU109635-7
20.11.2018 12:00:00 PVDU110347-2
20.11.2018 14:00:00 CSFU451781-1
20.11.2018 14:00:00 CSFU333137-6
20.11.2018 20:00:00 TLLU163725-8
20.11.2018 19:00:00 CLXU451704-6

NURMIJARL 20.11.2018 14:00:00 GESU134515-8

HELSINKI
VAMPULA
MANTSALA
VAMMALA
SIPQO
KERAVA
KERAVA
NOKIA
TURENKI
HELSINKI
VANTAA
SIPQO
HELSINKI
HELSINKI
NAKKILA
LAHTI
HELSINKI
MANTSALA
SIPQO

20.11.2018 14:30:00 CSFU126441-1
20.11.2018 18:00:00 SEGU7I1955-0
20.11.2018 15:00:00 CNEU457308-9
20.11.2018 10:00:00 OCVU462626-0
20.11.2018 13:00:00 CSFU964823-9
20.11.2018 14:00:00 PVDU105351-4
20.11.2018 14:00:00 CSFU450039-9
20.11.2018 20:00:00 TLLU164317-9
20.11.2018 13:30:00 KLCU450279-6
20.11.2018 15:30:00 PVDU106246-0
20.11.2018 13:00:00 PVDU301678-3
20.11.2018 16:00:00 ECBUS01087-5
20.11.2018 15:00:00 C5FU453003-2
20.11.2018 0:00:00 CSFU126793-5
20.11.2018 18:30:00 CNEU456621-7
20.11.2018 17:00:00 ECBUS01438-2
20.11.2018 0:00:00 CSFU126121-7
20.11.2018 13:00:00 CSFU450066-0
20.11.2018 13:30:00 TLLU163620-4

NURMIJAR) 20.11.2018 0:00:00 CSFU450647-9

NOKIA
HELSINKI
SIPQO
HELSINKI
VANTAA
VANTAA
HAMINA
TUUSULA
5IPOO
HYRYLA
PENNALA
TURENKI
LAHTI
KERAVA
HELSINKI

20.11.2018 15:00:00 TLLU163830-0
20.11.2018 17:30:00 ECBU463896-0
20.11.2018 15:00:00 CNEU457222-5
20.11.2018 13:00:00 CNEU457053-6
20.11.2018 13:30:00 KLCU450051-4
20.11.2018 14:00:00 KLCUS00042-6
20.11.2018 14:00:00 KLCU450653-3
20.11.2018 13:00:00 CSFU333130-8
20.11.2018 16:00:00 PVDU105057-0
20.11.2018 14:00:00 CSFU452903-1
20.11.2018 11:30:00 ECBU340330-1
20.11.2018 12:30:00 TCLU482108-6
20.11.2018 15:00:00 TLLU158733-1
20.11.2018 14:00:00 CNEU450424-1
20.11.2018 20:00:00 CSFU450378-3
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SiTy

S52PW
LNVA
52PW
LNVA
52RF

52PW
52PW
S52PW
S52PW
52PW
52RF

S52PW
52PW
XDV
21HL

42PW
52PW
52PW
42PW
52PW
52PW
52PW
S52PW
52PW
52RF

LNGL
S52PW
2PW
52PW
LNGL
21HL

52PW
52PW
S52PW
52PW
52PW
S52PW
52PW
52PW
5X05
S52PW
52RF

52PW
S52PW
LPGE

52PW
52PW
S52PW
52PW

Is0
code

LEG1
LNVA
LEG1
LNVA
LNR1
LEG1
LEG1
LEG1
LEG1
LEG1
LNR1
LEG1
LEG1
22G1
2DG1
4EGL
LEG1
LEG1
4EGL
LEG1
LEG1
LEG1
LEG1
LEG1
LNR1
LNG1
LEG1
2061
LEG1
LNG1
2D6G1
LEG1
LEG1
LEG1
LEG1
LEG1
LEG1
LEG1
LEG1
LNPS
LEG1
LNR1
LEG1
LEG1
LPGB
LEG1
LEG1
LEG1
LEG1

Movement

Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery
Delivery

of

Container
Container
Container
Shipment
Shipment
Container
Container
Container
Shipment
Container
Container
Container
Container
Shipment
Container
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Container
Shipment
Shipment
Container
Container
Shipment
Shipment
Container
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Container
Shipment
Container
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Shipment
Container
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