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The main objective for the thesis was to form requirements specification for the
information system used for product transport registration and estimate effi-
ciency benefits of the system. Research method was participant observation, in
which the researcher spent time studying the object’s behavior without interfer-
ing its actions. To map the possible effects of the information system current
performance was measured and ways of conducting operations were studied. As
a result the requirements specification was formed and other needed changes
required for the system to work efficiently, for example to infrastructure, were
initiated. The benefits of the system that could be measured have been calculat-
ed. Other benefits are estimated to also be significant such as improvements
regarding information handling and sharing and AEO security.
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1 JOHDANTO

Tassa tyossa késitellaan raskaan litkenteen ilmoittautumisjérjestelmén toiminnan-
kuvauksen laadintaa ja sen vaikutuksia tehtaan turvallisuuteen ja logistiikan te-

hokkuuteen.

1.1 Tyon tausta

Stora Enson (SE) Imatran tehtailla (IMT) on tiedostettu tarve hallita tehtaan ras-
kasta liikennettd aiempaa paremmin. Talld vastataan erityisesti tuotekuljetusauto-
jen kasvavaan maaraan. Tavoitteet liittyvat turvallisuuden parantamiseen sek&

logistiikan hy6tyihin tehokkaamman toiminnan muodossa.

Imatran tehtailla otetaan kdytt6on uusi raskaan liikenteen tunnistus- ja kulunval-
vontajérjestelmd, joka mahdollistaa autojen sédhkdisen seurannan. Tamé luo val-
miudet my0s tuotekuljetusautojen ilmoittautumisjarjestelman kayttéonotolle.
Imatran tehtaiden turvallisuuspalvelut ja logistiikka ovat suunnitelleet jérjestelméé
jo aiemmin. Sen vaikuttaisi erityisesti tehtaan tuotevarastojen tyonjohdon toimin-
taan virtaviivaistaen monta aikakriittistd ja padllekkaisia tarkastuksia vaativaa
tyOvaihetta. Vuorotyonjohdon toimenkuva on tunnetusti moninainen ja vaativa.
Suuri osa saavutettavista hyddyista liittyy parannuksiin tiedonvélityksessa. Tydssé
ehdotetaan myds muita muutoksia prosessiin ja toimintatapoihin, joilla voitaisiin

saavuttaa lisdhyotyja.

1.2 Tavoitteet ja rajaus

Tassa diplomitydssa kasitelladn raskaanliikenteen ohjausta Stora Enson Imatran

tehtaiden tehdasalueella, tuotekuljetuksiin liittyvaa tietojarjestelmad ja naiden
vaikutuksia logistiikassa seké turvallisuudessa.
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Tyon keskeisend tavoitteena on tuottaa raskaan liikenteen tuotekuljetusten ilmoit-
tautumiseen kaytettavan tietojéarjestelman toiminnankuvaus seka arvioida vaiku-

tuksia tehtaan tuotevarastojen logistiikan tehokkuuteen.

TyoOn osatavoitteita ovat
- Maééritelld jarjestelmén vaatimukset seka tietosisallot
- Arvioida raskaan liikenteen uuden ohjaustavan ja ilmoittautumisjarjestel-
man vaikutusta turvallisuuteen
- Arvioida ja silloin kun mahdollista laskea tietojarjestelman hyddyt ja hai-
tat
- Aloittaa esisuunnittelu kokonaisuuden tarvitsemalle infrastruktuurille ja

muille rakenteille

Tyossa keskitytadn ohjaukseen kaytettavan tietojarjestelmén toiminnankuvauksen
laadintaan, joka tayttdd Kaukop&an tehdasalueen asettamat vaatimukset. Kauko-
paédssd on kuusi varastoa, kun taas Tainionkoskella, Kymen veturipalvelulla ja
Vuoksen satamassa on jokaisessa yksi. Autojen osuus on myos kappaleméaéaraisesti
arvioituna suurin Kaukopdaan alueella. Toiminnankuvaus laaditaan sille tasolle
saakka, jolla on tehokkuushypyn vaatimat jarjestelmén tarkoituksenmukaiset toi-
minnollisuudet kuten ne oman organisaation IT-asiantuntijoiden ja loppukaytta-
jien avustamana voidaan madritelld. Tietojarjestelm& on avainasemassa paitsi lo-
gistiikan tehokkuuden kannalta térkeiden prosessien ja tiedonkulun parantami-
seen, sen hankintaa tukevat my6s sen tuomat parannukset resursoinnissa ja tyossa

jaksamiseen.

Tietojarjestelmalle maaritella&dn vaatimukset ja tietosisallot sekd sen toiminnot,
joita voidaan kayttd4 pohjana esimerkiksi vaatimusten méaarittelydokumentin laa-
dinnassa. N&ma tehd&én sille tasolle saakka, josta tietojarjestelma pystytéén to-

teuttamaan.

Tietojarjestelmén tarjoama tehokkuusvaikutus lasketaan suoraan niiltd osin kuin
saatavilla oleva tieto sen sallii. Niista vaikutuksista, joista ei ole saatavilla dataa
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tehd&én arvio parhaan kéytettavissé olevan tiedon mukaan. P&&paino on jarjestel-
méan mitattavissa olevissa ja laskelmilla perusteltavissa suorissa ja kerrannaisvai-
kutuksissa. Saadusta tehokkuushyodysta lasketaan vuositasolla saavutettava kus-
tannushyoty. (Sage 2011, s 3)

Raskaanliikenteen ohjauksen toteutus uudella tapaa ja tietojarjestelman tehokas
toiminta vaatii muutoksia myo6s tehdasalueen infraan, kuten tiestéon ja tiloihin.
Tarvittavista muutoksista laaditaan jatkosuunnittelua varten havainnollistavat ku-
vaukset niilt4 osin kuin toiminnankuvauksen kannalta olennaisten asioiden selvit-

tdminen niin edellytt&a.

1.3 Tutkimuksen toteutus

Tutkimusmenetelmé&na on osallistuva havainnointi, jossa tutkija viettd4 aikaansa
kohteen parissa. Tutkija voi olla sivuroolissa tai osallistua tapahtumiin, kerdten
siité tietoa (Becker & Geer 1957). Osana laadullista tutkimusta télle menetelmélle
on ominaista, ettd se tehdad&n kohteen omassa ympéristossa, laboratorion sijaan.
Luonnollisissa tilanteissa tutkija ei osallistumisestaan huolimatta vaikuta kohteen
toimintaan toisin sanoen tutkija on ollut osa prosessia, esimerkiksi palaverin veté-
jan roolissa, edesauttanut lopputulokseen padsemistd mutta ei ole vaikuttanut sen
laatuun. (Koskinen, Alasuutari & Peltonen 2005 s. 77)

Tutkimuksen alussa tehtiin seuraavat hypoteesit (Kuva 1). Kehittdmalla raskaan-
liikenteen ohjausta oletettiin olevan turvallisuutta lisddva vaikutus. Tiedonkulun

parantamisen oletettiin johtavan tehokkaampaan ja lapindkyvampéaan toimintaan.
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Raskaanliikenteen Turvallisempi
ohjaus toiminta

Tiedonkulun 1.Tehokkuus
parantaminen 2. Lapinakyvyys

Kuva 1. Hypoteesit.

Ty0ssd asetetut tavoitteet on koostettu turvallisuuspalvelujen ja logistiikan tyon
lopputulokselle asettamista vaatimuksista niiltd osin kuin niitd voidaan diplomi-
tyohon siséallyttdd. Naihin paasemiseksi sopivia ratkaisumalleja on lahdetty hake-
maan tutustumalla jo tehtyihin suunnitelmiin ja keskustelemalla asianosaisten
henkildiden kanssa. Syntyneen esitutkimusaineiston pohjalta tydlle on valittu teo-
reettinen viitekehys, joka on ohjannut tyoskentelyd ympéristossg, jonka haasteelli-

suutta ovat kasvattaneet eri tahoilta tulleet vaatimukset.

IImoittautumismenettelyn suunnittelua on tehty palavereissa, joissa se on ollut
yksi osa asialistalla. Itse jarjestelmdn suunnittelu on tehty sitd varten perustetun
tyoryhman kanssa palavereissa, joihin kutsuttiin sen jasenten lisaksi kulloinkin
kasiteltavien asioiden asiantuntijoita eli “omistajia”. Talla tavalla sailytettiin k&si-
teltdvat asiakokonaisuudet halutun suuruisina ja siten mahdollistettiin aihepiireit-
tain yksityiskohtiin menevé keskustelu jo suunnittelun alkuvaiheessa, tarkoitukse-
na pitaa siihen kaytettava aika minimissé. Tavoitteisiin padseminen on ollut tyon

tekijan vastuulla, joten han on toiminut tydryhmén vetéjana.
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Yhtené tarkednd osana suunnittelua on ollut kayttajarynmien kartoitus, jotta heidat
on voitu kutsua mukaan palavereihin. Tutkimuksen aikana tyon tekija on kaynyt
keskusteluja mahdollisten kayttgjien kanssa kaikkien kayttotapauksien kartoitta-
miseksi. Naiden listaa on ruodittu tydryhméassa sek& omistajien kanssa niiden toi-
mintojen kartoittamiseksi, jotka ovat valttamattomia tai joiden kustannus-hyotty
suhde oikeuttaisi niiden toteuttamisen. Tyon tekijan omana tavoitteena on ollut
varmistaa, ettd kaikki osapuolet tulevat tarpeellisesti kuulluksi tutkimuksen aika-
na.

IImoittautumismenettelyn vaatimuksien hahmottumisen myoté voitiin aloittaa
tarvittavien inframuutoksien suunnittelu. Tyota tehtiin yhdessa tehtaan kunnossa-
pidon edustajien ja aliurakoitsijoiden kanssa. Muutostarpeita ja kustannuksia arvi-
oitiin yhteisissa palavereissa. Saatujen tulosten pohjalta I&heisesti tdman tyon tu-
loksiin liittyvista tarvittavista inframuutoksista laadittiin esisuunnitelmat ja aloi-
tettiin niiden toteutus.

1.4 Tutkimuksen rakenne

Tutkimus on jaettu teoreettiseen osaan (luvut 2-5) sekd empiiriseen osaan (luvut
6-8). Tyon lopussa on pohdintaa (luku 9) muista tydn aikana ilmenneista kehitys-
kohteista sekd yhteenveto (luku 10) jossa kasitell&&n tyon tuloksia. Liséksi ty6n
alussa olevassa johdannossa luodaan katsaus kasiteltéviin aiheeseen, tyon tavoit-

teisiin ja lahestymismenetelmiin.

Luvussa 2 kasitelldan logistiikan suorituskykyyn vaikuttavia tekijoitd peilattuna
kohdeyrityksen olosuhteisiin. Varaston tehokkaan toiminnan kannalta nostetaan
esille kriittisi4 asioita. Esitelladn tdman tyon tuloksena syntyvén ilmoittautumis-
jarjestelmén paaasiallisten kayttajien haasteita tehokkaassa tyoskentelyssé. Tulok-
sia kaytetdan tietojarjestelman ominaisuuksien mééarittdmiseen siten ettd ne tuke-

vat kohteen hy6tyjen toteutumista.
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Luvussa 3 kasitelladn tiedonvalityksen vaikutusta tyoskentelyyn. Tamén luvun
tuloksien avulla méaritellddn tietojarjestelman eri tilanteissa valittamat tietosisal-

16t ja tapa valittaa tietoa.

Luvussa 5 Kkasitelladn AEO-turvallisuutta (valtuutettu taloudellinen toimija,
Authorised Economic Operator) jonka parantaminen on yksi tyon tavoitteista.
Tasté luvusta saadaan raamit autojen ohjaustapaan seka perusteet tehtaan raskaan

liikenteen liikennejérjestelyiden muutoksiin.

Luvussa 6 esitelladn kohdeyritys seké tarkemmin tyéhon liittyvét toiminnot. Toi-
mintaa analysoimalla tunnistetaan tyon painopistealueet sekd niiden ongelmakoh-
dat. Nait4 tietoja kaytetdan ilmoittautumisjérjestelmén toiminnankuvauksen laati-

misessa, ominaisuuksien sekd vaatimusten méaérittelyssa.

Luvussa 7 esitelladn tehtaan raskaanliikenteen liikennejarjestelyihin tehtavia muu-
toksia luvuissa 5 ja 6 esitettyihin aineistoihin pohjautuen. Esitellddn AEO-
toimijan statuksen vaatimukset, joiden tayttymistd muutoksilla parannetaan. Esi-
telld&n yhdessa SE:n ja kunnossapitotoimittajan edustajien kanssa liikennejarjeste-
lyihin suunnitellut, turvallisuutta parantavat ja ilmoittautumismenettelyn kayt-

toonoton mahdollistavat tarvittavat muutokset.

Luvussa 8 on esitelty ilmoittautumisjarjestelman suunnittelussa kaytetty prosessi
ja padkohdat sen tuloksena syntyneestd vaatimusten maarittelystd. Luvun lahtoai-
neistoa on esitelty luvussa 6 ja siind tehdyt valinnat koostuvat lukujen 2, 3 ja 5

asettamista ohjenuorista ja kasittely etenee luvun 4 mukaisesti.

Luvussa 9 esitetddn pohdintaa muista tyon aikana tai sen tuloksina syntyneisté
kehitysehdotuksista sek& jarjestelmén kayttéon ja toimintaan vaikuttavien maarit-
telyjen valintojen syista. Lopuksi arvioidaan jarjestelman tarpeellisuutta.
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2 VARASTON SUORITUSKYKYYN VAIKUTTAVAT TEKIJAT

Tassa luvussa kasitelladn tehokkaasti toimivan varaston ominaispiirteitd ja tieto-
jarjestelmén merkitysté ndille. Tyonjohdon rooli logistiikassa ndhdd&dn myds mer-

kittdvana tekijand sen toiminnassa.

2.1 Varaston toiminnan tehokkuus

Richardsin (2011, s. 50) mukaan jokainen lastaus kestaa tietyn méaaran aikaa riip-
puen esimerkiksi lastattavan kuljetusvélineen tyypistd. Lastausaikaan vaikuttavat
my0s lastattavan materiaalin sijainti varastossa ja mitat. Lastauksen kesto pit&a
arvioida ja aikatauluttaa ne siten, ettd varaston resurssit saadaan tehokkaasti hyo-
dynnettya.

Tilauksien poiminta varastosta on eniten resursseja kuluttava toiminta. Se vaatii
tyovoimaa, voi olla hankala suunnitella, altis virheille ja sill4 on suora vaikutus
asiakastyytyvaisyyteen. Yrityksille tima osa-alue on téarked, silla siind parannuk-
set tehokkuudessa voivat tehdd merkittdvdn muutoksen kustannuksiin. Kyse on
tasapainoilusta nopeuden, kustannuksien ja tarkkuuden kesken. Yleensa halutaan
nopeata vasteaikaa, korkeaa tarkkuutta ja tuottavuutta pienimmilla mahdollisilla
kustannuksilla. (Richards 2011, s. 59)

Aineettomista parannuksista saatavien hyotyjen laskenta on hankalaa. Naita ovat
esimerkiksi kasvanut tuottavuus, parempi varaston kokonaistehokkuus, parantunut
asiakaspalvelu ja muut tekijat jotka ilmenevat uuden jarjestelmén onnistuneen
kayttoonoton jalkeen. On muistettava, ettd tdman kaltaiset seikat voivat merkitta-
vasti parantaa kokonaishyotyd ja siksi ne on hyva huomioida jarjestelméan kéyt-
toonoton vaikutuksia laskettaessa. (Sage 2011, s. 11)
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2.2 Tydnjohdon haasteet

Tyonjohto on avainasemassa varaston toiminnan kannalta. McMahonin (McMa-
hon, David, PhD, Jeffery Periatt, PhD, Jon Carr, PhD and Stephen A. LeMay,
2007) mukaan tyonjohdollisten taitojen liséksi vaaditaan muun muassa itseohjau-
tuvuutta, kaytettdvan laitteiston ja ty0voiman tuntemusta sekd toimitusketjun
ymmarrysta. Tehtdvan kasvaneiden vaatimusten vuoksi uusilta henkildilta edelly-
tetddn nykyéaan parempaa koulutusta, kokemusta ja jatkuvaa itsensé kehittdmista.
Tyonjohdolla pit&d4 olla valmiudet ja mahdollisuus olla kentéll4. (Richards 2011,
s. 34)

Logistiikkatoimintoihin kohdistetun tutkimuksen perusteella tydnjohto varastolla
toimii niin sanotusti puun ja kuoren vélissa. Heidén taytyy osata ja ymmartaa seka
usein myos tehda tyontekijoiden ja sihteerien toitd mutta heiltd vaaditaan myos
merkittdvaa esimiestaitoa. Liséksi asiakkaan ja toimittajien kaytannot pitéé tuntea
ja huomioida toiminnassa. Td&mé “paletti” tekee tehtavastad koko logistiikan mo-
nimutkaisimman, jossa jatkuvasti vaaditaan useita paatoksia ajallisen paineen alla.
Tehtdvd on kriittinen varaston ja logistiikan tehokkaan toiminnan kannalta.
(McMahon et al. 2007)

Varaston tyonjohdolle pitd4 kouluttaa kéytettdvé laitteisto erityisen hyvin, sill&
heidén tehtdvanddn on kouluttaa se edelleen alaisilleen. Heidan pitdd myds ym-
martad oikein toimivan laitteiston merkitys, jolloin vikatilanne havaitaan ja se
voidaan korjata ennen vahingon syntymistd. Koulutus tapahtuu yleensa tyon ohel-
la ja silld ei ole selke&& rakennetta ja se on epdmuodollista. Hytynd on oppiminen
todellisissa tilanteissa mika tehokkaasti linkittdd saadun opin suoraan k&ytantoon.
(McMahon et al. 2007)
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3 TIEDONVALITYKSEN VAIKUTUSMEKANISMIT YKSILON TYOS-
KENTELYYN

Tieto, tapa kasitelld ja valittad sita sek& sen kayttd ovat tarkeitd tekijoita tehok-
kaassa tyoskentelyssd. Téssa luvussa kasitellaan erilaisia tapoja valittaa tietoa ja
viesteja tyopaikalla sek& niiden haittoja ja vaikutusmekanismien tarkoituksenmu-
kaista hyodyntdmista paivittaisessa viestinnassé.

Tiedonhallinta ja -kasittely ovat merkittdvassa roolissa tdman péivan yhteiskun-
nassa ja tyoelamassé. Tietotekniikka mursi lopullisesti tiedon niukkuuden rajoit-
teen ja toi saataville alati kasvavan maarén tietoa. Samalla tuli mahdolliseksi in-
formaatiodhky tai tietotulva, tila jossa tietoa on saatavilla niin paljon, ettd siitd on
hankalaa erottaa p&atOksentekoon tarvittavat muruset. Tietoa on saatavilla eri
muodoissa ja sitd voi joutua hakemaan kuten esimerkiksi lopputyohon, tai sitd
tulee pyytdmatta kuten monesti tydelamassa. (Tétard 1999, s. 12)

Pienelldkin tiedolla voi olla suuri merkitys, kun se saadaan oikeaan aikaan. Tél-
lainen tieto vélitetd&n tehokkaasti keskeyttdmalla kohteen toiminta sen valityksen
ajaksi. Kun tdma on tehty, kohde reagoi tietoon: Se voi aiheuttaa toimenpiteité
heti tai se voi varmistaa oletetun, se sivuutetaan ja kohde palaa takaisin keskeyty-
neen askareen pariin. Jos tieto on aiheuttanut aikakriittisia toimenpiteita, tall toi-
minnalla saavutettiin merkittdva myodnteinen etu. Monet organisaatiot ovat alka-
neet tietoisesti ottaa k&yttoon tekniikoita joilla voidaan toimittaa aikakriittista tie-
toa ja keskeyttda toiminta sen kasittelyn ajaksi. Tiedon hyodyllisyyden arvioimi-
nen on darimmaisen vaikeaa, sillé tiedon hyodyllisyys riippuu sen merkityksesta
kéaynnissa olevalle prosessille. Suurin osa keskeytyksista ei ole prosessin kannalta
hyddyllisid. Vaikka ihmisilla onkin lahjoja k&sitelld useampia asioita samanaikai-
sesti, heiddn huomiokykynsa on avoin hdiridille monella tapaa. Tama liséé tie-
donkasittelyn merkitystd ennen sen valittdmista oleellisen tiedon erottamiseksi

massasta. (McFarlane 2005)



18

Primary task

.

Interruption

Handle now?

No

Information needed:

- What to do ? Rec_overy
- How to do it? V
Interruption 4
handling Primary task
¢
Recovery Interruption
time handling

Primary task

Kuva 2. Keskeytyksien kasittely. (Tétard 2002, s. 124)

Kuvassa 2 on esitetty prosessi keskeytyksien kasittelyssa. Keskeytyksen tapahtu-
essa tehdaan ensin paatos kasitelladnko keskeytys heti vai lykatdaanko sita myo-
hemmaéksi ajankohdaksi. Jos tehddan paatos kasitella se heti, hankitaan siihen tar-
vittavat tiedot ja késittely voi alkaa. Késittelyn jalkeen seuraa keskeytyksesta toi-
puminen ja paluu paéasialliseen tehtdvaan. Vaikka keskeytyksen kasittely lykéat-
taisiin myohemmaksi keskeytyksesta toipumiseen ja péaasiallisen tehtdvan késit-
telyyn pit&4 joka tapauksessa varata aikaa. Tassa vaihtoehdossa toipuminen tapah-

tuu kaksi kertaa.

Franck Tétard on késitellyt muun muassa tiedon vélittdmiseen tarvittavia keskey-
tyksid artikkelissaan On fragmentation of working time: A study of causes and
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effects of work interruptions. Hanen mukaansa kaikki artikkelissa kasitellyt Kirjal-
lisuuslahteet kuvailevat johtamista jatkuvana sarjana irrallisia, pirstaloituneita
tapahtumia. Pirstaloituminen on aina ollut perustavan laatuinen osa johtamistyota,
joskin se on lisdantynyt myos muilla portailla esimerkiksi kevyempien organisaa-

tioiden ja tiedonvalityksen tehostumisen myota.

3.1 Tybajan pirstaloituminen

Ty06ajan pirstaloitumisella tarkoitetaan tydtehtavien vaatiman valittéman huomion
aiheuttamaa katkonaisuutta, jonka johdosta yhteen tyttehtavaan ei ole ké&ytettavis-
sé tarpeeksi aikaa sen hoitamiseksi menestyksekkaasti. Tama voidaan myos il-
maista usean tyotehtdvan hoitamisena samanaikaisesti. (Tétard, 2002, s. 11, 95)

Tétard on maaritellyt tydajan pirstaloitumisen artikkelissaan On Fragmentation of
Working Time: A Study of Causes and Effects of Work Interruptions “Henkilo-
kohtaiseen ja organisaation tuottavuuteen vaikuttavien mekanismien ja seurauk-
sien summa, joka johtuu keskeytyneistd tyotilanteista, joita aiheuttavat katkot,
tyoprosessien epdjohdonmukaisuudet ja tehoton tietotekniikan kayttd.” Alla ole-
vassa kuvassa (kuva 3) tyoajan pirstaloitumiselle on esitetty nelja tekijaa: ihmiset,

teknologia, organisaatio ja ymparistd. (Tétard 1999, s. 12)

Technology

Organization Environment

Kuva 3. Ty6ajan pirstaloitumista edesauttavia tekijoita. (Tétard 1999, s. 14)
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Tahan johtavat tekijat voidaan luokitella kollektiivisiin ja yksilotason tekijoihin.

Kollektiivisia ovat

Verkosto-organisaatio: Kilpailutilanteen paineen alla syntynyt tarve ohen-
taa organisaatiota nopeuden ja joustavuuden toivossa lisd4d hoidettavien
tyotehtdvien méarad. Yksilon ajankéyttdé on kytkoksissa toisten ajankéyt-
toon. Hallinnolliset, rutiininomaiset tehtdvét vievat enemman aikaa jota
tuskin riittd4 ydinprosessien hoitamiseen, joissa ollaan hyvia ja mitk& ovat
tarkeitd. Talloin osaamista jaa hyodyntamatta.

Tietotekniikka: Tietoteknisten ratkaisujen sopimattomuus tai vanhentunei-
suus hidastaa tiedon jakamista ja kayttdmistd. Tavoitettavuuden parantu-
minen tarkoittaa nopeampaa tiedon liikkumista mutta voi myos lisata tar-
peettoman tiedon vélittdmistd. Tamén tiedon kasittely vie resursseja sen si-
jaan ettd voitaisiin kasitell4 vain hyodyllista tietoa.

Organisaation avoimuus: Toimintojen valisten rajapintojen poistaminen
tiedon vapaamman liikkumisen ja sen jakamisen toivossa on yleisesti ha-
vaittu johtavan keskeytyksien lisddntymiseen ty0ssé.

Tyon muuttuva luonne: Tyd on muuttunut jaotellusta, erikoistuneesta ja
valvotusta kohti yhtendistd, monitahoista ja itse koordinoitavaa tyota. N&-
ma uudet ominaisuudet tarkoittavat sitd, etta siita on tulossa entista tieto-
keskeisempéé silla organisaation tyontekijalla pitédéd olla ymmaérrysta yri-
tyksen liiketoiminnasta sen eri osa-alueilla. Tallaisessa ymparistossé tyos-
kentely vaatii tiettyé joustavuutta mik& voi johtaa tydajan pirstoutumiseen.
(Tetard 1999, s. 13)

Yksilotason tekijoita ovat

Tietotekniikka: Yksildtasolla uuden teknologian kayttéonottoon taytyy va-
rata aikaa sen omaksumiselle ennen kuin se saadaan taysin hyodynnettya.
Samoin usean sovelluksen kaytto ja niiden kasvava vaativuus voi aiheuttaa
turhautumista tyontekijoille ja viivastyttad tyotehtdvien suorittamista.

Henkilokohtainen asenne: Ihmiset hyvaksyvat helposti lilan suuren tyo-
maarén ilman tyotehtavien priorisointia tai jarjestamistd. Td&mé johtaa vii-

veisiin, huonosti tehtyihin tai tekeméattomiin toihin.
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3.2 Keskeytyksien ominaispiirteita

Keskeytykselld tarkoitetaan menossa olevasta paatehtdvasta eridvaa sivutehtavaa,
joka keskeyttdd tuon tehtdvan vuoksi menossa olevan kognitiivisen prosessin.
Tallainen voi olla esimerkiksi puhelinsoitto, sahkoposti tai yllattava vierailu. Kes-
keytyksen hoitamiseen menee oma aikansa, jonka jalkeen seuraa siita palautumi-
nen ja siirtyminen takaisin paatehtdvaan, kunnes sen suorittaminen voi taas jatkua.
Keskeytyksen keston lisaksi taytyy siis huomioida myos aika, joka kuluu paateh-
tavaan palaamiseen. Jotkin keskeytykset voivat olla myds péaatehtdvad tukevia,
jolloin ne tuovat esimerkiksi uuden ndkokulman joka edesauttaa lopputulokseen
paasemistd. Kuva 4 on esitetty keskeytyksien jakautuminen niiden aiheuttaman
tyokuorman mukaan ja kuvassa 4 aika keskeytyksesta toipumiseen. (Tétard 1999,
S. 4)

30%

25% -7
\
20% 1 NE%
15% e o
10% H [ [ % —e%—8% 8%
e S
5 44— - - 7\‘%%

0% T T T T T T
0-5 5-10 10- 15- 20- 25- 30- 35- 40- 45- 50- 55-
min  min 15 20 25 30 a5 40 45 50 55 60

min  min min min min mMmin mMmin min min min

Kuva 4. Keskeytyksen aiheuttama tyokuorma. (Tétard 1999, s. 6)

Suurin osa keskeytyksista voidaan hoitaa nopeasti. N&ist4 26 prosenttia on alle
viiden minuutin mittaisia ja 56% alle 15 minuutin mittaisia. Keskeytyksen hoita-

miseen menevén ajan kasvaessa niiden maara véhenee.
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Kuva 5. Toipumisaika keskeytyksestd. (Tétard 1999, s. 8)

Kuvassa 4 huomataan, ettd toipumisaika keskeytyksesta painottuu ajalle 0-15 mi-
nuuttia. Tarkemmassa tulosten analysoinnissa todettiin myds positiivinen riippu-
vuus keskeytyksen aiheuttaman tyokuorman ja siitd toipumiseen ennen paatehté-
véaén paluuta tarvittavan ajan valilla. (Tétard 1999 s. 10)

Kuvassa 5 on esitetty keskeytyksen kasittelyajankohta. Suurin osa, 73% keskey-
tyksista kasiteltiin vélittémasti. Kuvassa 6 on esitetty syitd niiden keskeytyksien
kéasittelyn lykkaamiselle joita ei voitu heti hoitaa.

80% 3%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

18%

Immediately Later

Kuva 6. Keskeytyksen kasittelyajankohta. (Tétard 1999, s. 8)

Kuvasta 6 huomataan, etté niissé keskeytyksissa jossa késittely jai myohemmaksi,
suurin yksittainen syy lykkaamiseen oli tarve hankkia lisatietoa (54 %).
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Kuva 7. Syité keskeytyksen késittelyn lykk&amiselle. (Tétard 1999, s. 8)

Suurin osa keskeytyksista (Kuva 7) johtuu henkilokohtaisesta vierailusta (54 %)
tai puhelinsoitosta (42 %). S&dhkdpostin (3 %) havaittiin aiheuttavan huomattavan
vahan keskeytyksid. Tutkimuksessa arvellaan tdmén johtuvan siit4, ettei sitd koeta
keskeytyksen aiheuttajaksi, sill& se ei aiheuta valitonté reaktiota kuten muissa ta-
pauksissa. Vélitystavalla on myos vaikutus keskeytyksen kestoon, henkil6kohtai-
set vierailut aiheuttavat pitempié tyokuormia kuin puhelinsoitot (Kuva 8). (Tétard
1999 s. 6, 10)
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Kuva 8. Keskeytyksen valitystapa. (Tétard 1999, s. 7)

Tarkastellessa keskeytyksen valittgjaa (Kuva 9) havaitaan, ettd suurin osa keskey-
tyksista tulee omaan henkilokuntaan kuulumattomilta (42 %). Toiseksi suurin osa
tulee kollegoilta (27 %), sitten alaisilta (19 %) ja pienin osuus omalta esimiehelta
(12 %). (Tétard 1999 s. 7)



24

45% 42%
40%
35% 5
25% 9
50% 197
15% 12%
10%
5%
0%

Ow n boss Ow n subordinate Colleague in my Other
department

Kuva 9. Keskeytyksen valittaja. (Tétard 1999, s. 7)

Tarkastelemalla keskeytyksien vaikutuksia (Kuva 10) havaitaan, ettd kaksi suurin-
ta ovat negatiivisia (hairitsi keskittymistd 42 % ja my0hasti omaa tyota 32 %).
Keskeytyksilla koettiin kuitenkin voivan olla myds hyddyllinen vaikutus 20 pro-
sentissa tapauksista, joissa niiden koettiin edistdvan oppimista. Jos sosiaalinen
kanssakayminen (15 %) ymmarret&dan osana tydpaikan dynamiikkaa ja siten posi-
tilvisena asiana, télloin kolmanneksi ja neljanneksi suurimmat vaikutukset ovat

positiivisia.
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Kuva 10. Keskeytyksen vaikutukset. (Tétard 1999, s. 9)

3.3 Vaikutusmekanismien hyddyntaminen

Frank Tétard on késitellyt véitdskirjassaan (Managers, fragmentation of working
time and information systems) ty0ajan pirstaloitumista osittain tuottavuuden na-
kokulmasta. Han toteaa, ettd vastoin tavanomaista kasitysté pirstaloitumisen va-
hentdminen ei valttdmatta ole tarpeen, jos se ei haittaa suorituskykyé. Sen véhen-
tdminen kuitenkin onnistuu tietojarjestelmien avulla. (Tétard 2002, s. 106)
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Tetardin mukaan pirstaloitumista on hyvéad ja huonoa. Hyvé pirstaloituminen
edesauttaa nopeaa reagointia ja nopeiden ja tarkkaan tietoon perustuen tehtdvien
paatosten tekemistd. Huono pirstaloituminen vahent&é tyon tehokkuutta ja lisaa
sekasortoa. (Tétard 2002 s. 108)

Pirstaloitumisilmidlle on ominaista sen pysyvyys osana johtamista. Tétardin tut-
kimuksen pohjalta on tehty kaksi johtopééatosta:
1. Vaikka pirstaloitumista voidaan joillain osa-alueilla vahentd4, esimiehet
eivat koe sen yleisesti véhenevan.
2. On tapauksia joissa suurempi pirstaloituneisuus johtaa korkeampaan tuot-
tavuuteen. (Tétard 2002 s. 94)

On térke&éa tunnistaa pirstaloituminen ja késitella sitd yhteydessa organisaatioon ja
johtamistapaan, jolloin on mahdollista paatell4d kannattaako siihen puuttua. Jos
pirstaloituminen on huonoa, kuten rutiininomaista sen puuttumisella saavutetaan
hyotyja (Tétard 2002, s 98). Mydhemmadssa tarkastelussa on myds muistettava
pirstaloitumisen pysyvyys osana johtamista. Johtamiselle on ominaista, etta rat-
kaistujen ongelmien tilalle haetaan aktiivisesti uusia ongelmia ratkottavaksi, jol-
loin koettu pirstaloitumisen maara ei valttaméattd muutu. Vahentdmalla yhta ai-

heuttajaa voidaan kuitenkin ohjata vapautunutta resurssia muihin kohteisiin.
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4 TOIMITUSKETJUN TIETOJARJESTELMAT

Tassa luvussa kuvataan toimitusketjun tietojarjestelmié ja niiden nykytilaa. Uuden
jarjestelmén vaatimusten méaérittelemiseksi lapikaytava prosessi esitelldan siihen

liittyvine sudenkuoppineen.

Kuvassa 11 on esitetty tietojarjestelmaprojektin vaiheet. Esitutkimusvaiheessa
selvitetddn toiminnan tavoitteet ja muutos, nykytilanne ja muutostarve seka laadi-
taan toimenpidesuunnitelma. Naiden jélkeen siirrytd&n itse projektin puolelle,
jossa asetetaan tavoitteet ja tehdaan projektisuunnitelma. Néiden pohjalta voidaan
suunnitella hankinta seka tehd& vaatimustenmadrittely, johon perustuen pyydetaan
tarjoukset ja valitaan toimittaja. Tietojarjestelmdd testataan, sitd koulutetaan ja
otetaan kayttoon.

Hankinnan
suunnittelu
Esitutkimus 1‘
Nykytil Toi id Tavoitteet Tarjouspyynto Testaus,
Jhigtilanne || cnme.npwl N — ja projekti- ja toimittaja- =%  kayttoonotto ja
ja muutostarve suunnitelma e Valinta e

Toiminnan
tavoitteet/
muutos

Vaatimusten

Kuva 11. Tietojérjestelméprojektin vaiheet. (RAMSE Consulting Oy 2007, Vaa-
timusten maérittely osana tietojarjestelmahankintaa)

Tehokkaan toimitusketjun johtamisen taustalla on térkedssé roolissa tietotekniik-
ka. Se mahdollistaa suurien datamaarien kasittelyn ja niiden kehittyneen jalostuk-
sen toiminnan ja myos paatoksenteon tukena kaytettavéksi tiedoksi. Toimitusket-
jun johtamisen voi ajatella ulottuvan aina toimittajista yritykseen ja edelleen sen

asiakkaisiin. Asiakkaan kokema arvo alkaa siis muodostua jo ennen kuin tuote tai
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palvelu on sen tuottavan yrityksen omistuksessa. Koska suuri osa t&std arvosta on
alkuun tiedon muodossa, nousee sen hallinta tarkedksi. Samoin asiakkaalle tuot-
teen tai palvelun toimittamisen jalkeen muodostuva arvo on osaltaan tietoa eli
yrityksen tekemaa jalkimarkkinointia, kommunikointia asiakkaan kanssa. (Sim-
chi-Levid et al. 2003, s. 11, 267)

Monissa tapauksissa toimitusketjun jo olemassa oleva tietotekninen ratkaisu on
hajanainen ja epayhtendinen. Se on luultavasti kehittynyt vahan kerrassaan kunkin
ajankohdan tarpeiden mukaisesti palvelemaan paikallisesti eri intresseja kuin mis-
t4 konsernin tasolla ollaan oltu kiinnostuneita. Kayttokelpoista tietoa on késitelty
tarpeellinen tai vain vélttdvd madra. Tdma ongelma on ratkaistava, mikali yritys

haluaa kilpailukykyisen toimitusketjun. (Simchi-Levid et al. 2003, s. 266)

Asiakkaista on tulossa entistd vaativampia ja tietotekniikan pitda tukea tat4 muu-
tosta tarjoamalla tarkkaa, turvallista ja nopeaa tiedonsiirtoa. Varastonhallinnassa
pitdd olla sisdanrakennettuna luotettavuus, nopeus ja joustavuus. Nykyisessa
muuttuvassa teknologisessa ymparistossa kyky siirtdd tietoa ja kommunikoida

reaaliaikaisesti on elintarked. (Richards 2011, s. 137)

Varastonhallinnan voi toteuttaa paperi- tai taulukkolaskentapohjaisena sovelluk-
sena ja se voi tayttaa vaatimukset, mikéali sitd hallinnoidaan hyvin. Mikali yritys
kuitenkin aikoo pystyé kilpailemaan tehokkaasti, jarjestelmén on oltava reaaliai-
kainen. (Richards 2011, s. 137)

Tuotannon tietojarjestelmahankkeissa on monta osapuolta: tuotannon ja yrityksen
tietohallinnon edustajia sek& mahdollinen jarjestelmatoimittaja. Kullakin osapuo-
lella on erilaiset l&htokohdat ja tavoitteet hankkeessa (Kuva 12):
- Tuotannon edustajien paatavoite on tuotannon sujuvuus, jota ei haluta sot-
kea yliméaaraisilla tietojarjestelmakirjauksilla
- Tietohallinnon tavoite on yhtenevd, mutta paafokus on tietojarjestelmien
yhteensovittamisessa, itse hankkeessa ja sen kustannuksissa
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- Jarjestelméatoimittaja pyrkii tekemé&an hankkeen kannattavasti kuitenkin
niin etté asiakas on tyytyvéinen ja palaa jatkossa. (Vilpola et al. 2008, s. 9)

Tuotannon edustajat
- Jérjestelmén kaytto
- Toimiva tuotanto

Jarjestelméan

maarittely
Tietohallinto
- Jérjestelman hankinta Jarjestelmétoimittaja
ja yllapito - Jérjestelmakehitys
- Resursointi - Konsultointi
- Systeemi- - Systeemi-integrointi
arkkitehtuuri

Kuva 12. Tuotannon tietojarjestelméahankkeen padosapuolet. (Vilpola et al. 2008,
5. 9)

4.1 Tietojarjestelmalle asetettavat tavoitteet

Tiedon hyddyntdminen vaatii, ettd se keratd&n, ymmarretadn, analysoidaan ja ase-
tetaan saataville organisaatiossa kaikille sita tarvitseville. Toimitusketjun tietojar-
jestelman tehtdvédnd on muun muassa:
- Keréti tietoa tuotteista niiden matkalla tuotannosta asiakkaalle luovutuk-
seen saakka ja asettaa se saataville
- Mahdollistaa paasy kaikkeen tietoon yhdesta pisteesta kasin
- Analysointi, suunnittelu ja priorisointi keratyn tiedon perusteella
- Yhteisty0d toimitusketjun osapuolten valilla. (Simchi-Levid et al. 2003, s.
267)
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Jo olemassa olevat tietojérjestelmat on térked hyddyntad niilt osin kuin ne edel-
leen antavat lisdarvoa. Vanhat jarjestelmat integroidaan néilté osin taysin yhteen
uuden jarjestelmén kanssa. Tall4 varmistetaan edellisessa kappaleessa mainittujen
hyotyjen saavuttaminen. (BASDA 2009, s. 18)

Toimitusketjun tietotekniikan padasiallinen tavoite on saattaa tuotanto- ja toimi-
tustapahtumat saumattomasti yhteen. Talt4 valiltd otetaan talteen tietojalki, joka
vastaa tuotteen fyysistd kulkua. Tama edelleen mahdollistaa seurannan, suunnitte-
lun ja muun muassa lapimenoaikojen analysoinnin. Kaikilla tuotteesta kiinnostu-
neilla osapuolilla, seka siséisilla ettd ulkoisilla, on oltava pdasy ndihin tietoihin.
Niihin pitdd pé&ésta késiksi yhdesta pisteestd ja paatelaitteesta riippumatta, naita
ovat esimerkiksi oman verkon tietokone, Internet tai erityinen péate (kioski).
(Simchi-Levid et al. 2003, s. 268)

Toimitusketjun johtaminen on erityisen monimutkaista eikd ole yhta selkeaa tai
halpaa ratkaisua toteuttaa edelld mainitut tavoitteet. Useat yritykset eivat edes pida
kustannustehokkaana ottaa kayttoon tiettyja tietoteknisid innovaatioita, koska in-
vestoinnin kannattavuudesta ei voida olla varmoja. Ratkaisu on analysoida jokai-
nen komponentti erikseen, arvioida niiden hyddyt yritykselle ja suunnitella inves-
tointi juuri kohdeyrityksen tarpeiden ja teollisuudenalan vaatimuksien mukaan.
(Simchi-Levid et al. 2003, s. 286)

Tietojarjestelmien valmistajat ovat keskittyneet parantamaan varastonhallinnan
tehokkuutta tuottamalla siihen optimoituja varastonhallintajarjestelmia (WMS).
N&méa jarjestelmat sek& parantavat tehokkuutta, ettd kasvattavat tyontekijoiden
tuottavuutta samalla vahentden virheiden maardd ja parantaen asiakaspalvelun
laatua. (BASDA 2009, s. 7)

4.2 Tietojarjestelman tuomat hyodyt

Hankinnan perusteluun tarvitaan mitattavissa olevia hyo6tyja (Sage 2011, s. 3).
N&itd ovat esimerkiksi virhemarginaali, tyon tuottavuus, laitteiston kayttoaste,
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parantunut reagointi, tiedonkulku, vahentynyt paperity0 sekéd tarkkuuden paran-

tuminen. Hyotynakokulmia on esitetty oheisessa kuvassa (Kuva 13). (Richards

2011, s. 138,140)

Quality of
Information
Reduced I — Mlnlmlzg Improved Improved
Lead Eesis Unproductive Space Equipment
Times Labour Utilization Utilization
Improved Reduced
Customer Operating
Service Costs
Increased
Sales
Increased
profitability

Kuva 13. Tiedon laadun merkitys. (Richards 2011, s. 139)

Laadukas tieto johtaa pienentyneisiin vasteaikoihin, virheiden méaraan, hukattuun

tyOaikaan ja parantuneeseen tilan- seka laitteistojen kaytton. Kun namé paranta-

vat asiakkaan kokemaa laatua sek& véhentdvat kustannuksia, yhdessa myynnin

kasvun kanssa saavutetaan parempi kannattavuus.

4.3 Vaatimusten maarittelyn tavoite

Vaatimusten madrittelyll tarkoitetaan niitd toimia, joita yrityksessa tehdaan tieto-

jarjestelma& hankittaessa ennen kontaktia jarjestelmatoimittajaan. Toimenpiteilld

varmistetaan my0ds nykyisten kayténtdjen tarkastelu, ettei huonoja tai tarpeettomia

kaytantoja siirretd uuteen jarjestelméén. Vaatimusten méérittelyn ldhtdkohta on

aina yrityksen liiketoiminnallinen tavoite, jonka saavuttamista uuden jarjestelmén
on tarkoitus tukea. (Vilpola et al. 2008, s. 14)
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Vaatimusten kerddminen ja maarittely on térkedd tehda huolellisesti. Tietojarjes-
telmad suunniteltaessa on otettava huomioon projektin edellisissé vaiheissa tapah-
tuneet virheet. Puuttumaan jd&neet ominaisuudet aiheuttavat myohemmin monin-
kertaisen kustannusvaikutuksen. Kalleimpia ovat jalkikateen tehtdvat muutokset,
joiden hintalappu voi olla jopa 40-1000 kertainen. (Kuva 14)

—

Vaatimus- Suunnit- Koodaus Kehitys- Hyvaksymis- Kayttoonotto
madarittely telu testaus testaus Yllgpito

Kuva 14. Virheen korjaamisen suhteellinen kustannus. (RAMSE Consulting Oy

2007, Vaatimusten madrittely osana tietojarjestelmahankintaa)

Tuotannon tietojarjestelman vaatimusten maérittelyn tavoitteena on, ettd kaikille
osapuolille muodostuu yhtenevd kuva jérjestelman tavoitteesta ja toiminnasta.
Jéarjestelmén tavoitteen tulee olla selke& ja mitattava, seka sellainen jota johto on
valmis tukemaan. Alkuperdinen syy jarjestelmén hankinnalle on syytd tarkentaa,
jotta jarjestelman hankinta on edelleen perusteltua. Uuden jérjestelmén hankinta
on voitu alun perin nghda ratkaisuna ongelmaan, johon vaikuttaa muitakin tekijoi-
t4 tai niiden vaikutusmekanismit eivat ole olleet selvid tai ne tarkentuvat projektin
edetessé. Jarjestelman hankintaa pitaé arvioida sellaisessa tilanteessa, jossa jarjes-
telmésta riippumattomat prosessin osat eivat ole tarkastelussa mukana. Vastaavas-
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ti kaikki prosessin osiot, joihin jarjestelmé&hankinta vaikuttaa, tulee ottaa tarkaste-
lussa huomioon. (Vilpola et al. 2008, s. 15)

Vaatimusten méaérittelyn tavoitteena on ymmartda koko prosessi ja sen rajapinnat
muihin prosesseihin. Tunnistamalla kaikki kayttajaryhmat ja kayton osapuolet
saadaan kaikki kayton vaatimukset selvitettyd. Talla véltetdan keskittyminen vain
yhden kayttajaryhman vaatimuksiin ja jérjestelman optimointi sen mukaisesti.
Tarkastelemalla jarjestelman tarvetta hieman laajemmin voidaan huomata muita
kayttokohteita tai rajapintoja ja jarjestelman hyoty voidaan optimoida. Toisaalta
pyritdédn myos rajaamaan tuotannon jarjestelman kayttotarkoitus ja — tapa, jottei
vaatimusmadrittely ronsyilisi. (Vilpola et al. 2008, s. 15)

Vaatimusten madrittelyd on tutkinut tydoryhmd, joka koostui julkisen hallinnon ja
toimittajien edustajista. Heilla on ICT-hankesuunnittelun ja ostamisen seké toi-
saalta ICT-myyntitoiminnan ja tarjousvalmistelun seka projektitoimitusten vahva
kokemus. Tyoryhmén mukaan vaatimusten maérittelyn tavoitteena on “selvittéda
ohjelmistolle asetettavat vaatimukset sellaisella tarkkuudella, ettd niiden perus-
teella voidaan tuottaa haluttu ohjelmisto”. (RAMSE Consulting Oy, 2007. Vaati-
musten méarittely osana tietojarjestelméhankintaa.)

4.4 VVaatimusten tunnistaminen

Tuotannon tietojéarjestelmén hankinnan laukaisevana tekijana on tyypillisesti jokin
ongelmakohta kuten kuvanKuva 15 kohdassa 1 (Kuva 15). Puutteita voi olla esi-
merkiksi tiedonkulussa, tiedon laadussa tai tarkkuudessa. Jarjestelmén pitaa olla
sellainen, ettd se palvelee tuotannon prosesseja. Myo6s ohjausjérjestelmien vaati-
mustason nousun myota tapahtuva jarjestelman péivitystarve voi olla syyné uuden

jarjestelman hankintaan. (Vilpola et al. 2008, s. 16)

Tuotantoympdristossé vaaditaan jarjestelman teknisen toimivuuden liséksi sen

soveltuvuutta kéyttotarkoitukseensa seka vaikutusta tyon tehostamiseen.
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- 2. Tulevan 3. Tulevan 4. Tulevan
L eysten jérjestelman jérjesteiman jérjestelmén
selvittaminen kayttajien kayttdtapausten tietosisaltoje
tunnistaminen tunnistaminen n madrittely

Kuva 15. Prosessi vaatimusten tunnistamiseksi. (Vilpola et al. 2008, s. 16)

Vaatimusten tunnistamiseksi ja kerdamiseksi on selvitettava tulevan jarjestelmén
kayttajat. Ensisijainen kayttdjaryhma on helppo tunnistaa ja tarve jéarjestelmén
hankinnalle on todennakdisesti tullut talta ryhmaélta. Jarjestelman tehokkaan hyo-
dyntdmisen kannalta kaikkien k&ayttajien ja kayttotarkoitusten selvittdminen on
kuitenkin tarkedd. Muita k&yttdjia voi loytya prosessin aikaisemmista tai seuraa-
vista vaiheista tai rinnakkaisista prosesseista. Muiden kayttajaryhmien tunnista-
minen voi edetd esimerkiksi jarjestelman tavoitteita ruotimalla: Mik4 jarjestelmas-
sé oleva tieto on prosessin kannalta kriittisté tai tuottaa lisdarvoa ja ketka tata tie-
toa voivat hyodyntad? (Vilpola et al. 2008, s. 16)

Kaikkien kayttajaryhmien tunnistamisen jalkeen voidaan ryhmakohtaisesti miettia
sovelluksen kayttotapauksia. Ndma on hyva pyrkid méaarittdmaan niin, ettd ne ta-
voitteellisesti tukevat liiketoimintaa, esimerkiksi KT1. Lastauksen suunnittelu.
Kéayttotapaukset kannattaa pitdd kayttajaryhmékohtaisina. Ne muodostuvat erilai-
sista tiedon syotto-, tarkastus- ja hyvéaksyntatehtévistd, jotka ovat kayttajan valita-
voitteita tuotantoymparistossa. Vélitavoitteet tai — tehtdvat on hyva Kirjata kaytto-
tapauksien yhteyteen selvennykseksi ja helpottamaan seuraavaa vaihetta. (Vilpola
et al. 2008, s. 17)

Tietojen syotto- tai tulostustavat liittyvat myos kayttajaryhmiin ja kayttotapauk-
siin. Erilaiset toteutustavat kuten kasipaatteen kayttd, automaattinen lukija tai tar-
ratulostimen k&ytté on huomioitava, silld ne vaikuttavat toimintoon tuotannossa.
(Vilpola et al. 2008, s. 17)
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Tietosiséalloilla tarkoitetaan tietoja, joita jarjestelmadn tullaan Kirjaamaan tai joita
jarjestelmasta tulostetaan. Nama kannattaa ennemmin kerata kéyttdtapauskohtai-
sesti kuin kopioida vanhasta, jottei tehottomia tai tarpeettomia toimintatapoja tuli-
si siirrettyd uuteen jarjestelmaan. (Vilpola et al. 2008, s. 17)

Taman vaatimusten tunnistamisprosessin tuloksena syntyvasté tietojarjestelmasté
tiedetdan sen kayttajat, kayttotapaukset ja tietosisallot. Tastd voidaan siirtyd kes-
kustelemaan jarjestelman toimittajien kanssa, laatia ROI-laskelma tai tehda vaa-
timusmaarittelydokumentti. (Vilpola et al. 2008, s. 17)

4.5 Vaatimusten maarittely

Vaatimuksia tietojarjestelmalle on perinteisesti keratty haastattelemalla tuotannon
henkil6itd. Tama on hyvé tapa siind mielessa, ettd tuotannon edustus on valttdma-
ton toimivan ratkaisun l6ytdmiseksi. Apuna voidaan kayttéda prosessikaaviota ku-
vaamaan eri rajapintoja kéyttajien ja jarjestelmien valilla. (Vilpola et al. 2008, s.
17)

Toinen hyva tapa on havainnointi tuotantoymparisttssa, jossa ensikédessa néh-
daén nykyinen prosessi ja sen sudenkuopat. Prosessista pitd4 erottaa myos sen
hyvat puolet, jotka pyritédan siirtdiméan uuteen jarjestelmaén. Samoin voidaan suo-
raan arvioida my0s nykyisten tyokalujen toimivuutta ja sopivuutta. Joissain tilan-
teissa toimivampi voi olla muistivinko, kannettava tietokone tai viivakoodinlukija.
(Vilpola et al. 2008, s. 18)
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5 AUTOKULJETUSTEN VAIKUTUS TURVALLISUUTEEN

Tassa luvussa késitellddn maantiekuljetusten turvallisuutta ja sen kehityksen taus-
talla olevia s&&doksida. WCO:n (World Customs Organisation) alulle paneman
AEO-statuksen vaatimukset asettavat raamit sen haltijoiden turvallisuustyolle.
(Authorised Economic Operator. Taxation and customs union 2017)

Kuljetusten maaran kasvun myo6ta niiden vaatima panostus turvallisuuteen on
my0s kasvanut. Erityisen vaativa kuljetustyyppi ovat maantiekuljetukset, joiden
hajanainen luonne tekee valvonnasta haastavaa. Maanteitse tehtavien kuljetuksien
osuus Suomessa tehtdvistd kuljetussuoritteista on 70 prosenttia (Hokkanen, Kar-
hunen & Luukkainen 2011 s. 86). (Joseph S. Szyliowicz, Luca Zamparini, Gense-
rik L.L. Reniers ja Dawna L. Rhoades 2016 s. 36)

Kuljetusten turvallisuutta ja sen kehitystd ovat kasitelleet Joseph et al. kirjassaan
Multimodal transport security (2016, 328 s.). He ovat listanneet parhaita ja huo-
noimpia keinoja ja kaytantoja turvallisuuden hallintaan. Yhtend kohtana kirjassa
mainitaan kuljetuskaluston kasittelyalueiden turvallistaminen. Taméa tarkoittaa
varastointia, kuljetusta ja kasittelyd. Naiden alueiden turvallisuus riippuu paljolti
niiden omistajan rahavaroista ja investoinneista. Merkityksensa on myos ulkopuo-
lelta tulevilla taloudellisilla kannustimilla kuten AEO, joka on viime vuosina
vauhdittanut muutosta. (Joseph et al. 2016, s. 38)

5.1 AEO-turvallisuus

AEO-toimija on yritys, joka on saanut jonkin jasenmaan turvallisuustodistuksen
tullaus- ja logistiikkatoiminnoilleen ja on sen vuoksi oikeutettu etuihin koko EU:n
alueella. Naihin etuihin kuuluu esimerkiksi:

- Tullin mydntdmien lupien nopeutettu kasittely kaikissa EU maissa

- Tullivalvontaan liittyvien tarkastuksien helpotukset koko EU:n alueella

- Tullin turvallisuusasiantuntijoiden kaytt6 prosessin aikana
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- Toimitusketjun turvallisuuden paraneminen

- Luotettavan toimijan maine

- Tulevaisuudessa maailmanlaajuisista eduista, kun EU:n tavoittelema
AEO-aseman vastavuoroinen hyvaksyntd muun muassa Kiinan kanssa to-
teutuu. (Tulli 2015)

Huolimatta monista helpotuksista tullauksessa, AEO-status ei automaattisesti tar-
koita esimerkiksi tullimuodollisuuksien yksinkertaistamista muissa jasenmaissa.
Edut voidaan kuitenkin myontad, mikali hakija tayttda tietyt vaatimukset ilman

koko hyvéaksymisprosessin lapikédymisté uudelleen. (European Commission 2015)

AEO-statuksen Kriteereitd ovat muun muassa:
- Tullilainsdadannoén noudattaminen
- Taloudellinen vakavaraisuus
- Asianmukainen kaupallisten- ja kuljetustietojen hallinta

- Turvallisuus- ja vaarattomuusvaatimusten noudattaminen (Tulli 2015)

Hakijan tulee tayttda tietyt turvallisuuteen ja tietoturvaan liittyvat vaatimukset.
Yritystasolla tdma tarkoittaa kustannuksia vahint&dan toimintamallien péivityksesta
tai jopa uusimisesta hyvaksyttdvan tason saavuttamiseksi. Kustannus-hyoty -
analyysin mukaan ndma kulut kuitenkin ovat helposti hyvaksyttavaa tasoa hyotyi-
hin néhden. (Joseph et al. 2016, s. 38)

”AEO-statuksen omaava toimija on velvollinen jatkuvasti parantamaan toimitus-
ketjun turvallisuutta siséisesti ja suhteessa toimittajiin” (AEO Finland project,
Stora Enso). AEO-statuksen omistaminen kertoo laadusta ja turvallisuudesta. Yri-
tyksen parjadmiseksi kilpailussa sen pitd4 kyetd jatkuvaan uudistumiseen kaikilla
osa-alueilla. Stora Enso Imatran tehtailla on ollut AEO-asema vuodesta 2011 lah-
tien. (SE Logistics eCustoms infosite 2015)
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5.2 Liikenneturvallisuus

Ajoneuvojen litkkumiseen pitad kiinnittdd huomiota riskien hallitsemiseksi ja on-
nettomuuden todennékdisyyden véhentamiseksi. Jalankulkijaturvallisuutta paran-
taa kevyenliikenteen kulkureittien erottelu muista, erityisesti raskaasta liikentees-
ta4. Kulkureitit pitaa erottaa toisistaan selkeésti. Jos mahdollista, ajautuminen ris-
tedvalle kulkureitille pitda estdd. Kulkureittien risteyskohtiin pitédé laittaa asian-
mukaiset varoitukset. Ajoneuvojen tarvetta peruuttaa pitdd valttdd, samoin kuin
terdvid kaannoksia ja pimeitd kulmia. Jos ajoneuvon on tarve peruuttaa, on siit4
aiheutuva riski pyrittdvd minimoimaan esimerkiksi osoittamalla alue, jossa pe-
ruuttaminen tehdaan. (Richards 2011, s. 279)
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6 LAHTOTILANNE YRITYKSESSA

Tassé kappaleessa esitelldaan lyhyesti SE Imatran tehtaat. Tdméan jélkeen kerrotaan
lilkenteenohjauksesta ja tuotekuljetuksissa k&ytettavista reiteisté, perustellaan au-

tokuljetusten merkitysté seké kaydadn lapi niissa ilmenevid ongelmakonhtia.

6.1 Yritysesittely

Stora Enso Imatran tehtaat on maailman suurin nestepakkauskartongin valmistaja.
Imatran tehtailla on kaksi tehdasyksikk0d, Kaukopad ja Tainionkoski. Yhteensa
tyontekijoitd on noin 1000 henked. Imatran tehtaiden kapasiteetti ylittd4d miljoona
tonnia paperia ja kartonkia vuodessa. Suurin osa tuotannosta, yli 90 prosenttia,
menee vientiin pddmarkkina-alueena Eurooppa. Myos Kaakkois-Aasian osuus on
merkittdva. (Imatra mills 2015)

Nestepakkauskartonkeja kéytetddn muun muassa maito- ja mehutélkkeihin. Elin-
tarvikekartongeista valmistetaan juomakuppeja ja erilaisia elintarvikepakkauksia.
Pakkauskartonkeja kaytetadn elintarvike- makeis- ja savukepakkauksiin. Graafi-
sista kartongeista tehdaén kansilehtid, kortteja ja luksuspakkauksia. Imatran teh-
tailla valmistetaan my6s pakkauspapereita. (Imatra mills 2015)

Stora Enson taytyy jatkuvasti parantaa toiminnantehokkuutta pysyakseen kilpai-
lukykyisend. Imatran tehtaat oli ottanut ensimmaéisend Renewable packaging divi-
sioonassa kayttoon Maailman Luokan Toiminnot (MLT) konseptin. Konseptissa
on yhdistetty parhaita puolia Lean, Total Productive Maintenance ja Six Sigma
menetelmistd. Jarjestelmén avulla pyritddn puuttumaan havikkiin ja parantamaan
koko organisaation kykya ottaa kayttoon parannuksia. Tainionkosken tehtaalla
2013 aloitetun pilotin opit hyddynnetdén koko liiketoimintadivisioonassa. MLT
perustuu toimintojen vélisiin tiimeihin, joiden avulla kaikki tyontekijat ovat mu-

kana tydssd parantamassa tehokkuutta, laatua, turvallisuutta ja asiakastyytyvai-
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syyttd. Imatran tehtaiden ykkostavoite on olla turvallinen ja haluttu paikka tyos-

kennell&. (Imatra a forerunner in world class manufacturing 2015)

6.2 Liikenteenohjaus tehdasalueella

IMT tehdasalue koostuu kahdesta tehtaasta, Kaukopdaa ja Tainionkoski (katso liite
1). Alueelle paasee ajoneuvoilla neljasta portista, joista yksi (paédportti) on suljettu
raskaalta liikenteelt ja yksi (mitta-asema) on vain raskaanliikenteen kayttoa var-
ten tarkoitettu. Tehtaalle tulevat puuautot ja tuotekuljetukset on ennakkoon ohjeis-
tettu kayttdmaan tata porttia, ellei kaytanndon syistd joku muu portti palvele tarkoi-
tusta paremmin. Muiltakin porteilta tulee siis raskasta liikennettd alueelle tilanteen
niin vaatiessa. Talla pyritdan paitsi nopeuttamaan kuljetuksia myos vahentdmaan
tehdasalueella ajettavia kilometreja, mik& osaltaan vahentaa liikenneonnettomuu-
den riskid. Tehdasympériston tiiviys ja sielld liikkuvat tyokoneet ja raskas kalusto
tekevat siité litkenteellisesti haastavan alueen.

Tuotekuljetuksien osalta kaikki suorat vientikuljetukset on ohjeistettu kdyttamaan
mitta-aseman porttia (kotimaan kuljetuksien ja muiden tunnettujen kuljetusliik-
keiden osalta k&ytetddn my0s ranta- ja Tainionporttia). Portilla on ennen mitta-
asemaa viisi asiointikaistaa joista kahdelta voi ajaa vaa’alle ja yksi on lapiajokais-
ta. Kaikilta kaistoilta padsee ajamaan edelleen tehdasalueelle. Mitta-aseman jal-
keen on noin 300 metri4 pitkd suora tie, jonka p&assé on tehdasalueen puomi.
Tehdasalueen sisalla ensimmaisessa risteyksessa on opasteet muun muassa Kau-
kopé&an ja Tainionkosken tuotevarastoille ja VVuoksen satamaan. Suositeltu ajoreit-
ti on korostettu karttaan punaisella (liite 1).

6.3 Toimintamalli tuotekuljetuksissa

Tilauksille maaritelldan kuljetusreitti, joka voi sisdltdd yhden tai useamman kulje-

tusmuodon. Naitd ovat esimerkiksi auto-, juna-, ilma- ja laivareitit. Reitin valin-

taan vaikuttaa paitsi asiakkaan toivomus ja sijainti, myds tuotannon ja jatkojalos-
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tuksen asettamat vaatimukset. P&&saantoisesti pyritddn kayttamaan reitteja, jotka

minimoivat kuljetuskustannukset.

Autoilla lahtevat tilaukset ovat sellaisia, jotka menevat asiakkaille suoraan, véli-
varaston kautta tai muun kuljetusmuodon valitykselld. Yhteistd néille kaikille on
niitd noutamaan saapuvan tuotekuljetusauton varaama aikaikkuna ja tyoresurssi.
Auton saapumista lastaukseen ennakoidaan tdmén mukaisesti ja tilaukset pyritdén
valmistelemaan lastausta varten jo hyvissd ajoin. Tavoitteena on, ettd auton saa-
puessa se voidaan ottaa suoraan lastaukseen eik& tilauksille tarvitse enda tehda

muita toimenpiteitd kuin niiden lastaus.

Nykyinen toimintamalli kuorman noutamisessa tehtaalta, eli suoraan varaston

toimintaan vaikuttavat tapahtumat on kuvattu liitteessa 3.

6.3.1 Toimitusketjun organisaatiorakenne

Toimitusketjun (SC, Supply Chain) teht&vé on vastata tehtaan tuotannonsuunnitte-
lun, markkinahoidon, I&hetysten, kuljetusten, varaston ja ostotoimintojen yhteen-
sovittamisesta sekd kustannustehokkaasti ettd hyvalla toimitusvarmuudella. Orga-
nisaatiokaavio on kuvattu liitteessa 2.

SC koordinaattorit tyoskentelevat samoissa tiloissa muun muassa markkinahoita-
jien ja tuotannonsuunnittelun kanssa kartonkikonttorin 5. kerroksessa. Tuotevaras-
tolle on sijoitettu samaan kerrokseen liikennetoimistoon varasto- ja kuljetustoi-
mintojen paallikko, logistiikkainsindori, paivamestarit ja lahetys- (logistic team)
eli logistiikkakoordinaattorit. VVuoromestarin tyopiste sijaitsee lastaustoimistossa,
jossa on my0s yksi logistiikkakoordinaattori. Paivittéisestd tyonjohdosta huolehti-

vat vuoro- ja paivamestarit.
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6.3.2 Lastausaika

Kuormaa noutamaan tai tuomaan saapuvien autojen on varattava lastausaika puhe-
limitse kaksi tuntia ennen aiottua lastausajankohtaa. Lastausaikakaytannolla pyri-
tddn vahentdméédn autojen odotusaikaa lastaukseen tehdasalueella sekd tehok-
kaampiin lastauksiin varastolla. Lastausajan perusteella autot saadaan lastaukseen
ilman jonottamista seké jarjestyksessa: Samantyyppisia lastauksia voidaan ryhmit-
ta44, ohjata samoille lastauspaikoille sekd nopeuttaa lastaustapahtumaa merkitta-
vasti. Viimeistaan téssa vaiheessa kuormaan tarvittavat tilaukset myos valmistel-

laan ja tuodaan lastauspaikalle valmiiksi lastausta varten.

Auton varatessa lastausaikaa ottaa tyonjohto sen tiedot ylos: Auton rekisterinume-
ro tai kuljetusvélineen tunnus, kuljetusyhtid, auton tyyppi, maksimipainot ja -
mitat, mahdollinen lastaustapa, era-id(t) ja antaa lastausajan ja —paikan tai —paikat.
TyoOnjohto kirjaa tiedot ylos vihkoon. Usein kayvistd autoista ei ole tarvetta ottaa
kaikkia tietoja ylds, vaan esimerkiksi nupin rekisterinumeron perusteella voidaan
tietdd karrin rekisterinumero, kuljetusyhtid, auton tyyppi, maksimipainot ja —mitat

seka lastaustapa.

6.3.3 Lastauksien suunnittelu

Tyonjohto ennakoi lastaukseen tulevien autojen maéraa ja suunnittelee tarvittavat

resurssit. Tyonjohto tai ylosottaja suunnittelee ja aikatauluttaa lastaukset.

Kuorman suunnittelu tapahtuu tehdastietojérjestelmassé eli siihen tarvitaan paate-
laite, esimerkiksi tietokone ja yhteys tietojarjestelmadn. Auton tiedot syotetdén
tehdastietojérjestelmaan (SEITTI), jossa suunnittelu tapahtuu. Tarvitaan tiedot
muun muassa kuljetusvélineen kapasiteetista ja mitoista, mahdollisista lastausta-
voista, asiakkaalle sopivasta purkutavasta, lastattavien tilauksien fyysiset mitat ja
tyyppi. Tama tulee tehdd autokohtaisesti, silla eri tilaukset voivat vaatia erilaisen
lastausmenetelman k&yton, autoissa olevien erojen vuoksi, tilauksia voi olla eri

varastoissa tai lastaukseen tarvittava aika vaihtelee. Yhden auton lastaus vaikuttaa
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siis aina seuraavan auton lastaukseen, riippuen milla lastauspaikalla ollaan, milla

tyovélineilld lastaus on tehty ja miten pitkdan siind on mennyt.

Tyonjohto tulostaa lastaussuunnitelmat autokohtaisesti ja jakaa ne lastaajille tyon-

jaolla.

6.3.4 Kotimaan autokuljetukset

Suurin osa kotimaan autoista varaa ajan puhelimitse ennen lastaukseen tuloa.
Kauempaa tulevat autot saattavat varata ajan jo seuraavalle paivélle, kun taas l&hi-
liikenteen autot alle tunnin varoitusajalla. Naiden lastauksien ennakointi on muita
helpompaa, silla tilauksissa ja autoissa on vahemman vaihtelua kuin muissa. Li-
séksi kotimaan kuljetuksien ajojarjestelijan toimisto ja lastaustoimisto ovat vie-
rekkain, mika johtaa hyvaan tiedonkulkuun ja yhteistyohon lastauksien koordi-
noinnissa. Yleensd nopeastikin tuleviin lastauksiin on varauduttu ja ne saadaan
sovitettua yhteen muiden lastausten aikataulujen kanssa. Padsdantoisesti autot
voidaan ohjata puhelimitse suoraan oikeaan lastauspaikkaan.

6.3.5 Suorat autokuljetukset

Autot bookataan SE:n oman organisaation puolelta (DAP, Delivery At Place) tai
ne voivat olla asiakkaan tilaamia (FCA, Free Carrier). DAP autot bookkaavat lo-
gistiikkakoordinaattorit lahetyksessd, jotka saavat tiedon autolla toimitettavista
tilauksista markkinahoitajilta. Autot bookataan lastaamaan tiettyna ajankohtana,
yleensd pdivén tarkkuudella yhtend tai useampana paivénad. Tietoa kasitelldan
myynnin tietojarjestelmassa ja kommunikointi omassa organisaatiossa ja kuljetus-
liilkkeen kanssa hoidetaan sdhkopostilla. Koordinaattorit tekevét Loading Agree-
ment -numeron (LA) ja toimittavat kuljetusliikkeelle. Kuljetusliike vahvistaa kul-
jetuksen ja sen ajankohdan, sek& toimittaa lastaamaan tulevien autojen rekisteri-
numerot. Auton saapuessa lastaukseen kuljettaja saa kuorman LA:n perusteella.
(Liite 6)
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FCA-lausekkeella olevat kuljetukset ovat asiakkaan jarjestamid. Markkinahoitaja
tekee LA:n ja toimittaa niist4 tiedon varastolle. Auto saapuu hakemaan kuormaa
joko rekisterinumeron tai LA:n perusteella. (Liite 7)

Lastaukseen tulevista suorista autoista tulee tieto varaston vuoromestareille ja
ylosottajan sahkopostiin. Viestit pidetddn myos tulostettuna lastaustoimiston ak-
tiiviset erat” lokerikossa. Naista selvidaa kuljetusliikkeen ennakkoilmoittama pyy-
dettyd aikavélid tarkempi autojen saapumisaika ja niiden rekisterinumerot. Saa-
pumisaika on ilmoitettu yleensa péivéan tarkkuudella, mutta todellinen saapumis-
aika voi vaihdella parista tunnista jopa muutamaan pdivaan. Kdytannossa suorat
autot tulevat lastaukseen ennakkoilmoituksessa olevalla aikavalilld, ilman tarken-
nettua lastausaikaa. Ne saadaan lastattua, kun sopiva lastauspaikka ja -aika vapau-
tuu, eli yleensé tdman tyyppistd kuormaa noutava auto joutuu ensin odottamaan

lastausaikaa.

6.3.6 Lastaus

TyoOnjohto antaa lastaussuunnitelmat lastaajille tyonjaolla. Suunnitelmien ja
SEITTI-jarjestelman tarkentavien ohjeiden perusteella autot lastataan niille annet-
tujen lastausaikojen mukaisessa jarjestyksessa. Yleensa lastaaja siis saa tiedon
saapuvasta autosta, kun auto jo odottaa lastausta tai muutamaa tuntia ennen, mika
tarkoittaa, ettd valmistelut tehdddn myo6s tuolla aikajanteelld. Tyonjohto pyrkii
ryhmittelemdan samankaltaisia kuormia samoille lastaajille ja lastauspaikalle.
Tama nopeuttaa lastaustapahtumaa, kun voidaan kéyttdd samoja menetelmid use-
aan kertaan. Yhteisia tekijoita voi olla esimerkiksi Sama lastauspaikka, rullakoko,
kuljetusvélineen tyyppi, lastauksessa kaytettavan trukin tyyppi, lastauskuvio tai —
tapa. Lastaustoimistossa oleva logistiikkakoordinaattori seuraa autojen lastauksia

yhdessa vuoromestarin kanssa.
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6.3.7 Dokumentit

Lastauksen jalkeen kuljettaja noutaa dokumentit lIAhimmaésta lastaustoimistosta.
Kaukopadssa tdmé on kartonkivaraston lastaustoimisto ja Tainionkoskella tuote-
varaston lastaustoimisto. Autoille, joille tarvitaan muitakin dokumentteja kuin
lastaustoimistossa voidaan valmistella, laitetaan sahkopostilla pyyntd niité teke-
valle henkildlle esimerkiksi laskujen tapauksessa SC koordinaattorille.

6.4 Tuotekuljetusten volyymit

Tassa luvussa esiteltdvalla aineistolla selitetddn tyon merkitysté ja ajankohtaisuut-
ta logistiikassa. Tyon tavoitteisiin liittyvid materiaalivirtoja ja niiden ominaispiir-

teitd pyritddn avaamaan paremman késityksen saamiseksi.

Imatran tehtaiden liikennesuunnitelmassa olevan arvion mukaan tehtailta lahtee
vuosittain noin 1 200 000 tonnia tuotteita. Tahdn lukuun sisaltyvat niin sellu, pa-
peri kuin kartonkitoimitukset. Tuotteita lahtee tehtaalta suoraan asiakkaille, mutta
myo0s jatkojalostukseen esimerkiksi toisille Stora Enson tehtaille, joista ne toimite-
taan edelleen asiakkaalle.

6.4.1 L&htevien kuormien kuljetusreitit

Suurin osa tuotteista, 688 tuhatta tonnia, lahtee rautateitse (Kuva 16). Tama kulje-
tusmuoto on sellainen, ettd se mahdollistaa nopeat ja joustavat lastaukset, mutta
tarjoaa myos erittadin hyvéan kapasiteetin. Silloin kun junavaunuja on saatavilla,
tuotannosta tulevat tuotteet pyritdan lastaamaan suoraan vaunuihin. N&in vahenne-
taan tuotteeseen kohdistuvia kasittelykertoja, nopeutetaan varaston kiertoa ja saas-
tetadan varastotilaa autoilla l&hteville tuotteille.

Vesiteitse lahtee 134 tuhatta tonnia. Tehdasalueella sijaitsee satama (liite 1), johon

puretaan tehtaalle puuta tuovia laivoja sekd lastataan kartonkia ja sellua. Satama
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palvelee SE:n Imatran Kaukopéan ja Tainionkosken tehtaiden lisaksi my6s muuta

teollisuutta, joskin naiden lastauksien mééaré on hyvin vahainen.

B Vesiteitse

B Rautateitse

B Maanteitse

B Kartonki ja paperi
m Sellu

134

Kuva 16. Imatran tehtailta lahtevien tuotevirtojen arvio 2014, tuhatta tonnia.

(Imatran tehtaiden liitkennesuunnitelma)

Maanteitse lahtee toiseksi eniten tuotteita, 278 tuhatta tonnia. Tassa madrassa ovat
mukana vain IMT:n ulkopuolelle suuntautuvat kuljetukset. Kuljetuksia menee
kotimaisille asiakkaille seka varastoihin ja satamiin, mutta myos kontteja ja asiak-
kaalle suoraan menevia autoja lastataan tehtaalla. Ndista 60 prosenttia on karton-
kia ja paperia seka 40 prosenttia sellua. (Kuva 16)

Tasséd tyossa tarkasteltavan ongelman ratkaisemiseksi tarkastellaan IMT tehdas-
alueella olevien toimijoiden lastaamia tehtaan ulkopuolelle suuntautuvia tuotekul-
jetuksia. Tarkastelussa rajataan pois sisdiset siirrot, silld ne ovat tavallaan linjalii-
kennettd joka on luonteeltaan toistuvaa ja sd&nndllistd ja siten helposti ennustetta-
vissa tai sovittavissa. lImoittautumisjarjestelmén kaltainen lastausajan varaaminen

ei palvelisi kayttotarkoitusta tassé tapauksessa.
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6.4.2 Lastauksien jakautuminen tehtaalla

Tarkastelua jatketaan selventdmallé tehtaalta ulos l&ahtevien kuormien lastauksien
jakautumista. IMT:n alueella on kaksi toimijaa, jotka tekevat lastauksia eri pai-
koista: Stora Enso ja Saimaa Terminals. SE:n toimesta autoja lastataan kolmessa
paikassa: Kaukopééssd, Tainiolla ja sellua Kaukop&an selluvarastolla. Saimaa
Terminals on Vuoksen sataman operaattori ja hoitaa sen varastointi- ja lastaustoi-
minnot. Vuonna 2016 aloitti kolmas, uusi toimija tehdasalueelle valmistuneessa
terminaalissa. Tassé vaiheessa ei voida vield arvioida sen vaikutuksia nykytilan-
teeseen lastauksien suhteen. Tassa tydssa on haluttu tarkastella viimeisintd mah-
dollista tutkimusaineistoa, joten tarkasteluajanjaksoksi on valittu kalenterivuodes-
ta poikkeavasti 30.10.2014-29.10.2015. Kaikki tata tyota varten hankitut aineistot

tasta luvusta eteenpdin ovat téltd aikajaksolta, ellei erikseen muuta ole mainittu.

Oheisessa kuvassa (Kuva 17) on esitetty lastaukset tonnimaéaraisina sek& vastaavat
rahtikirjat. Huomioon on otettu kaikki tehdasalueelta ldhtevat sen ulkopuolelle
suuntautuvat autokuljetukset. Eniten lastauksia on Kaukop&ésta: 315 tuhatta ton-
nia, toiseksi eniten Kaukopaan sellutehtaalta 78 tuhatta tonnia, kolmanneksi Tai-
nion tehtaalta 46 tuhatta tonnia ja véhiten VVuoksen satamasta 36 tuhatta tonnia.
Kaukopadn huomattavasti muita suurempi méaéara selittyy silla, etta siella sijaitsee
suurin osa kartongin tuotantokapasiteetista, paperikone ja kaikki paéllystyskoneet.
Tainiolla hyddynnetddn junalastauksia suhteessa tuotantomaariin enemman kuin
muualla, mikd osaltaan selittdd pienempéa lastattujen autojen maaréa. Tainion
varaston tilojen rajallisuuden takia osa tuotteista siirretddn Vuoksen satamaan ja
lastataan sieltd edelleen. Vuoksesta ldhtee myos sellua ja pienid méaria Kauko-

paasta siirrettyja tuotteita.
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Kuva 17. Imatran tehtailta Idhtevat autokuljetukset ja niitd vastaavat rahtikirjat

lastauspaikoittain. (Fenix-tietojarjestelmé 2015)

Lahtevid autokuljetuksia voidaan edelleen tarkastella jakamalla ne kuljetustyyp-

pien mukaisesti. Kuvassa 18 on esitetty kartonki- ja paperikuormien jakautuminen

kuljetustyypin mukaisesti kontti-, ulkomaan- ja kotimaankuljetuksiin sek& niita

vastaavat rahtikirjojen maarat. Havaitaan ettd kotimaan kuljetuksia on tonnimaa-

raisesti eniten 216 tuhatta tonnia, ulkomaille menevid 111 tuhatta tonnia ja kon-

teilla lahtevid 60 tuhatta tonnia. Maarissa ei ole mukana sellukuormia. Myods Kot-

kamills paperikone 7:n mé&é&rat on jatetty tdssé kohtaa pois laskuista, eikd niitd

oteta end& huomioon my6hemmassa vaiheessa tyotd. Niiden erottelu muiden maa-

rista ei tietojarjestelman ominaisuuksista johtuen ollut mahdollista.
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Kuva 18. L&htevien kartonki- ja paperikuljetusten tyypit ja rahtikirjat. (Fenix-

tietojérjestelmé 2015)

Kuvassa 19 on esitetty SE:n varastoista lahtevat kartonki- ja paperikuljetukset

tyypeittain. Edelliseen kuvaan verrattuna pois on jatetty myos kaikki Vuoksen

satamasta lastatut kuormat. Kuvissa huomioitavaa on Vuoksesta lastattavien ul-

komaan autojen osuuden vaikutus kokonaismaarééan, naiden osuus on 32 tuhatta

tonnia.
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Kuva 19. SE:n varastoista lahtevien kartonki- ja paperikuljetusten tyypit ja rahti-
kirjat. (Fenix-tietojarjestelmé 2015)

6.4.3 Rahtikirjat

Lastauksien suunnittelu vaikuttaa suoraan rahtikirjojen maaraan: Jokaisesta suun-
nitelmasta syntyy lastaus, josta tulostuu rahtikirja. Luonnollisesti pyritddn mah-
dollisimman pieneen lastaustapahtumien méaaraan, jolloin myos rahtikirjojen maa-
ra on aina pienin mahdollinen. Sama koskee myos lastaajaa, jolla kahden autoon
suunnitellun erillisen kuorman hahmottaminen vaatisi hyppimisté trukkipaatteelld
kahden lastaustapahtuman valill4. Toimisto-olosuhteissa tdmé& on helpompaa esi-
merkiksi hyodyntéen kahta nayttod, myoskadn ajallinen paine ei ole niin merkitta-

va verrattuna tilanteeseen, jossa auto on jo odottamassa kuormaa.

Rahtikirjoja tulostuu yksi kappale jokaista lastauseraa kohti, joita voi olla useampi
samaankin méaéarapaikkaan. Rahtikirjoja tulostuu siis véhintaan yksi autoa kohti.
Y leisesti suorien autojen kuormat menevét kokonaisuudessaan yhdelle asiakkaal-
le, mutta kotimaan kuljetuksissa kuormia yhdistelladn tarpeen mukaan. Tallgin
autolle voi tulla useammat rahtikirjat. N&it4 tapauksia on jonkin verran lahinna

Kaukopadn ja Tainion kohdalla. Kun kuorman tietoja otetaan kuljettajalta vastaan,
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pitéd auton tietojen lisaksi jokaisen eran tiedot ottaa ylos. Tama lis&a siis kyseisen
auton tietojen vastaanottamiseen ja jarjestelméan syottdmiseen kuluvaa aikaa.
Oheisen kuvan (Kuva 20) perusteella voidaan siis arvioida hajanaisten tai pienien
kuormien vaikutusta niiden tietojenkasittelyyn kuluvaan aikaan verrattuna lastat-
tuihin tonneihin. Eniten tama tyollistdd VVuoksessa, sitten Kaukopadssa, Tainiolla

jasellulla.

I I

0,0 10,0 20,0 30,0 40,0

M Tonnia / rahtikirja

Kuva 20. Kuormien suuruus tonneissa per rahtikirja. (Fenix-tietojarjestelmé 2015)

Kuvasta 20 havaitaan ettd Kaukopadssa lastataan 20,2 tonnia per rahtikirja. Vuok-
sessa (16,7 tonnia) ja Tainiolla (23,4 tonnia) lastataan hyvin l&helle sama maarg,
Tainion kuormien ollessa hieman yhtendisempié. Sellulla tehd&an vahiten rahtikir-
joja suhteessa lastattuihin tonneihin, yhdelle rahtikirjalle tulee keskimaarin 34,9

tonnia.

Vuoksen suurta rahtikirjojen maaréa selittdd verrattain korkea suorien autojen
osuus suhteessa lastattuihin tonneihin. Kuljetuskapasiteetin tdyden hyddyntamisen
haussa kuormat optimoidaan. Samaan autoon laitetaan erimittaisia tuotteita, etté
paastaan lahelle maksimipainoa. Vaikka tuotteilla olisikin sama mé&aranpéa, ne
voivat olla eri lastauserilla mista johtuen rahtikirjoja tulee kahdet kappaleet. Au-
ton kuormaa ei voi mieltdd kerdilykuormaksi, koska se tulee kokonaisuudessaan
samasta paikasta ja jokainen on suunniteltu tehtévaksi samalla tapaa. N&iden auto-
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jen osalta kuormien rahtikirjojen voi olettaa ”sulautuvan” toisiinsa, mika parantaa

samaan madranpaahan menevien kuormien yhtenaisyytta.

Lastauksessa kéyvien autojen lukumdaran méaéarittdmiseksi autojen ottamaa koko-
naiskuormaa on arvioitu lukuisissa keskusteluissa kollegojen kanssa. Apuna arvi-
on laadinnassa on kaytetty myos edelld mainittuja painoja, jotka kuvaavat hyvin
yleista ké&sitysta autojen toteutuneista kuormista. Autokuljetuksille asetettuja maa-
kohtaisia painorajoja on hyddynnetty yhdessa kohdemaihin suuntautuvan kulje-
tusten volyymin kanssa. Liséksi laskettiin rahtikirjaluettelosta satunnaisesti vali-
tuilta viikoilta lastattujen autojen keskiarvo. Keskusteluissa paastiin seuraaviin
arvioihin kuormien suuruudesta:

- Kotimaa 40 tonnia

- Ulkomaat 22 tonnia

Kuvassa 21 on esitetty kartonki- ja paperikuormien suuruus tonneissa kuljetustyy-
peittdin. Konttien keskimaardinen kuorma on voitu laskea tietojarjestelmistd saa-
duista raporteista. Muut saadut luvut on laskettu esitettyja arvioita kuormien suu-

ruudesta apuna kayttden, kun lastatut kokonaismaarat ovat olleet tiedossa.

’ M Tonnia / rahtikirja

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0

Kuva 21. Kartonki- ja paperikuormien suuruus tonneissa per kuljetusvaline. (Fe-
nix-tietojarjestelma 2015)
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Kuvassa 22 on esitetty lastattujen kartonki- ja paperikuormien kuljetusvalinekoh-

tainen lukumaaré. Lahes puolet koostuivat kotimaan autoista.

m Kontit
B Ulkomaa

M Kotimaa

Kuva 22. SE:n varastoista lastattujen kartonki- ja paperikuormien kuljetusvali-

nekohtainen lukumé&éara. (Fenix-tietojarjestelmé 2015)

Autojen joiden kuorma pitad suunnitella, toisin sanoen lastaukseen ilmoittautu-

vien ma&rad ei voida suoraan arvioida rahtikirjojen perusteella. Sellaista raporttia,

josta selvidisi lastattujen kuormien lukumaard kuljetusvélinekohtaisesti (toisin

sanoen lastattujen kuljetusvélineiden tai autojen méard) ei ole saatavilla. Autoihin

voi mennd useampaan paikkaan menevid kuormia tai useammalta eréltg, jolloin

rahtikirjoja tulee useammat kappaleet. My6s konttien vetdjille tulee erillinen rah-

tikirja niiden ottaessa irtorullia vietdvéksi satamaan kontitettavaksi. Kuormat

vaihtelevat seuraavasti:

Suorat autot ottavat yleensd 21-25 tonnia riippuen maarajoista
Kontteihin mahtuu yleensa noin 23-25 tonnia

Konttiautojen vetéjat noin 20 tonnia

Kotimaan ja Ruotsin liikennettd ajavat puoliperavaunut noin 30 tonnia

Kotimaan liikenteen taysperavaunut noin 45 tonnia.
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6.4.4 Aineiston kerd&dminen ja analysointi

Aineistossa on pyritty kuvastamaan niit& tapahtumia, jotka vaativat joko kuorman
lastausta tai purkua IMT alueella. Autoja jotka tulevat purkamaan kuormaa ei kui-
tenkaan saatu suoraan aineistoon mukaan saatavilla olevista raportinajovaihtoeh-
doista johtuen. N&iden osuus on kuitenkin verrattain pieni ja yleensd kuorman
purkava auto myos tulee lastaukseen eli ndmakin autot on suurimmaksi osaksi
huomioitu kertaalleen aineistossa. Tietenkin kuorman purkuun ja lastaukseen me-
nee pitempi aika kuin pelkkadn lastaukseen. Kuljettajan ilmoittautuessa puretta-
van kuorman kanssa onnistuu sen tietojen vastaanotto ja purun suunnittelu samalla
kertaa kuin lastattavankin kuorman. Tdma on tyomaaraltaan pienempi kuin kuor-
maa hakemaan saapuvan auton vaatimat toimenpiteet. Yleensa my6s sama lastaaja
purkaa ja tekee kuorman, joten t&ssé yhteydessd voidaan lastaukseen saapuvien
autojen kokonaismaaraé hyvin todellisuutta kuvaavana.

Kaikki aineistot on ajettu tuotannon ja myynnin k&yttamisté tietojarjestelmista
niiden siséltamia kayttajille tarkoitettuja raportointityokaluja kayttden (lukuun
ottamatta arviota koko IMT:Ita lahtevista maaristd). Aikavalind on kaytetty vii-
meisintd saatavilla olevaa ajantasaisen tiedon saamiseksi. Aineisto poikkeaa teh-
taan liikennesuunnitelmassa olevasta arviosta merkittavasti koska tarkastelu on
kohdistettu SE:n sijasta kaikkiin tehdasalueella oleviin toimijoihin. Huomioon on
otettu muut kuin siséisen linjaliikenteen lastaustapahtumat, jotka talla hetkelld
vaativat tietojen keruuta autoilta ja niiden syottadmista edelleen jérjestelmaan. Tal-
14 tavalla voidaan maaritelld ja kohdistaa tarkastelu joukkoon, johon tietojarjes-
telmén vaikutuksetkin kohdistuisivat. Tainion osalta on huomioitu Kotkamills
paperikone 7:n tuotteiden lastaukset niiltd osin kuin ne on voitu raporteista eritel-
I4. Sellaista raporttia, josta tdma maara saataisiin suoraan kokonaisuudessaan sel-
ville ei ole saatavilla. Paperikone 7:n tuotteet lastataan omilta lastauseriltd, mutta
koska konekohtainen valintavaihtoehto puuttuu, mé&érda on arvioitu paperikone

7:n markkinahoitajien tekemien autolastauserien perusteella.
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Ajetuista raporteista on eroteltu Idhtevien kuormien lastaukset. Ndm& on saatu
tilauskohtaisesti per kuljetusvaline, eli yhteen kuormaan on voinut menna useam-
pia tilauksia. T&st4 edelleen on eroteltu kuljetusvélinekohtaiset kuormat. Koska
eri lastauseralta tai eri sijaintiin menevét kuormat on kuitattu lastauksen edetessé
eli eri aikaan ja auto voi kdyda samalla rekisteritunnuksella useamman kuorman
péivassd, autokohtaisten kuormien erottelu aineistosta on hankalaa. Vaarana on
sekoittaa osakuorman lastaus ja useamman kerran paivassa lastannut auto keske-
naan. Tama vaadristéisi lastauksessa kéyneiden autojen kokonaisméaaréaa. Erottelun
olisi voinut tehdd taulukkolaskentaohjelmaa kayttden kaavalla, joka olisi sitonut
saman kuljetusvalinetunnuksen esiintymisen ajallisesti tyypillisen lastauksen kes-

ton ajalle ja laskenut ndmé& ehdot tayttavat esiintymat yhteen.

6.5 Ongelmakohtia

Prosessiin sellaisena kuin se nykytilassa on (liite 3, 6, 7) liittyy useita ongelma-
kohtia alkaen autojen saapumisesta tehtaan portille aina lastauksen jalkeisiin ta-
pahtumiin. Osa naist4 voi vaikuttaa pienilta sattumilta paivittaisessa toiminnassa,
mutta koska toiminta on jatkuvaa, niiden vaikutukset kertautuvat. Tallaiset on-
gelmakohdat syovat tehokkuutta salakavalasti niin varaston toiminnasta kuin toi-
mittajiltakin. Turvallisuutta heikentdviin seikkoihin on hyvin tarkedd kiinnittaa
tarvittava maara huomiota, ettd niitd voidaan parantaa tai ideaalitapauksessa eli-
minoida koko vaaran aiheuttaja. Liitteesséd kolme on kuvattu punaisella ne kuor-
man noudossa varaston kannalta olennaiset prosessin osat, jotka tyollistavat eniten
ja joissa koetaan olevan eniten parannettavaa. Liitteissé 6 ja 7 on kuvattu SE:n
organisaation sisalla tapahtuva tiedonkulku.

6.5.1 Raskaan liikenteen odotusalue

Raskaalle liikenteelle on varattu odotusalue Tainionportin viereiselle parkkipai-

kalle. Parkkipaikka sijaitsee tehdasalueen toisessa padssa eikd sijaintinsa vuoksi
palvele tehokkaasti lastaukseen tulevia autoja, silla suurin osa niistd lastataan
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Kaukopaasta. Alueelta myds puuttuu kuljettajille tarkoitetut tauko- ja pesutilat.
Parkkipaikka on suunniteltu henkildautoparkiksi tyontekijéiden ja toimittajien
pysakointialueeksi eikd siten parhaiten palvele raskaan liikenteen pysakointié.
My0s autojen tehtaalle tuloportti eli puuportti, sijaitsee Kaukopéan tehdasalueella,
joten pysakointialueelle siirtyminen aiheuttaa tarpeettoman tehdasalueen lapi aja-

misen.

6.5.2 Turvallisuus

Turvallisuuteen vaikuttaa kaikki tehdasalueella tapahtuva liikenne. Paljon ennen
suunniteltua lastausta tehdasalueelle saapuvat autot aiheuttavat tarpeettomia ajoki-
lometrejd ja alueella oleskelua. Lastausta odottava auto voi myos jaadéa kuljettaji-
neen oleskelemaan asiattomasti tehtaalle vastoin turvallisuusméarayksia. Asiaton
oleskelu tehtaalla on kielletty esimerkiksi onnettomuuden varalta, jossa ymparis-
toon levidd myrkyllista kaasua. Tuotevarastojen parkkipaikat on mitoitettu riitta-
madan lastaukseen tulevalle kalustolle, joten niill4 pitemp&&an seisova auto tukkii
lilkennettd ja aiheuttaa tarvetta pyséakoida ajovaylille.

Turvallisuuden merkitys tehdasymparistossa yleisesti on korostunut 2000-luvulla.
Tapaturmiin johtaviin riskitekijoihin pyritddn puuttumaan ennalta ja poistamaan
ne. Toteutunut tapaturma on aina vakava asia sen uhrille ja ty6tovereille. Tapa-
turmat ovat myos tyon tehokkuuden ja tuottavuuden kannalta haitallisia. Imatran
tehtailla on tavoitteena nolla tapaturmaa ja niiden sattumistiheystavoitteita on ki-
ristetty (IMT TTT Tavoitteet). Té&h&n on sitoutunut koko henkil6sto ja sen toteu-
tumista seurataan erilaisten turvallisuusajattelua korostavien tyokalujen avulla.

Henkilostod kannustetaan havainnoimaan omaa tydskentelyaan ja tydymparistoé.

6.5.3 Tuotevarastojen toiminnot

Tuotevarastojen toimintojen nykytila on kuvattu liitteessd 3. Manuaalista tyota

sisaltavat vaiheet on korostettu punaisella eli kuljettaja soittaa kuorman tiedot

vuoromestarille, lastaaja syottd tiedot jarjestelméén, vuoromestari tai toimisto-
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henkild syottaa tiedot jarjestelmaan ja kuljettaja noutaa rahtikirjat lastaustoimis-
tosta.

Autot pyritddn saamaan lastaukseen sitd mukaa kun ne ilmoittautuvat. Autoille
annetaan lastausaika lastaukseen kaytdssé olevien resurssien rajoissa mahdolli-
simman l&helle niiden saapumisaikaa tehtaalle. Jos on ruuhkaa ja auto saa myo-
hdisemman ajan, auto voi vield muuttaa ajoreittidén, vaihtaa kuorman toiseen tai
pitdd tauon. Autojen odotusaika pidetdan tall4 toimintatavalla mahdollisimman
lyhyend sekd autojen odottamista tehtaalla véhennetddn. Samoin tuotevaraston
toiminta tehostuu. Ongelmia syntyy, jos lastaukseen saapuu auto ilman ennak-
koilmoitusta. Autoa ei voida ottaa lastaukseen ilman ettd kaikkien muiden jonossa

olevien autojen lastausajat siirtyisivét siihen kuluvan ajan verran eteenpéin.

Kaukopadn autot ilmoittautuvat lastaukseen soittamalla vuoromestarille ja varaa-
malla lastausajan kaksi tuntia etukateen. Vuoromestari koordinoi lastaukseen tu-
levia autoja ja varaston toimintaa ja aikatauluttaa autot jarjestykseen siten, ettd ne
saadaan lastattua resursoinnin kannalta jarkevasti. Kaytdnnossad suomea puhuvat
kuljettajat ovat niité, jotka soittavat lastausajan, kun taas muut saapuvat suoraan
varastolle ja asioivat lastaustoimistossa. Jokaisesta puhelusta otetaan ylos lastauk-
sen suunnitteluun tarvittavat tiedot, jotka tdmén jalkeen syotetdan SEITTIin. Las-
taus suunnitellaan ja valmis suunnitelma tulostetaan annettavaksi lastaajille tyon-
jaolla tai puhelimitse. Lastaustoimistossa asioivilta otetaan samoin tarvittavat
tiedot yl6s ja kummassakin tapauksessa auto ohjataan saapumaan lastaukseen sille
annettuna ajankohtana. Ty6 on henkiloresurssia sitovaa, silld ilmoittautumisen
vastaanottaminen vaatii puhelimessa olemista tai vastaavasti jonkun on oltava

lastaustoimistossa paikan paalla.

L&htokohtaisesti vuoromestari tai toimistohenkild hoitaa auton tietojen sy6tén
jarjestelméén ja kuorman suunnittelun. Tdma on helpompaa ja nopeampaa tehda
toimisto- kuin trukkipaatteelld ’kenttéoloissa”. Kotimaisten autojen tiedot syote-
tdan niiden ilmoittautuessa ylosotettujen tietojen pohjalta. Ulkomaisten autojen
tiedot syotetdan kuljettajan l&sné ollessa lastaustoimistossa. Yleensa kuljettajalla
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on kuorman ja omat tiedot Kirjoitettuna paperilapulle tai ne saadaan kuljettajan
taytettyd ne varaston lastaus- ja toimintaohjeeseen lastausalueilla, josta ne kopioi-
daan jarjestelméan. Tietoja verrataan sdéhkopostilla saatuun ennakkoilmoitukseen
ja varmistetaan niiden oikeellisuus. Tietojen sy6ttdminen voi keskeyttda silloin
menossa olevat tyot, silld jos auto saadaan suoraan lastaukseen sen tiedot pitda
saada jarjestelmaan ja kuorma suunnitella, mielelld&n ennen kuljettajan siirtymisté
lastauspaikalle. Voi myos riittad, jos auton tiedot ovat ylds otettuna, jolloin kuljet-
taja voi lahted siirtyméan lastauspaikalle ja tiedot syotetddn ja kuorma suunnitel-

laan sill4 aikaa. Joka tapauksessa se vaatii useimmiten valiténtad huomiota.

Virhe auton tunnistetiedoissa johtaa rahtikirjojen palauttamiseen tai perumiseen,
mikali se huomataan vasta lastauksen jalkeen, kuten usein kéykin. Tama tyollistaa
toimistossa sekd voi aiheuttaa auton lahtemisen viivastymisen, mikali virhe huo-

mataan kovin myohaan iltapéivalla ja toimiston vaki on ehtinyt jo lahted.

Puhelin on térkeéd apuvaline varaston vuoromestarille péivittaisessé tyonjohdossa
kuten myds yhteydenpidossa muuhun omaan henkil6kuntaan esimerkiksi tuotan-
nossa. Kunnossapidon ja toimittajien kanssa kommunikoidaan myds usein puhe-
limen valitykselld. Normaalitilanteessa puhelujen maaré on sellainen, ettei vuo-
romestarin tavoittaminen ensimmaiselld yritykselld ole itsestdén selvéé vaan vaa-
ditaan useampi yritys. Tdmé koskee tietenkin kaikkia kyseiseen numeroon soitta-
via tahoja. Ehdottomasti suurin osa saapuvista puheluista on reagointia vaativia
esimerkiksi tuotannollinen tai kunnossapidollinen asia, lastaukseen saapuva auto,
kommunikointi oman henkiléston tai toimittajan edustajan kanssa. VVuoromestari
vastaa myds oman osastonsa alueen henkildstén turvallisuudesta. Vuoromestarin
tavoittamattomuus aiheuttaa viivettd tyonjohdossa sekd kommunikoinnissa mui-

den sidosryhmien kanssa.

Suorien autojen tapauksessa ongelmia voi aiheuttaa kielimuuri tai kulttuurierot,
silld l&hes poikkeuksetta naiden autojen kuljettaja on ulkomaalainen. Valttdmét-
tomat asiat yritetddn kommunikoida viittomalla tai piirtdmalla paperille. Usein
kuljettaja on my0ds ensimmadistd kertaa tehdasalueella. Tdman tyyppiset kuljetuk-
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set joudutaan usein ohjaamaan oikealle lastauspaikalle karttaa apuna kayttaen.
Joskus on tarpeen lahted henkil6kohtaisesti oppaaksi. Sama pétee lastausaikoihin,
tarkkaa lastausaikaa ei yleensa voi antaa, silla kuljettajat eivat aina niitd noudata
vaan ajavat lastaukseen edeltdvan auton vuorolla tai myohdssé. Tama paitsi hidas-
taa kuorman saamista viereisen lastausajan autoihin, yleensd myos aiheuttaa yli-
madaréisié rullasiirtoja, kun lastattavat tilaukset on ajettu valmiiksi lastauslaiturille.

Lastauslaitureilla on tilaa yhden auton kuormalle kerrallaan.

Lastauksen jalkeen kuljettaja noutaa rahtikirjat aina lastaustoimistosta. Tietotur-
vasyistd rahtikirjatulostin tai rahtikirjat eivat voi olla vapaasti kuljettajan saatavil-
la vaan rahtikirjat annetaan kuljettajille henkilokohtaisesti. Samalla myds varmis-
tetaan tarvittavien dokumenttien mukana olo ja mahdollisesti neuvotaan kuljetta-
jalle niiden kasittely. Koska auto ei voi lahted tehtaalta ennen kuin se on saanut
rahtikirjat, taytyy lastauksien valmistumista seurata ja huolehtia etta joku on an-
tamassa rahtikirjat, kun se on valmis. Tdmé& on hankalaa, silla kuljettajat sitovat
kuormat hyvin eritahtiin, jolloin toimistossa joudutaan vékisinkin odottamaan
kuljettajaa saapumaan, ettei kuljetuksen laht6 viivasty. Viivastyminen aiheuttaisi
tietenkin pitemman kuljetusajan, mutta voisi myds mahdollisesti hidastaa lastauk-
sia, miké&li kuljettaja jatta4 auton laituriin hakiessaan rahtikirjoja.

Tarvittava dokumenttien méérd vaihtelee maaranpadn mukaan. Usein vaaditaan

manuaalinen tarkistus, ettd kaikki tarvittava lahtee kuljettajan mukaan.

6.5.4 Tiedonkulku

Suorien autojen osalta lastaamaan tulevien autojen tietoja kasitellaan paljon séh-
kopostin valitykselld. Auton saapumisesta on varastolla epétarkka ajankohta,
vaikka se tieto olisi kuljetusliikkeelld tai kuljettajalla, se ei nykyiselld mallilla
kulkeudu sité tarvitseville SE:n organisaatiossa. Jos autoa ei ole lastattu ajoissa,
koordinaattorit saavat kyselyitd sen tilasta joihin viime k&dessa vastaa varaston
henkilokunta. Viimeisend parannuksena suorien autojen ennakointiin on otettu

kayttoon toimintamalli, jossa auton bookannut henkild syottédd sen saapumispéi-
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van Outlook kalenteriin. Nain kaikki suorat autot saadaan ennakoitua yhdesta pai-
kasta ilman niiden tietojen etsimistd paperipinoista. Autojen tietojen syéttaminen
teettdd kuitenkin lisatoitd koordinaattoreille ja markkinahoitajille. Tama tyo on
kuitenkin nyt poissa lastaustoimistosta eli se on siirtynyt tavallaan taka-alalle.
Tama malli helpottaa ja nopeuttaa huomattavasti paivakohtaista lastaajien maaran

koordinointia varastoilla sek& ylipadatadn mahdollistaa seurannan.

My6s puutteelliset tiedot esimerkiksi ei erdnumeroa tai ennakkoilmoituksesta
muuttunut rekisterinumero aiheuttavat selvitystyoté. Yleenséd kuljettaja saa selvi-
tettyd oikeat tiedot kuljetusliikkeen ajojarjestelijaltd. Joskus joudutaan selvitys
tekemadn SE:n organisaation kauttakin. Ndissé tapauksissa sidotaan turhaan SE:n
henkil6kuntaa, sill&4 kuljettaja olisi voinut tehdd selvityksen mygs itsendisesti, jos
sité olisi ennakkoon kysytty.

Prosessiin liittyva suuri sdhkopostin maaré kuormittaa sen kaikkia osapuolia. S&h-
kopostia kaytetddn tyokaluna aloittamaan prosessin seuraava vaihe, se toimii
eradanlaisena huomautuksena ketjun seuraavalle lenkille ryhtyd toimenpiteisiin.
Tama tarkoitus voitaisiin tehokkaammin toteuttaa k&yttamalla automaattisia huo-
mautuksia tilauksen edetessd prosessin seuraavaan vaiheeseen — tdma tarjoaisi
saman informaatio sen vastaanottajalle, mutta se lahtisi automaattisesti ja ilman

mitaén viivetta.

My0s kokonaiskuvan valittymisessa lastaajille on parannettavaa. Nykyisellddn
lastaukseen tuleva auto tulee lastaajien tietoon, kun se saapuu lastaukseen tai vuo-
romestari kertoo siitd. Useammasta saapuvasta autosta kertominen ennen kuin ne
ovat lastattavissa ei ole mielekastd, silla jokaisen kuorma on todennédkoisesti hie-
man erilainen. Autojen lastauksen suunnitelmallisuutta parantaa tieto muista saa-
puvista autoista tai auton muista lastauspaikoista ja lastausjarjestyksesta. Jos las-
taaja ei n&e kokonaiskuvaa, voi esimerkiksi useammasta varastosta lastaavan au-
ton kohdalla kdyda niin, ettd viimeisestd varastosta lastattavat tuotteet eivat mah-
du kyytiin ja kuorma pit&é purkaa ja lastata uudelleen.
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Vuoromestarin on hyvin haasteellista pitd4 kaikkien varastojen henkilokunta tie-
toisena tulevista autoista. Tdma tapahtuu puhelimitse ja vaatii siksi useita soittoja
eri henkildille. Henkilokunta saa tilannetiedon silloin, kun vuoromestari siita il-
moittaa. Samoin tieto muutoksista kuormien lastauksissa, esimerkiksi kiireisen

tilauksen lisdys kuormaan, voi vaatia erillisen puhelinsoiton.
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7 TEHDASTURVALLISUUDEN PARANTAMINEN

Tassa luvussa esitellddn AEO-vaatimukset, joiden tdyttymistd muutoksilla paran-
netaan kappaleessa 5 esitettyjen periaatteiden mukaisesti. Tehdasalueen portille
tehtavista liikennejérjestelyistd sekd& muusta tarvittavasta infrarakentamisesta esi-

tetadn suunnitelmat.

Muutoksilla raskaanliikenteen ohjaukseen tehdasalueella pyritddn parantamaan
lilkenteen sujuvuutta ja turvallisuutta. Parannus on suoraa seurausta tarkemmasta
lilkenteen seurannasta, ohjauksesta ja opastuksesta. Toimintaa parannetaan myos

rakentamalla odotusalue autoille ja odotustiloja kuljettajille. (Liite 10)

Tehtaalla ajetut kilometrit vahenevét, kun autot ohjataan suoraan oikeaan paik-
kaan. Talla tavalla ne myo6s liikkuvat suositeltuja tuotekuljetusreitteja pitkin (liite
1), jotka ovat suunniteltu siten, ettd liikenne on turvallista ja sujuvaa, seka se on

erillddn muusta tehdasalueen liikenteesta siella missa se on mahdollista.

7.1 AEO-vaatimukset

Uuden ohjaustavan vaikutusta tuoteturvallisuuteen, raskaanliikenteen turvallisuu-
teen ja sen aiheuttamaan uhkaan arvioidaan tehtaan turvallisuusjohtamisjarjestel-
maan ja AEO:ta koskeviin méardyksiin nojautuen. Na&istd on olemassa selkedt
madritelmat, joihin nykyistd ja uutta tilannetta voidaan peilata. Muutoksilla pa-
rannetaan AEO-vaatimusten tayttymistd IMT:lla. AEO-itsearviointilomaketta
(AEO Self-Assesment 2015) kaytetddn madrittdmé&&n parannusalueet ja niiden

merkitys. Muutoksilla on eniten vaikutusta AEO-itsearviointilomakkeen kohtaan:

5.2 Alueelle paasy

5.2.1 a) Kuvaile lyhyesti kuinka alueelle (rakennukset, tuotantoalueet, varastot
jne.) paasya hallitaan henkilokunnan, vierailijoiden, muiden henkil6iden,
ajoneuvojen ja tuotteiden kohdalla?
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b) Kuka valvoo etta kuvattua toimintamallia noudatetaan?”’

Autojen péasy tehdasalueelle raskaan liikenteen osalta on jatkossa riippuvainen
siitd, onko auton tiedot syotetty jarjestelmédn ennakolta. Aikaisemman mallin
mukaan auto saapui tehtaan portille, josta se padsi alueelle. T&ll& ilmoittautumis-
menettelylld tieto saapuvasta autosta on tarkoitus saada tallennettua ja kayttoon

ennen sen tuloa portille.

Porteilla tapahtuvan rekisterikilven tunnistuksen avulla auton saapuminen ja
kuorman tiedot yhdistetd&n. Tehtaan logistiikka ja muut toimitusprosessin osapuo-
let voivat hyddyntda néité tietoja paivittaisessa toiminnassa.

Sahkoisen autokohtaisen ilmoittautumismenettelyn kayttdonotto tehtaan portilla
avaa my0s uuden mahdollisuuden hallita tehtaalle tulevia henkildita. Kuljettajan
tiedot voitaisiin ottaa tehtaalle tulon yhteydessa ja yhdistdd ne noudettavaan
kuormaan. Tama olisi hyodyllista paitsi alueelle paasyn hallinnan kannalta tietoa
voitaisiin hyodyntad myos henkiloturvallisuuteen liittyen. Kuljettajalta vaaditta-
vien patevyyksien, niin SE:n kuin lain vaatimien, voimassaolon valvonta voitai-

siin automatisoida.

Muutoksilla on vaikutusta my0s seuraaviin  kohtiin  (suluissa AEO-
itsearviointilomakkeen kohta)
- Tuotevirrat (3.4 Flow of goods, 3.4.1)
Kuvaile lyhyesti materiaalivirtaa ja sen rekisterointia (sekad fyysisesti ettd
jarjestelméssd) alkaen niiden saapumisesta ldhetykseen. Kuka pitda kirjaa
ja missa sita pidetdan?
- Tietoturva (3.8. Documentation security, 3.8.1)
Kuvaile lyhyesti mita keinoja (esimerkiksi paé&syn rajoittaminen, elektro-
ninen varmuuskopiointi) kdytetddn suojeltaessa tietoa/dokumentteja luvat-
tomalta kaytolta, hyodyntdmiseltd, tarkoitukselliselta tuhoamiselta ja ka-
toamiselta?

- Alueturvallisuus (5.3 Physical security, 5.3.1 a)
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Kuvaile lyhyesti miten yrityksen alueen rajat on varmistettu. Miten tata
valvotaan?

- Logistiikka (5.5 Logistical processes 5.5.1 c, d)
Kuinka varmistetaan ettd kuljetusliike tayttd4 vaaditut turvallisuusvaati-
mukset (esimerkiksi sertifikaatti, todistus tai sopimus)?
Onko kayttssa muita tapoja varmistaa alihankintana tehtavien kuljetuksien
turvallisuusvaatimusten noudattaminen?

- Tuotteiden lastaus (5.10 Loading of goods, 5.10.1 a, 5.10.5)
Kuvaile lyhyesti kuinka tuotteiden lastaus jarjestetty yrityksessa (esimer-
kiksi vastuunjako, tuotteiden ja kuljetusvalineiden tarkastukset, tulosten
taltiointi, tiedon kéytto jne.)
Tarkistetaanko lahtevien tuotekuormien siséaltd (esimerkiksi lukumaarg,
paino? Kyll&/Ei. Jos tarkistetaan, miten ja kuka tarkastaa?

7.2 Raskaanliikenteen ohjaus

Raskaanliikenteen ohjaus pyritddn toteuttamaan siten, ettd se parantaa sen suju-
vuutta. Uusi ohjaustapa on raskaampi kuin edellinen, sen kaistajarjestelyt ovat
monimutkaisempia ja vaihtoehtoisia kulkureitteja tehdasalueelle eri kuljetustyyp-
pien mukaan on enemman (liite 9). Ohjaustapa on kappaleessa 5.2 Liikenneturval-
lisuus esitettyjen periaatteiden mukainen. Ohjaus pitda jarjestdd niin, ettd se on
mahdollisimman selked ja ensimmaista kertaa tehtaalle tuleva ei voi ajaa vaaraan
paikkaan. Raskaanliikenteen ohjausta tehdasalueelle on kuvattu liitteessa 10. Oh-
jaus alkaa ennen tehdasalueelle saapumista ja mitta-aseman kenttdd Saimaanho-
vintieltd, jossa saapuvan auton rekisterikilpi luetaan ensimmaisen kerran. Auto
ohjataan mitta-aseman kentdlle kuljetuksen tyypin mukaan tarkoituksenmukaises-
ta liittymasta. Ensimmainen rekisteritunnuksella ohjaava taulu (kuva 23) on ennen

mitta-aseman kentdlle johtavia liittymia.



64

Kuva 23. lImoittautumisalueelle johtava liittymé (1. liittym@).

Taulu ohjaa autot kahteen liittymaan:

1 Liittyma: llmoittautumisalue johtaa ilmoittautumisalueelle (liite 11), jossa
tunnistamattoman auton on mahdollista puhdistaa rekisterikilpi tai syottaa
tiedot jarjestelmaén. Jos auton tiedot ovat jo jarjestelmdssd, auto ohjataan
kuljetuksen tyypin mukaisesti lapiajokaistalle tehtaalle tai toiseen liitty-
méaan. Télle alueelle tulee kdytdnndssé lahinnd suoria tuotekuljetusautoja,
mutta my6s muita joiden ajon tarkoituksesta ei ole tietoa jarjestelmassa.
Kaikki tuotekuljetusautot ohjataan kuitenkin tdmén liittymén kautta.

2 Liittym&: Vaaka, lapiajo tehtaalle johtaa ilmoittautumisalueen ohi teh-
taalle meneville kaistoille ja vaa’alle. Kéytanndssé kaikki puu-, hake- ja
kemikaalikuljetukset ohjataan oletusarvoisesti ensimmadisen liittymén ohi
tahan liittymaan, sikali kuin niiden tiedot ovat jarjestelmassé kunnossa.

lImoittautumisalueelle (kuva 24) mahtuu hyvin yli kymmenen autoa kerrallaan
viidelle kaistalle. Kentan kuudes kaista on varattu lapiajokaistaksi. Talloin hatati-
lanteita varten tehtaalle ajoon on kaytossa kaksi tyhjaa kaistaa, yksi mitta-aseman
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kentan alkuosan lapi ja toinen Saimaanhovintieté eteenpain toisen liittyman kaut-
ta. Tdmé& on tarpeellinen varotoimi, silla kaikki puu-, hake- ja kemikaalikuljetuk-
set, jotka aiemmin oli ohjattu yhteensa viiden kaistan kautta, on nyt ohjattu l&ahes-
tymaan vaakaa paljon myohemmin. Autoille ja& siis véhemman tilaa, joskin viela
runsaasti oikaista yhdistelma ennen vaakaa. Toisaalta tilanteessa jossa tehtaalle
tulee useampi auto perdkkain, ne mahtuvat kaistoille sen sijaan etta viimeinen jéisi

seisomaan Saimaanhovintielle.

Kuva 24. llmoittautumisalue ja ensimmainen portaali.

Toisen liittyman jalkeen ennen vaakaa voidaan liikenne jakaa kahdelle tai kolmel-
le kaistalle. Talloin ongelmatilanteessa tai harhaan ajanut auto mahtuu jddmaan
sivuun ilman ettd se rajoittaisi vaa’alle menevaa liikennettd. Mitta-aseman kentan
alkuosan lapi menevalle kaistalle ei ohjata liikennettd vaan se pidetdan yksisuun-
taisena lapiajokaistana tehtaalle. Tall4 pyritdan varmistamaan esteeton kulku teh-
taalle hatatilanteissa.
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Kentdn alkupdéssa on valmiina portaali, joka on aiemmin jakanut autot kuljetus-
tyypin mukaan kaistoille. T4td voidaan hyddynt&d4 ohjaamalla autot pysahtymaan

ennen sitd ja lisdamall ilmoittautumiseen ohjaava kyltitys.

IImoittautumisalueelle mahtuva autojen méérd, 10-12 autoa, riittdd kokemuksen
perusteella hyvin normaalissa kaytossa. Autonkuljettajat voivat puhdistaa rekiste-

rikilven ja jatkaa matkaa ilmoittautumistolpille.

Mitta-aseman kentan vieressa sijaitsevaa Saimaanhovia kéytetaan yhtion edustus-
tilaisuuksiin. Kaistajarjestelyja tehdesséd on huomioitava sinne meneva raskas- ja
henkiléautoliikenne, sill&4 sen liittym& on uuden rakennettavan liittyméan jalkeen

eli raskasliikenne siis siirtyy lahemmas sen liittyméa.

Sitd mukaa kun autojen tiedot ovat jarjestelmdssa, ne ohjataan eteenpéin opastau-
lun (1. opastaulu) tavalla samaan tapaan kuin ilmoittautumisalueellekin. Opastau-
lu asennetaan portaalin etupuolelle joko levikkeelle tai tehdd&dn oma jalusta, josta
se nakyy kaikille viidelld kaistalla olevalle autolle. Autot jatkavat mitta-aseman
(kuva 25) ohi kohti tehdasalueen puomia (puuportti). Ennen puomia on rekisteri-
kilven lukulaite ja valotaulu (2. valotaulu), joiden avulla jokainen auto ohjataan
eteenpdin joku sisddn tehdasalueelle tai tuotekuljetusautojen tapauksessa mahdol-
lisesti odotusalueelle.
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Kuva 25. Vaaka ja sen ohituskaista.

7.3 Raskaanliikenteen odotusalue

Raskaalle liikenteelle rakennetaan odotusalue (liite 10), johon kuuluu rekkaparkki
ja kuljettajien odotus- ja sosiaalitilat. Tuotekuljetusautoja voidaan ohjata ennalta
maéariteltyjen kriteerien perusteella puuportin sivuitse odotusalueelle. Téanne voi-
daan ohjata autoja, joiden lastausaikaan on liian pitkalti tai niita ei voida vield
lastata, eli se toimii tavallaan tehtaan varastojen lastausalueiden varaventtiilind.
Odotusalueelle mahtuu noin 12 autoa, joista kaksi voi tarvittaessa olla mygs tays-
perdvaunuyhdistelmid. Alue ei ole kuitenkaan niille ideaali, silla vaikka sité laa-
jennetaan, tilaa on silti niukasti ja tdysperdvaunuyhdistelmien pysakointi vie suh-
teessa enemmaén paikkoja puoliperdvaunuilta. Pysékdintialue tehdaan vinoparkin
muotoon, koska jokaisen auton pitédé pystya lahtemaan siita sille erikseen maari-

teltynd ajankohtana.

Alueen reunalle remontoidaan kuljettajien odotus- ja sosiaalitilat (Kuva 26 oikeal-
la). Tiloihin tulee wc, suihku ja pienkeitti. Odotustilan puolelle asennetaan tieto-
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kone, jolla voi myds tehdd SE:n yleisen sekd raskaan liikenteen kuljettajille suun-
natun turvainfon (Stora Enso elearning). Turvainfo on oltava tehtyna ennen teh-
dasalueelle padsya. Liséksi odotustilaan asennetaan infonayttd, johon laitetaan
py6rimadn muita yleisia ja tehdaskohtaisia ohjeistuksia. Kuljettajat nakevat omat
tehtaalle p&ésyajat, lastausaikansa ja paikkansa jarjestyksessa paitsi pysakointialu-
een edessa olevalta isolta opastaululta (2. opastaulu), myds odotustilassa olevalta
naytoltd. Autot ohjataan opastaulun avulla eteneméan odotusalueen puomille ja
edelleen tehtaalle.

Kuva 26. Tehdasalueen puomi, odotusalueen liittymé ja toinen portaali.

Tekeméll& odotusalue tehtaan alueen ulkopuolelle saadaan vahennettyé tarpeeton-
ta oleskelua tehdasalueella. Odotusalueella jo olevien sosiaali- ja taukotilojen
kunnostuksella taataan SE:n standardien mukaiset odotustilat kuljettajille.
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7.4 Raskaanliikenteen opastus

Raskaanliikenteen opastus aloitetaan ennakkoilmoittautumisen yhteydessd, jossa
kuljettajalle tarjotaan mahdollisuutta tallentaa tai tulostaa l&hestymiskartta, teh-
taan opaskartta ja suositeltu ajo-ohje karttoineen tehtaan portilta kohteeseen.
Kaikki jéarjestelméssd olevat lastauspaikat taytyy olla merkitty kartalle. Tehtaan
sisélla on hyva tarjota myds sanallinen ajo-ohje, silla vaikka tehdasalueella kayte-
tddn normaaleja liikennemerkkeja ja opasteita liikenneympéristd poikkeaa nor-
maalista liikenteestd. Poikkeamia ovat esimerkiksi tyokoneiden maaré, valaistus,
ylikéytavat, toissd olevat ihmiset sekd esteet. Ennakkoilmoittautumisen yhteydes-
sé tulee tarjota mahdollisuutta suorittaa SE:n tehdaskohtainen raskaanliikenteen

kuljettajille suunnattu turvallisuusperehdytys.

Tuotekuljetusautojen opastuskohde madritelldan jarjestelméén ja se tapahtuu au-
tomaattisesti noudettavan kuorman SEITTI-lokaation mukaisesti, kuten kappa-
leessa 8.5 Jarjestelman toiminnankuvaus on kuvattu. Saimaanhovintien, Enson-
rannantien ja Véalivaylan risteyksessa opastus tapahtuu oikeaan suuntaan valotau-
lun avulla sen mukaan, missé niiden lastauspaikka sijaitsee: Kaukopad, Tainion-
koski tai Vuoksen satama. Tehtaan siséiset opasteet on paivitetty kesan ja syksyn
2016 aikana. Jokaiselle varastolle johtavat opaskyltit seka lisaksi lastauspaikka-
kyltit (SEITTI-lokaatio).

Tehtaalle tullessa autoja opastetaan opaskyltein ja tuotekuljetusautojen tapaukses-
sa odotusalueelle my6s valotaululla. Odotusalueelta autot opastetaan valotaululla
tehtaalle sitd mukaan kuin niille annetaan siihen lupa jarjestelméssa. Kuljettajien
odotustilassa on myos yksi valotaulu. Mahdollisuus suorittaa tehdaskohtainen

turvallisuusperehdytys (Stora Enso elearning) on myds hyvé olla tarjolla.
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8 ILMOITTAUTUMISJARJESTELMAN SUUNNITTELU

Tassa luvussa esitelldén lapikayty prosessi tietojéarjestelmén vaatimuksien tunnis-
tamiseksi sek& sen tuloksena syntyneen vaatimusten madrittelyn padékohdat. Tieto-
jarjestelmén hyodyt ja muut vaikutukset sen kayttgjille sekd sidosryhmille kay-
daan lapi ja esitetadn laskelmia sekd pohditaan niiden merkitsevyytta.

IImoittautumisjérjestelméa on suunniteltu yhdessé tehtaan turvallisuus- ja logis-
tilkkkaorganisaatioiden kanssa. P&atavoitteena suunnittelussa on jarjestelma, joka
parantaa tehdasturvallisuutta ja tehtaan logistiikan tehokkuutta. Turvallisuusnako-
kohdat asettavat tiettyja reunaehtoja, joiden toteutuminen on vaikuttanut muutoin

pelkén logistiikan toiminnan kannalta kuvattuun jarjestelman toimintaan.

Autokuljetusten lukumaaréinen ja merkityksen kasvu on aiheuttanut painetta te-
hostaa siihen liittyvid toimintoja. Aihetta on kasitelty ja siihen etsitty ratkaisuja
osaston palavereissa. Varastojen infraan kohtuullisilla kustannuksilla tehtdvissa
olevat kapasiteettia nostavat investoinnit on jo osin toteutettu. Jéljella on tiedon-
kulun ja jarjestelmien uudistus, joka toteutuessaan toisi logistiikkaorganisaatiolle
kauan kaivattua hyotyd. Jarjestelmén kayttdonoton mahdollistama rekkojen oh-
jauksen parantamisen my6ta on ollut logistiikalle tervetullut uutinen. Sen tuomia
parannuksia ja uusia toiminnanohjaus mahdollisuuksia on ideoitu rekkojen oh-
jaukseen liittyvissé palavereissa, muissa tehtaan liikennejarjestelyihin ja logistiik-
kaan liittyvissa palavereissa seka kahvitunneilla. Tamé diplomity6 on jatkoa tuolle

ideoinnille, ja samalla laittaa alulle jéarjestelman suunnittelun.

8.1 Jarjestelmalle asetettavat tavoitteet

Tavoitteiden asettamisessa on pyritty ottamaan huomioon kaikki kayttajaryhmat.
Néistd suurimpina voidaan ajatella olevan turvallisuusorganisaatio, logistiikkaor-
ganisaatio ja tehtaan tuotekuljetuksia ajavat toimittajat. Tassa luvussa tarkastelu
tehd&an kayttden naitd paakayttajaryhmié. Luvussa 8.2 laajennetaan maaritelméaa,
kun tarkastelussa siirrytadn kohti k&yttajakohtaisia tietosiséltoja.
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Tavoitteet on kasattu keskustelemalla eri ké&yttajaryhmien edustajien kanssa nyky-
tilanteesta ja heiddn kokemistaan ongelmakohdista. Keratystd aineistosta on joh-
dettu tarvittavat toimenpiteet ongelmakohtien ratkaisuun ja erédanlainen tavoitetila.
Esille tulleet parannusehdotukset ovat olleet tdhan liittyvid tai uusia ideoita. Nai-
den pohjalta on asetettu tavoitteet, jotka tayttamélla toivottu lopputulos saavute-
taan. Suuri osa tavoitteista liittyy logistiikkaorganisaatioon, mikd on luonnollista,
silld tilaus tamankaltaiselle jarjestelmalle tdssa mittakaavassa on tullut sieltd. Nail-
I4 pyritddn poistamaan nykyisid toiminnassa olevia epdkohtia ja saavuttamaan
kappaleessa 8.6 mainitut hyddyt. Turvallisuusorganisaation tavoitteita on vahem-
mén, ja niiden voidaan sanoa kulminoituvan yhteen péa&tavoitteeseen: Raskaan
liikenteen tehtaalle p&é&syn luvitus uudessa jarjestelmdasséd. Tamé ja muut tavoitteet
rekkojen ohjaukseen liittyen ovat ohjaavia muiden kayttajien jarjestelméan koh-

distuvien tavoitteiden maarittelyss.

Tuotekuljetuksia ajavat toimittajat ovat yksi iso jarjestelmén kayttajaryhma. Jar-
jestelmén kautta kerdtddn autokohtaisesti tietoa niiden saapumisesta tehtaalle, joka
jo osittain tayttaa logistiikan tavoitetta. Voisikin sanoa, ettd SE:n tavoite toimitta-
jille on tietojen antaminen, kun taas toimittajan nékdkulmasta tavoite tayttyy vasta
taman jalkeen. Jarjestelmalle on asetettu seuraavat tavoitteet, jotka I0ytyvat myos
taulukosta 1:

- Sahkoinen ilmoittautuminen ja ennakkotieto saapuvasta autosta. Ilmoit-
tautumisen voi tehda sahkoisesti kuljetusliikkeen ajojarjestelija, kuljettaja
mobiililaitteella tai erityisessa kioskissa tai tolpalla tehdasalueen portilla.
Talla paastdan eroon puhelimitse tapahtuvasta ilmoittautumisesta seka
saadaan kaikki autot tekemaan ilmoittautumisen ennakkoon. llmoittautu-
misen voi tehdd paikasta ja ajasta riippumatta, eikd sen vastaanottaminen
ei vaadi vélitonta toimintaa varaston vuoromestarilta.

- Kaikkien IMT alueelle tulevien tuotekuljetusautojen tiedot l16ytyvat jarjes-
telméstd ennen auton saapumista tehdasalueelle. Tehtaalle ei paéase, ellei
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autoa ole luvitettu jarjestelméssa tai sille ei ole erikseen annettu kulkulu-
paa.

Auton paasya tehdasalueelle kontrolloidaan jarjestelmassa, jossa autolle
voidaan joko antaa lupa tai estaa sen paasy tehtaalle.

Ei tarvetta opastaa autoja puhelimitse, silld jarjestelmd opastaa autoja oi-
keaan paikkaan antamalla latauspaikkatiedon. Tarkka lastauspaikka ilmoi-
tetaan osoitteen mukaan ja tarvittaessa kartta portilta/ilmoittautumisen yh-
teydessa sahkopostiin/kuvaviestina.

Jarjestelmad opastaa autoja sahkdisilla opasteilla, esimerkiksi ehkaisee
lastaus- tai lastaukseen odotusalueiden ruuhkautumista tehdasalueella oh-
jaamalla autot odottamaan lastausta erityiselle alueelle. Ruuhkat siirtyvat
tehdasalueen ulkopuolelle valvotulle odotusalueelle, jossa myods kuljetta-
jille kaytettavissa taukotilat.

Jarjestelman koostama tieto tehostaa toimintaa tuotevarastolla ja tehtaan
logistiikassa. Tiedonkulun parannus omassa organisaatiossa lis&a I&-

pindkyvyyttd ja vahentdd virheen mahdollisuutta.
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Taulukko 1. Tavoitteet ja niihin liittyvat k&yttajaryhmat.

Kéyttijiryhmi

Tavoite &

Autojen tehtaalle pddsyn luvitus jérjestelmassa
Tietojen saatavuus jarjestelmaésti ennen auton
saapumista tehtaalle

v

V4

Online 1lmoittautuminen J J
v

v

v

Autojen opastus

- lastauspaikkatieto tekstiviestilla

- séhkoisilla opasteilla esim. odotusalueelle
Kerityn tiedon saatavuus ja hyddyntdminen

NN

8.2 Paakayttajaryhmien maarittely

Ensisijaiset kayttajat on kartoitettu nykytilassa autojen tehtaalle saapumiseen liit-
tyvan tiedon késittelyd. Muita k&yttajid on kartoitettu tarkastelemalla autojen saa-
pumiseen liittyvén tiedon muita asteita prosessissa ennen ja jalkeen lastauksen.
My®6s autojen saapumisesta ja lastauksesta kerattavan tiedon tarkastelu on auttanut
tarkentamaan kayttajaryhmia. Kayttajaryhmien tunnistaminen pohjautuu kappa-
leessa 4.3 Vaatimusten madrittelyn tavoite esitettyihin menetelmiin. Jarjestelmasta

saatavaa tietoa hyddyntéavat kéyttajaryhmat on kuvattu taulukossa Taulukko 2.

Kéayttajaryhmien tunnistamisessa taytyy olla kriittinen, silla ilmoittautumisproses-
si muuttuu jarjestelman kayttoonoton myotad. Myodskdédn vanhan toimintatavan
tiedonkulun ongelmakohtia ei ole mielekastd kopioida. Kayttajaryhmien tunnis-
tamisessa on oltu kriittisid ja pyritty arvioimaan niiden kunkin merkitystd uuden
jarjestelmén kaytossa. Tastd huolimatta niitd on voitu tunnistaa huomattavasti
enemman verrattuna siihen joukkoon, jotka aikaisemmin tietoa késittelivat. Osal-
taan tdma johtuu parantuvasta tiedonvalityskapasiteetista, jonka voidaan nahda
olleen yksi ongelmakohdista. Tarpeettomaksi koetun tiedon jakamisen voidaan
nahda olevan melko pieni riski, mutta jarjestelma kuitenkin pikemminkin kerd4 ja

tuo tietoa paremmin saataville, minkd& vuoksi sille voidaan tunnistaa enemmaén
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kayttdjia. Osa kayttajista ei tarvitse tietoa aktiivisesti, mutta heille se asetetaan

tulevan tarpeen varalta helposti saataville.

Taulukko 2. Jarjestelmésta saatavan tiedon hyddyntdminen.

Saatava
tieto
Jarjestelman Saapuvan | Lastausaika | Auton | Lastaukseen | Tieto las-
kayttaja auton tie- sijainti | tulevien tatuista
dot (en- autojen autoista
nakko- tiedot
ilmoittau-
tuminen)
Turvallisuus w4 <
Toimittaja w4
Vuoromestari v < < w4 <
Lastaaja J \/ \/
Log. koordi- V4 V4 V4 V4
naattori
SC koordinaat- V4 4
tori
Markkinahoitaja V4 4
Laskujen kasit- o
telija

Turvallisuuspalvelut voivat jarjestelmén kautta valvoa kaikkea tehtaan raskasta
lilkennettd. Autosta ja kuljettajasta saadaan viimeistdan mitta-aseman kentalla
yksiloivat tiedot sekd auto tunnistetaan rekisterinumeron perusteella ja kuljettajan
henkil6llisyys varmennetaan. Toimittajalle kriittinen jarjestelmastd saatava tieto
on lastausaika. Talla tiedolla kuljetusliike voi optimoida ajot siten, ett4 odotusajat

ja autojen seisominen vahenevat.

Ensisijaiseksi kayttdjaksi on tunnistettu tuotevaraston vuoromestari, joka kayttaa
kaikkea jarjestelmdsté saatavaa logistiikan toimintaan liittyvaa tietoa. Vuoromes-
tari saa jarjestelman kautta tiedon saapuvasta autosta, suunnittelee lastauksen ja
antaa sille lastausajan. Vuoromestari kontrolloi tiedon valittymist4 edelliselle ja
seuraaville portaille. Kun lastausaika on annettu sen saavat tietoonsa kaikki muut

kayttajaryhmaét. Suurin hyoty jarjestelmésta saadaan télle kayttajaryhmaélle. Tasté
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eteenpéin prosessia muita hyotyjid ovat lastaajat, logistiikka- ja SC-
koordinaattorit, markkinahoitajat seka laskujen kasittelijat.

Lastaaja saa jarjestelméstd tiedon auton karkeasta sijainnista, auton lastaukseen
tarvittavat kuormatilan tiedot ja lastaukseen saapumisajan. Tdman perusteella voi-
daan tehdd valmistelut ja suorittaa lastaus. Kuten havaitaan, jarjestelmasté saata-
vaa tietoa voidaan hyodynt&é suuressa osassa toimitusketjua. Logistiikkakoordi-
naattorille, SC markkinahoitajalle, markkinahoitajalle ja laskujen kasittelijalle
jarjestelmé tarjoaa kattavasti tietoa lastaustilanteesta ja tulossa olevista kuormien
noutoajankohdista. Tieto valittyy jarjestelmassa eteenpéin sitd mukaa kun kulje-
tusliike ilmoittaa hakevansa kuormia ja vuoromestari allokoi lastausaikoja, jolloin

tilauksien tulevaa toimitusajankohtaa voi arvioida reaaliajassa.

8.3 Kayttotapaukset ja tietosisallot

Kéayttotapaukset on méadritelty siten, ettd ne kuvaavat aina yhden kayttgjan tietojen
syotto- tai késittelytarvetta. Jokaisen kayttotapauksen taustalla on k&yttdjan tavoi-
te. Kéyttotapauksien yhteydessa on mainittu niihin liittyva tietojen syotto- tai tu-
lostustapa, jotka tukevat jarjestelmélle asetettuja tavoitteita.

Esimerkki onnistuneesta kayttotapauksesta

Kuljettaja tekee ennakkoilmoittautumisen ennen kuin lahtee noutamaan kuormaa,
jolloin vuoromestari saa tiedon ilmoittautumisesta, ja tarkistaa ilmoitetut tiedot ja
kuorman saatavuuden jarjestelméan kautta. Autolle annetaan lastausaika ja paik-
ka. Auto tulee nakyviin lastaajan nakymaan ja lastausta aletaan valmistella, jol-
loin kuljettaja saa tiedot tekstiviestilla ja vahvistaa ilmoittautumisen. Ennen teh-
taalle tuloa kuljettajan henkil6llisyys varmennetaan. Auto tunnistetaan portilla
rekisterikilvisté ja opastetaan lastaukseen. Vuoromestari ja lastaajat nakevat jar-
jestelmasta auton tulleen tehtaalle ajallaan ja valmisteltu kuorma siirretaan laitu-

rille, josta se lastataan autoon. Rahtikirjan syntyminen ilmenee jarjestelmasta ja
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vuoromestari saa tiedon lastauksen valmistumisesta. Kuljettaja noutaa rahtikirjat

lastaustoimistosta.

Alla olevassa taulukossa (Taulukko 3) on esitetty tietojarjestelman kayttétapauk-
set ja niihin liittyvat tietosisallot. Prosessin alkupdan kéyttotapauksille on omi-
naista niiden painottuminen tietojen syottéon, kun taas loppupédédssa kayttdé on
enemman tietojen tulostamista. Alkupaan kayttotapaukset erottuvat tarpeella tehda
tietojen syottd mobiilisti, esimerkiksi &lypuhelimella tai tabletilla, kun taas loppu-
paassé tietojen tulostaminen painottuu kiintedsti asennettaviin laitteisiin. Jarjes-
telmén hyotyjen toteutuminen edellyttdd sen sujuvaa mobiilia kéytettavyytta tai
muuta tapaa mahdollistaa kayttdjien liikkuminen paikasta toiseen.

Taulukko 3. Tietojarjestelmén kayttétapausten tunnistaminen.

Jérjestelmén Kéayttotapaus (tavoi- Tietosisélto (syotetta-

kayttaja te/tehtava) vat/tulostettavat tiedot)
Toimittajan Lastaukseen tulevan auton | ID(:t) / Kuorman purku
ajojarjestelija tietojen syottdminen: Tie- | Saapumisaika (pvm + klo)
TAI tokoneella, tabletilla tai Kuljettajan nimi ja puhelinnu-

Auton kuljettaja | puhelimella mero tai ilmoittajan tiedot
Kuljetusvalinetyyppi (vetaja,
vetdjé ja kontti, kontti tai kont-
ti+kontti: 20°/40°/45°, DC/HC,
puoliperd, taysperd, B-juna)
Reknro nuppi/kérri
Kansallisuus (nuppi/kérri) Ka-
pellin tyyppi (nos-
to/kaappi/pressu) ja korkeus,
lastausmahdollisuus (molem-
mat sivut, toinen sivu, pera,
lastitiloittain)

Kuljetusliike

Max kuorma (t)

Kontin tunnus, taara ja sinetti

Vuoromestari
(shift foremen)

Lastaukseen tulevien auto-
jen tietojen saanti: Las-
tausaikojen hallintaohjel-
ma tietokoneella tai table-
tilla

Ks. edellinen tietosisaltd
+

limoittautumisaika

Lastausaikojen allokointi:

Reknro nuppi/karri
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Lastausaikojen hallintaoh-
jelma tietokoneella tai tab-
letilla, tieto kuljettajalle
tekstiviestilla

Lastausaika
Lastauspaikka (-paikat)

Lastaaja (ware-
house person-
nel)

Lastaukseen tarvittavien
resurssien ennakointi:
Lastausaikojen hallintaoh-
jelma tietokoneella tai tab-
letilla

Listaus autoista ja niiden las-
tausajoista

Logistiikka-
koordinaattori
(logistic coordi-
nator)

Lastattavien autojen tieto-
jen saanti: Listaus autoista
intranetissa TAI tuotanto-
ymparistossa (trukkipaate)

Lastausaika

ID / Purku

Lastauspaikka

Kuljetusliike
Kuljetusvalinetyyppi

Reknro nuppi/kérri

Max kuorma t

Tila (Ilmoittautunut, rekka-
parkki, tehtaalla lastauksessa,

lastattu)
Supply Chain Tietojen saanti lastaukseen | ID
koordinaattori tulevista ja lastatuista au- | Lastausaika
(SC coordina- toista: Listaus autoista Kuljetusliike

tor)

intranetissa

Reknro nuppi/kérri

Max kuorma t

Tila (Ilmoittautunut, rekka-
parkki, tehtaalla lastauksessa,
lastattu) Lastauksen kesto

Markkinahoitaja

Ks. edellinen kéyttétapaus

Ks. edellinen tietosisaltod

Laskujen késit-
telija

Ks. edellinen ké&yttotapaus

Ks. edellinen tietosisaltod

Suurin yksittéisen kayttajan tietojenkésittelytaakka liittyy tietojen syottoon ja on
ennakkoilmoituksen tekijalld. Seuraavaksi suurin tietojen kayttdja on vuoromesta-
ri, joka syotettyjen tietojen perusteella méarittelee auton lastauksen. Taman perus-
teella auton kuljettajalle tulostuu tieto lastausajasta ja paikasta. Vuoromestari seké
syottad ettd tulostaa tietoja. Muiden kéyttdjien rooli prosessissa tasta eteenpain
sisdltadé pelkastéan tietojen tulostamista. Jarjestelméan ja kayttajien valisia tietovir-
toja on kuvattu liitteessé 4. Taulukossa 4 on esitetty tietosisaltdjen selitykset.
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Taulukko 4. Tietosisaltojen selitykset.

Tietosisalto

Selite

ID

SEITTI-jarjestelman lastauseratunniste

Kuorman purku

Valitaan kun pelkka kuorman purku (ei ID:t8)

Saapumisaika (pvm +
klo)

Kuljettajan arvioima sopiva lastausaika

Kuljettajan nimi ja pu-
helinnumero tai ilmoit-
tajan tiedot

Kuljettajan nimi ja puhelinnumero tai jos eri kuin
kuljettaja

Kuljetusvalinetyyppi
(vetdja, vetgja ja kontti,
kontti tai kontti+kontti:
20’/40°/45’, DC/HC,
puoliperd, tdysperd, B-
juna)

Kuljetusvalinetyyppi vaikuttaa kuorman maksimipai-
noon, lastaustapaan ja tarvittaviin dokumentteihin

Reknro nuppi/kérri

Auton nupin ja karrin rekisterinumerot

Kansallisuus (nup-
pi/karri)

Auton nupin ja karrin kansallisuus

Kapellin tyyppi (nos-
to/kaappi/pressu) ja
korkeus, lastausmah-
dollisuus (molemmat
sivut, toinen sivu, per4,
lastitiloittain)

Kapellin tyyppi vaikuttaa lastaustapaan ja sité kautta
lastauspaikkaan. Huom. kohdassa lastausmahdolli-
suus taytyy pystya valitsemaan useampi vaihtoehto.

Kuljetusliike

Kuljetusliikkeen nimi

Max kuorma (t)

Kuljettajan ilmoittama maksimikuorma tonneissa

Kontin tunnus, taara ja
sinetti

Kontin lastauksessa tarvittavat tunnistetiedot

limoittautumisaika

Aika jolloin ennakkoilmoittautuminen on tehty

Lastausaika

Vuoromestarin antama lastausaika

Lastauspaikka (-paikat)

Vuoromestarin antama lastauspaikka

Listaus autoista ja nii-
den lastausajoista

Antaa kattavan kuvauksen lastaustilanteesta sis.

Tila (Ilmoittautunut,
rekkaparkki, tehtaalla,
lastauksessa, lastattu)

Koostettu tieto ilmoittautumisen tilasta ja auton si-
jainnista

Lastauksen kesto

Kulunut aika lastausajasta ensimmaéisen rahtikirjan
kuittaukseen
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8.4 Vaatimukset

Vaatimusten méarittelyn tarkoituksena on ollut muodostaa kaikkien osapuolten
kesken yhtenevé kuva tarvittavasta jarjestelmastd, jonka pohjalta voidaan hoitaa
suunnittelu ja toteutus. Tahan liittyvia seikkoja on kuvattu kappaleessa 4.3 Vaati-
musten méarittelyn tavoite. Taman tyon edetessé ne ovat tarkentuneet ja kuten
kayttajiakin, niitd on tullut lis44d. Osa vaatimuksista on niin olennaisia, ettd ne
asettavat reunaehtoja jarjestelmalle, joiden puitteissa muut vaatimukset pitéa to-
teuttaa. Tarkeimmat vaatimukset tulevat turvallisuuspalveluista ja tuotevarastolta.
Lukumadraisesti suurin osa vaatimuksista liittyy vuoromestarin tyénkuvaan tuote-
varastolla. My0s pienillda vaatimuksilla voi olla suuri merkitys prosessista saata-
vien hyotyjen kannalta, vaikka ne eivét olisi jarjestelmén toiminnan kannalta kriit-

tisia.

Vaatimuksien muodostaminen on aloitettu keskusteluilla prosessiin liittyvien
kayttdjien kanssa seka pohjautuen tyon tekijan omaan kokemukseen, kappaleessa
4.5 Vaatimusten madrittely kuvatulla tavalla. N&in saatujen kehitysideoiden avul-
la vanhan toimintatavan ongelmakohtia on kartoitettu ja ne on huomioitu vaati-
muksissa siten, ettd ndama eivét siirry edelleen uuteen jarjestelmaan. N&in saadun
alustavan vaatimuslistan tyostamistd on jatkettu sit4 varten perustetun tyoryhman
toimesta. Tyoryhmén jaseniksi hakeutuneet ovat olleet kokeneita tuotevaraston
tyontekijoitd, joiden liséksi jokaiseen palaveriin on kutsuttu myés muita SE logis-
tilkan tai turvallisuuspalveluiden edustajia. Turvallisuuspalveluiden osalta vaati-
mukset ovat olleet varsin selkeitd ja niit on voitu pitad sellaisia reunaehtoja aset-
tavina, joiden kanssa muiden kayttgjien vaatimuksien tulee olla yhtenevia. Vaati-
musluettelon tdydennyttyd se kaytiin lapi yhteisessé palaverissa logistiikan kaik-
kien jarjestelman keskeisten kayttajien kanssa.

lImoittautumisjérjestelmén vaatimusten maarittely on esitetty Taulukossa 5, jossa
on esitetty tietojarjestelmalle asetetut vaatimukset ryhmiteltynd niiden prosessin
osien mukaan, joihin ne liittyvat. Vaatimukset ovat palavereissa tyostettyja ja ovat
siis kaikkien osapuolten kesken muotoiltuja. Yksittaisia vaatimuksen osoittajia ei
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ole t&std syysté listattu, mutta koska kaikki vaatimukset liittyvat melko selkedsti
johonkin prosessin vaiheeseen voidaan sitd kautta erottaa yksittdinen kayttdja,
johon vaatimus liittyy. Osassa vaatimuksia on myds huomioitu SE:n ulkopuolisten
kayttdjien ehdotukset, vaikka he eivét ole vaatimustenmaéarittelypalavereihin osal-
listuneet. Vaatimuksien térkeydet on arvioitu ja ne on luokiteltu sen mukaisesti,
miten merkittava vaatimuksen toteutuminen on jarjestelman toiminnalle (1=Hyvin
tarked, 2=Melko tdrked, 3=Tarked). Lopullista jarjestelmd@a suunniteltaessa on
kuitenkin huomioitava my0s vaatimuksista saatava hyoty liiketoimintaprosessille

ja pyrittava toteuttamaan ne sen mukaisesti.



Taulukko 5. llmoittautumisjérjestelmén vaatimusten méaarittely.

§
e
Nro | 'z | Vaatimus S
g g
o S
o =
1 SE:n kayttdjille pitadé voida méaaritelld kayttajakohtaiset 1
oikeudet:
1. Luvittaja
2. Lastaaja
3. Toimistohenkilo
2 2 | Kuljetuksia luvittava henkild voi maritella ehtoja joiden 2
=§‘ mukaan autot padsevat/eivat paése tehtaalle:
< | 1. Lastaus tietyssa Fenix-lokaatiossa
£ | 2. Aika ennen lastausaikaa tehtaalle padsyyn
3 % Voidaan valita missa listauksissa autot joilla ei ole lastaus- | 2
§ aikaa nakyvat
4 Jérjestelmésté pita4 voida hakea historiatietoja ID:n javain |1
ID:n perusteella, josta pitd4 ndhda kaikki ko. ID:n autot
(milloin auto on tullut tehtaalle, l&htenyt, mité lastattu),
tilat (ilmoittautuneet, tehtaalla, jne.) ja kuinka monen auton
tiedot erélle on yht. ilmoittautunut
5 IImoittautumisen alussa on kielivalinta, jonka jalkeen kaik- | 1
ki viestinta ilmoittautumisen tekijén suuntaan on ko. kielel-
S |1
6 E Taytyy onnistua mobiilisti ja tietokoneella eli esimerkiksi 1
S | alypuhelimella, tabletilla, kannettavalla ja poytatietoko-
3 | neella
7 ‘S | Jarjestelma opastaa kéyttajaa tarvittaessa kaikissa vaiheissa | 1
8 E IImoittautumisen tekemisen taytyy olla helppoa ja sujuvaa |1
9 Tietojen syottdjan taytyy saada haettua jarjestelmasta ne 1
tiedot, jotka eivat ilmoittautumisien vélillda muutu, ilman
niiden syottamistd uudestaan joka ilmoittautumiseen. Tama
.o | Voidaan tehda esimerkiksi hakemalla ne rekisteritunnuksen
E | perusteella.
10 & | ID:ita pitaa voida syottad useampi per ilmoittautumistapah- | 1
& [tuma
11 | g | Jarjestelman pita4 tarkistaa onko ID voimassa. Jos ei, her- | 1
= | jaa "tarkista era"
12 Saapumisajan voi syottéa vapaasti (pvm + klo) 3
13 Valittaessa kuljetusvélineen ja kapellin tyyppid vaihtoeh- 1

doista naytetdan mallikuvat
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Jérjestelmé& hakee kuljetusliikkeen erdltd. Jos tyhja tai
DUMMY tai VR, kysyy kenen ajo (pudotusvalikko). Jos
muu kuin tyhja tai DUMMY tai VR, ehdottaa tata oletuk-
sena mutta sallii muokkauksen.

15

Jos kuljetusvaline = kontti, ei kysyté painorajaa

16

Lastausaika pitad voida antaa mobiilisti ja tietokoneella eli
esimerkiksi alypuhelimella, tabletilla, kannettavalla ja poy-
tatietokoneella

17

Lastausajan voi antaa kuka tahansa jolla on siihen tarvitta-
vat oikeudet

18

Lastausaikoja voi antaa jarjestelmassé useampi henkilod
yhtd aikaa

19

Jérjestelmén kautta pitéd& voida nahda lastausajan ja paikan
antamiseen vaikuttavat pdakohdat SEITTI-jarjestelmasta:
ID-nékyma (muun muassa varasto, tilauksen tila eralla,
maarépaikka, erélla olevat maarat t/kpl, keskihalkaisija,
keskipaino, huomatustiedot (koko teksti), palletointi (on-
ko/monta kpl tekemattd, pysty vai makuu), varastostaotot
(onko/monta kpl tekeméttd), rullia menossa UP:lle)

20

Lastausaika annetaan helposti ja nopeasti esimerkiksi pu-
dotusvalikosta. 15 min slotit.

21

Lastausajan antaminen

Lastauspaikka annetaan helposti ja nopeasti esimerkiksi
pudotusvalikosta

1. Fenixlokaatioiden mukaiset varastot (ensimmaisena lis-
talla, ulkomaiset autot) + ohje ilmoittautua lastaustoimis-
toon

2. Lastauspaikat (laiturit, kotimaiset autot)

22

Kuljettaja saa lastausajan antamisen jalkeen tekstiviestin:
Lastausaika ja osoite seké linkit ajo-ohjekarttoihin

23

Tekstiviestiin pitda voida sisallyttad vapaata tekstia

24

lImoittautumistapahtuma taytyy voida poistaa, jolloin se
siirtyy historiaan

25

Kuljettajan voi vastata tekstiviestill4 joko hyvéksyvasti tai
kieltdvasti + vapaa teksti. Saatu vastaus nakyy jarjestel-
massa.

26

Autojen listaus

Auto ja sen tiedot nakyvat ilmoittautumisen jalkeen ilmoit-
tautuneiden listalla Fenix-lokaatioiden mukaisesti

1. Era ID

2. Saapumisaika (jarjestyksessa tdméan mukaan)

3. Auton tyyppi ja lastaustapa

4. Max kuorma

5. Kuljetusliike

6. Reknro

7. llmoittautumisaika
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Lastausajan ja -paikan antamisen jalkeen auto siirtyy ko.
paikan listaukselle

28

Listauksista selvidé auton tila esimerkiksi varikoodeilla

1. ILMOITTAUTUNEET: Auton tiedot on syotetty ennak-
koon

2. REKKAPARKKI: Kuljettaja ohjattu rekkaparkkiin (tun-
nistus ennen puuporttia)

3. TEHTAALLA: Auto ajanut jommastakummasta portista
siséén

4. LASTAUKSESSA: Auto lastauksessa olevat kulj. véli-
neet” —ndkymaéssa (rullia kyydissd), jos useammasta varas-
tosta tai erélt4, auto nakyy aina ko. varaston listauksella
(myos lastauksen tila ndkyy). Huom jos ko. varastolla on
auto lastauksessa, se nakyy tassa tilassa listauksen ylimpé-
n&, vaikka sen tietoja ei olisi syotetty jarjestelméaan

5. LASTATTU: Kun kuorma on kuitattu ko. varastolta.
Auto havia listaukselta kun se lahtee tehtaalta

29

Kaukopaan tuotekuljetusten osalta autot ryhmitellaan las-
tauspaikoittain

. KAAA(1ja?2)

.KAAC (3ja4)

. KAA F (5 ja 6) (entinen siirtoauton lippa)

. KAA KATOS (A jaB)

. KAH PIHA (“samaan nakymaan)

. KAD PIHA

. KAD (1 ja 2) (“samaan ndkymaan)

. KAP (1ja2)

.KAJ (1, 2, 3ja4)

10. KAJ (ETUPIHA ja TAKAPIHA) (“samaan ndkymaan)

O©COoO~NOUITE, WN P

30

Tainion tuotekuljetusautojen ryhmittely
1. TAA(1,2ja3) )
2. TAA SIVULASTAUS ((ETU, TAKA ja SISA))

31

Listauksia voi tarkastella trukkimikrolla, taukotupien tieto-
koneilla ja ne voidaan esitta4 seinélle asennettavalla ndytol-
14

32

Kuljettajan henkilollisyys varmennetaan auton saapuessa
mitta-asemalle

33

Jarjestelmé tarkistaa onko kuljetus luvallinen. Jos lupa on
se ohjaa auton tehtaalle. Jos lupaa ei ole auto ohjataan odo-
tusalueelle.

34

Autojen ohjaus

Odotusalueelta autot ohjataan rekisteritunnuksella tehtaalle
sitd mukaa kuin ne luvitetaan

35

Tehtaan portin jalkeen olevan ensimmaisen ison risteyksen
valotaulu ohjaa autot oikealle tehdasalueelle
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Né&kymat taytyy voida méaritelld jarjestelméédn kayttajaryhmakohtaisesti. Tallgin
tiedonvalittyminen voidaan toteuttaa tarkoituksenmukaisella, kontrolloidulla ta-
valla, kuten luvussa 3.3 Vaikutusmekanismien hyddyntdminen on kuvattu. Pala-
vereiden perusteella voidaan tehda johtopaatos, etté tapa jolla tieto vélitetddn, on
kayttdjien asemassa jopa yhta tarkeda kuin tieto itse. Kayttgjakohtaisilla ndkymilla
voidaan saada tarpeellinen tieto nékyville ja samalla suojella kaytt&jaa altistumi-
selta ylimé&éraiselle, prosessin kannalta ei-kriittisen tiedon késittelylle. My6s tuon
tiedon halutaan kuitenkin olevan tarpeen mukaan saatavilla. Ottaen huomioon
tiedonvélitystavan valinnan tuoman mahdollisuuden, on parempi ndhda néit4 kasi-

teltdvan pikemminkin oletusndkymind kuin tiedon saannin rajoittamisena.

8.5 Jarjestelman toiminnankuvaus

Toiminnankuvauksessa on kuvattu uuden jarjestelman mukainen prosessin kulku
(liite 5). Vanhaan verrattuna (liite 3) uusi jarjestelma lisa4 tietovirtoja huomatta-
vasti, mutta samalla niitd voidaan my6s automatisoida. Talla tavoin saadaan tietoa
alempaa paremmin saataville sitd tarvitseville ja sen késittelyyn kaytettdva aika
pienenee. Ajank&yton muutos lienee parhaiten havaittavissa vuoromestarin ase-
masta, jossa ilmoittautumisjarjestelméd korvaa puhelimen k&yton lastausaikojen
varauksessa. Toiminnankuvauksessa kéaytettyjen symbolien merkitykset on selitet-
ty liitteessé 8. Toiminnankuvaus on pelkistetty kuvaus prosessin kulusta.

Kuten aikaisemminkin prosessi lahtee liikkeelle kuljetuksen tilauksesta SE:n
(DAP) tai sen asiakkaan (FCA) taholta (liite 6 ja 7). Kuljetusliike vastaanottaa
tilauksen ja ilmoittaa aiotun kuorman noutoajan ilmoittautumisjarjestelmén kautta
SE:lle. Mikali jarjestelmaan syotetddn virheellinen ID, kayttdjadd pyydetddn kor-
jaamaan se. Auto voi ladhted hakemaan kuormaa tai olla jo valmiiksi paikkakun-
nalla. llmoittautumisen tekijaa tai kuljettajaa opastetaan tehtaalle saapumisesta ja
lastaukseen valmistautumisesta kuten kappaleessa 7.4 Raskaanliikenteen opastus

on kuvailtu.
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Vuoromestari tai muu lastauksia koordinoiva henkild havaitsee lastausaikapyyn-
non jarjestelmdssa. Tama tieto ei vaadi menossa olevan tehtdvan keskeytysta, eika
se siis vaadi valitdntd reagointia ja ndin vahent&a tydajan pirstalaitumista luvussa
3 Tiedonvélityksen vaikutusmekanismit yksilon tydskentelyyn kuvatun mukaises-
ti. Logistiikkakoordinaattori saa jarjestelmasta tiedon lastaukseen tulossa olevista
autoista ja yhdessa vuoromestarin kanssa varmistaa, etta tilaukset ovat ajallaan
valmiina lastaukseen. Jos ID on ok, mutta sill4 ei ole tarpeeksi lastattavaa, jarjes-
telma huomauttaa siitd lastausajan antamisen yhteydessa. Jos kuorma on noudet-
tavissa, autolle annetaan lastausaika. Muussa tapauksessa lastausaikapyyntd hyla-

taan ja kuljetusliikkeelle muuttuneesta tilanteesta.

Autojen tilat ndkyvat vérikoodein (Taulukko 6), joka nopeuttaa lastausten tilanne-
kuvan muodostamista ja yhdelld vilkaisulla voidaan havaita tilanne. Esimerkiksi
jos jollekin lastauspaikalle tuleva auto onkin etuajassa, se voidaan siirtad toiselle,
vapaalle paikalle ja ndin minimoida sen odotusaika. Miké&li auton kohdalla ei nay
varikoodia lastausajan koittaessa, voidaan olettaa, ettd se mydhéstyy ja ottaa sité

odotellessa jarjestyksessa seuraava auto lastaukseen.

Taulukko 6. Esimerkki auton tilaa kuvaavista varikoodeista.

Tehtaalla
Lastauksessa
Lastattu

Autojen luvitus eli lastausaikojen antaminen tapahtuu jarjestelman kautta
(Taulukko 7). Jérjestelma néyttad ehdotetun lastausvaraston SEITTI:std automaat-
tisesti ID:n perusteella haetun kuorman sijaintitiedon perusteella. Kaukopaan ja
Tainion autot ndytetddn samalla listauksella. Vuoksen satama ja Kymen veturipal-
velun varaston autot naytetddn kumpikin omissa listauksissaan. Eri varastoissa on
oma tydnjohtonsa ja osa niistd on SE:n toimittajien varastoja. N&in eri toimijoiden
listoille saadaan ennakolta seulottua vain sinne tulevat autot. Tietosisallot ovat

saapumisaika, kuljetusliike, rekisteritunnus (ensisijaisesti nuppi), ID, maksimi
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paino, lastaustapa ja ilmoittautumisentekoaika. Autot ndytetd&n niiden arvioiman
saapumisajan mukaisessa jarjestyksessa, mika helpottaa lastausaikojen oikeuden-
mukaista antamista. llmoittautumisajan tarkkailulla pyritd&dn saamaan ilmoitukset
sopivan ajoissa kuorman valmistelun vaatiman ajan turvaamiseksi. Mikéli ilmoit-
tautumispaivé on eri kuin nykyhetki, naytetddn myods paivdmaara. Autolta jolle ei
ole annettu vield lastausaikaa, naytetdan esimerkiksi punaisella ehdotettu lastaus-
varasto. Sitd mukaa kuin autoille annetaan lastauslaituri ja lastausaika, ne siirtyvét
LASTAUKSEEN TULOSSA listaukselle.

Taulukko 7. Esimerkki lastausajan antamisessa kéytettavasta nakymastd, kun au-

tot ovat tulossa lastaukseen.

AUTOT TULOSSA KLO 10.20
SAAPUKULILIIKE REKMRO ID MAX LT ILM LAITURI LASTAUSAIKA
14.12.16

10.20 NTC NTC-1 3003165 34 PP/PERA 05.00 KAA A 10.30

11.15 KITOSIM OQUL-657 152824 42 TP/SIVU 10.54 KAAKATOS 11.15

11.45 WALKOMEM BTH-862 252809 KONTTI 1015 KAP1 12.30

[t230 FRem  seamozusoi0037 25 pesvu 927 kw2 1m0 |
15.12.2016

12.00 NTC NTC-3 5003165 32 PP/PERA 14.12.1607.36 _

Jéarjestelmd lahettdd saadun lastausajan tarvittavin lisdohjein tekstiviesting kuljet-
tajalle, joka on ilmoittautumisen yhteydessa antanut puhelinnumeron. Tamén jal-
keen vuoromestarilla on joustavasti aikaa tehda lastaussuunnitelma. Samalla tieto
ilmoittautuneista tuotekuljetusautoista on tarpeen mukaan saatavilla reaaliaikai-
sesti kaikille prosessiin liittyville kayttajille. Tilannekuva sdilyy ajan tasalla jarjes-
telméssd, ja muutokset valittyvat ilman erillisid toimenpiteitd lastaajille ja toimis-

tohenkildille.

Lastaukseen tulossa olevien autojen listaus taytyy olla saatavilla intranetin kautta,
trukkimikroissa ja erityisissa seinélla olevissa infondytoissa. Listauksen kayttajia
ovat vuoromestarin lisdksi padasiassa lastaajat, mutta se palvelee myds muita toi-
mistohenkiloitd. Listauksesta nahdddn auton lastausaika, kuljetusliike, rekisteri-

tunnus, tyyppi ja ID. Listaus ndyttad saapuvat autot pelkistetysti lastausajan mu-
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kaisessa jarjestyksessa. Listauksia on lastauspaikka (lastausparin tyopiste) kohtai-
sesti joka varastolla. Listauksella ei ole lastaustapaa, silla se on laiturisidonnainen,
ja siis méaraytynyt lastausajan antamisvaiheessa. Taulukon 8 esimerkin mukai-
seen listaukseen on poimittu osa Kaukopaan tehdasalueen lastauspaikoista
(Taulukko 5 kohta 29). Lastauspaikoilta KAA A, KAA C, KAP C ei ole eritelty
laituritietoa, silla A ja C ovat kumpikin yhden lastausparin tyopisteitd. Yhdella
lastauspaikalla voi olla useampi laituri (kuten esimerkiksi edelld mainituissa)
taysperien lastauksien nopeuttamiseksi ja auton vaihtumisen mahdollistamiseksi
ilman keskeytystd lastaustoimintaan. Vastaavasti lastauspaikat KAA KATOS,
KAJ ja KAD voidaan ndhda kunkin koostuvan yhdesta tyopisteestd, jonka alueella
on useampi lastauslaituri. Kaikki lastauspaikat kannattaa ryhmitelld listaukseen
esimerkiksi vastaavien sijaintien varastopaikkakarttojen mukaiseen jarjestykseen

niiden fyysisen sijainnin hahmottamiseksi.

Taulukko 8. Esimerkki lastaustilanteen vélittavéasta ndkymasta.



88

LASTAUKSEEN TULOSSA KLO 10.55

KAA A

AlKA  KUULIKE REKNRO TYYPPI 1D

10.30 NTC NTC-1 PP 5003165

11.15 HIN LLu-334 PP 152824

11.45 WALKOMNEN BTH-867 KONTTI 20" 252809

KaA C

AlKA  KUULIKE REKNRO T™YPPI 1D

10.30 5SPEED BRE-502 KONTTI 45" 5002354

11.00 5PEED BRK-301 KONTTI 45" 5015565

12,00 WALKOMEN BETH-862 KONTTI40" 252809

KAA KATOS

AlKA  KULULIKE REKNRO TYYPPI 1D LAITURI
10.30 HIN EMB-203 TP 252605 PIHA
11.15 KITOSIM OUL-657 TP 152824 A
11.45 WALKOMEN BTH-862 VETAIA 252809 B
KAP

AIKA  KUULIKE REKNRO TYYPPI D

11.00 HIN GKI-301 VETAJA 252609

12.320 VWALKOMEN BTH-862 KONTTIA0" 252809

KAl

AlKA  KUULIKE REKNRO TYYPPI 1D LAITURI
10,20 HUHTALA JOU-100 P PURKU 3

11.15 NTC DAM-666 PP 012004 2

AlKA  KUULIKE REKNRO TYYPPI 1D LAITURI
11.00 HIN GKI-301 VETAJA 252609 PIHA
12,30 VALKOMEN BETH-862 KONTTI4A0" 252809 2

Niin sanottu lahiliikenne, Imatran alueen kuljetukset, ottaa edelleen yhteytta puhe-
limitse. T&lloin padstéan paitsi parhaaseen vasteaikaan, saadaan my0ds ne parhaiten
hallittua. N&ista kuljetuksista suurin osa on linjaliikennettd VVuoksen satamaan tai
tehdasalueella sijaitseviin valivarastoihin. Pieni osa liikenteestd suuntautuu teh-
dasalueen ulkopuolelle, ja sille on ominaista lastauspaikkojen suuri méara seké
lastausten monimutkaisuus, mik& puoltaa puhelimen kaytto& parhaan tiedonvéli-

tyksen varmistamiseksi.
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Auton saapuessa mitta-aseman kentélle se ohjataan ilmoittautumistolpille, joissa
kuljettajan henkilollisyys varmennetaan kappaleessa 7.1 kuvattujen AEO-
vaatimusten saavuttamiseksi. Jos ennakkoilmoittautumista ei ole tehty, kuljettaja
voi syottdd kuorman tiedot myds tdssa vaiheessa. Kun auton ja kuljettajan tiedot
on yhdistetty jarjestelméssd, auto ohjataan eteenpdin. Ennen tehtaan porttia oleva
esitunnistuspiste lukee auton rekisteritunnuksen ja ohjaa auton joko tehtaalle, tai
jos silla ei ole vield tdhan lupaa, rekkaparkkiin. Rekkaparkista auto voidaan ohjata
luvittajan madarittelemaélld tavalla tehtaalle. Ulkomaisen auton tapauksessa kuljet-
taja ohjataan lastaustoimistoon, jossa kaydaan lapi lastattava kuorma ja sen kulje-
tukseen liittyvét ohjeet. Kotimainen auto ohjataan suoraan oikealle lastauslaituril-
le. Valinnan tekee harkinnan mukaan vuoromestari, mutta esimerkiksi uuden ko-
timaisen auton kuljettajan on hyva alkuun kdyda perehdytyksessa. Valinta on teh-
tava lastausajan antamisen yhteydessd esimerkiksi "ohjaa auto lastaukseen” tai
”ohjaa auto lastaustoimistoon”. Kun auto on saapunut, sen tietojen ja kuorman
vastaavuuden tarkistamisen jalkeen auto lastataan. Kuljettaja saa rahtikirjat las-
taustoimistosta. Jatkokehitysehdotuksena rahtikirjojen tulostus voitaisiin automa-
tisoida, jolloin ne saataisiin tunnistautumalla samalla tapaa kuin ilmoittautumis-

tolpallakin (katso kappale 9.3 Kehitysideoita).

SC koordinaattori ja markkinahoitaja voivat seurata jarjestelmastéd autojen saapu-
mista lastaukseen. Erityisesti heidén tdytyy voida tehdéd hakuja ID:n perusteella,
jolloin jarjestelmé listaa kaikki ilmoittautumistapahtumat mukaan lukien historia
ja voimassa olevat ilmoittautumiset, joita erdlle on tallentunut. Erien autoja ja nii-
den tilaa (tulossa lastaukseen/lastausaika/lastattu) voidaan tarkastella esimerkiksi
erdkohtaisesti. Taulukossa 9 on kuvattu ID:n perusteella tehtyd hakua. Saadusta
tuloksesta nahdaan, ettd kolme autoa on jo lastattu, yksi on lastauksessa, yksi on
tehdasalueella, yhdelle on annettu lastausaika, mutta se ei ole vield saapunut teh-

taalle, ja yksi on ilmoittautunut, mutta sill ei vield ole lastausaikaa.
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Taulukko 9. Esimerkki toimistopééatteen hakunakymaésta.

AUTOT HAKU 1D 5003165 KLO 10.55
KUULIIKE NUPPI  KARRY ILM SAAPUMIS LASTAUSAI TYYPPI MAX T
13.12.16

NTC NTC-1 11 13.12.1612.11 14.00 14.00 PP 34 PP/PERA
NTC NTC-2 12 13.12.16 13.10 15.00 15.00 P 44 TP/PERA
NTC NTC-3 13 13.12.16 14.25 15.00 15.20 PP 34 PP/PERA
14.12.16

NTC NTC-1 14 14.12.16 05.00 10.00 10.320 PP 34 PP/PERA
NTC NTC-3> 13 14.12.16 08.55 11.20 11.20 TP 44 TP/PERA
NTC NTC-2 16 14.12.16 08.31 11.45 12.00 TP 45 TP/PERA
15.12.16

NTC NTC-2 17 14.12.16 07.36 12.00 PP 32 PP/PERA

8.6 Jarjestelmasta saatavat hyodyt

Merkittavin tekija jarjestelmdsta saatavien hyotyjen syntymisessé tulee olemaan
muutos tavassa kasitelld ja valittad tietoa. Kun aikaisemmin tiedosta huomattava
osa kasiteltiin puhelimitse ja paperilla, nyt tuo osuus prosessista on automatisoitu
(liite 12 Honeywell E-terminal). Tdma tarkoittaa uusia mahdollisuuksia tehostaa
paivittdista toimintaa. Keskeisessé roolissa tadssé on vuoromestari, jonka paivittai-
nen tiedonkasittely muuttuu eniten. VVuoromestari on mygs avainasemassa vélit-
tdmassd ennakkoilmoittautumisesta saatua tietoa eteenpdin. Koska Kyseessd on
autokuljetusten ilmoittautumisjérjestelmd, suurimmat hyddyt saataneen siellda mis-
sd niiden mé&ara on suurin eli Kaukopddssd. Voidaan arvioida ettd 2/3 saadaan
talla alueella ja loppu 1/3 jakautuu tasan muiden sijaintien kesken (Kuva 17. Imat-
ran tehtailta lahtevat autokuljetukset ja niitd vastaavat rahtikirjat lastauspaikoit-
tain). Uusimman operaattorin osalta ei ole vield kaytettavissa vuosittaista dataa,
joten hyo6tyjé on hankala arvioida, mutta varaston kokoon suhteutettuna ne olisivat

samaa luokkaa kuin muidenkin pienempien sijaintien hyotyjen.

Hankinnan kannattavuutta tarkastellessa kiinnitetddn huomiota sen tuomiin kus-
tannussaastoihin ja parantuneeseen tehokkuuteen. Kappaleen 4.2 Tietojarjestel-
man tuomat hyddyt mukaan hankinnan perusteluun tarvitaan mitattavissa olevia
hyotyja. Kannattavuutta on arvioitu laskemalla ne hyodyt, joita diplomity6ta teh-

dessd voitiin mitata. Tehokkuuden parantumisen arviointi on hankalampaa, sill&
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suuri osa jarjestelmasté saatavista hyodyista liittyy paivittdiseen toimintaan taval-
la, josta ei voida tallentaa dataa (kappaleessa 2.1 Varaston toiminnan tehokkuus
mainitut aineettomat hyodyt). Ne on kuitenkin huomioitava kokonaishyotya arvi-
oitaessa silla niiden vaikutus siihen voi olla merkittdvd. Nama aineettomat hyodyt
parantavat kaikkia kappaleessa 6.5 540ngelmakohtia mainittuja kehittamista kai-
paavia toiminnan osa-alueita. Talta pohjalta tarkasteltuna ne ovat merkitsevia ja
niiden vaikutus voi olla laajempi kuin muiden hyétyjen, jotka on pystytty tdssa

osiossa laskemaan.

Tdassa osiossa esitetddn laskelmia hyddyisté ja arvioidaan niiden paikkansapité-
Vyyttd, sekd esitetddn ja arvioidaan muita jérjestelmdstd saatavia hyotyja SE:n
organisaatiolle ja laheisesti prosessiin liittyville toimittajille. Erityista huomiota
kiinnitetddn varaston vuoromestarin ja lastaustoimiston toiminnan tehokkuuden

parantamiseen.

8.6.1 Tiedonvalitys

Tarkasteltaessa tapaa vélitta4 tietoa, havaitaan kahden tyyppistd muutosta

1. Tiedonvélityksen tyoskentelyyn aiheuttamien katkojen maéra vahenee

2. Tiedon hankinta on vastaanottajaléhttisempaa
Katkojen maaran vaheneminen johtuu suurilta osin siirtymisesté puhelimella teh-
tavastd ilmoittautumisesta sahkoiseen. Toisaalta myos lastaajan nakdkulmasta
tyonjohto keskeyttéa tydskentelyn harvemmin, sill uutta tyota ei tarvitse soittaa
tai kdyda viemassé vaan se voidaan hakea jarjestelmasté sen jalkeen, kun menossa
oleva ty0 on valmistunut. Toisaalta kayttajien taytyy myos olla aktiivisia hankki-
maan tarvitsemansa tieto. Tietoa ei endd “tyonnetd” sita tarvitseville vaan esimer-
kiksi ilmoittautumisia on seurattava ja ne on kasiteltdvd kohtuullisessa ajassa.
Samoin lastaamaan tulevaa autovirtaa taytyy seurata. Vastuu tiedon saamisesta
siirtyy siis enemman sen tarvitsijan suuntaan. Tiedonvélityksen vaikutusmeka-
nismit on suunniteltu kappaleen 3 Tiedonvélityksen vaikutusmekanismit yksilon

tyoskentelyyn ja 4.1 Tietojarjestelmélle asetettavat tavoitteet mukaisesti.
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8.6.2 Turvallisuuden parantuminen

Vaikka turvallisuus parantuu merkittdvasti uuden raskaan liikenteen turvallisuus-
ja kulunvalvontajarjestelmén kayttoonoton myo6td, myos ilmoittautumisjarjestel-
maéll& on siihen hyvia vaikutuksia. Yhtend selkeimpéna parannuskohteena on tuo-
tekuljetusautojen luvitus, joka hoidetaan reaaliaikaisesti ja autokohtaisesti. Lu-
vanantaja saa jarjestelmastd huomautuksen véaristd tiedoista ja voi siten estad
auton péasyn tehtaalle. Auto ei mydskaan paase tehtaalle, ellei kuljettajan henki-
I61lisyyttd ole varmennettu ja siten yhdistetty tulevaan lastaustapahtumaan. Teh-
dasalueelle paéasy on myos ajallisesti kontrolloitua eli autot voidaan ohjata rekka-
parkkiin, kunnes ne voidaan lastata, jolloin ne kutsutaan tehtaalle. N&ill4 edes-
autetaan AEO-statuksen tayttymista (7.1 AEO-vaatimukset).

8.6.3 Hyodyt vuoromestarille

Vuoromestari ottaa vastaan autojen lastauksiin ilmoittautumiset jarjestelman kaut-
ta aiemman puhelinsoiton sijasta. Tdma saastéé aikaa, silla ilmoittautumiset voi-
daan ottaa vastaan vakiomuotoisena. Tdma myos edelleen selkeyttdd autojen vaa-
timan lastausajan hahmottamista ja lastausten suunnittelua. Vuoromestarin ei tar-
vitse endd olla valittomasti tavoitettavissa puhelimitse SE:n ulkopuolisille henki-
I6ille. Puhelimitse vastaanotetut ilmoittautumiset vaativat menossa olevan tyon
keskeyttamisen puhelun ajaksi ilmoittautumisen vastaanottamista varten. Joissain
tapauksissa ilmoittautumisen vastaanottaminen voi myo6s vaatia tietojen tarkista-
mista tietokoneella tai kirjanpidosta, mika sitoo vuoromestaria olemaan toimistol-
la. Nyt ilmoittautumisen tiedot voidaan tarkistaa ajallisesti joustavasti, my6s mui-
den kuin vuoromestarin toimesta. Tdma vahentdd kappaleessa 3.2 Keskeytyksien
ominaispiirteitd kuvattuja tapahtumia ja siita aiheutuvaa tyajan pirstaloitumista
organisaation tasolla. Jarjestelméa siirtdd vuoromestarin roolia tiedonvélittajasta
tyonjohdolliseen suuntaan eli vapauttaa aikaa tyonjohdollisiin asioihin, kuten
kunnossapitoon, varastojen seurantaan, suunnitteluun, ongelmatilanteiden selvit-

tamiseen, henkiloston koulutukseen ynnd muihin seikkoihin, jotka ovat tarkeitd
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(kappale 2.2 Tyonjohdon haasteet), mutta vaativat keskittymistda niiden hoita-

miseksi sujuvasti.

Vuoromestari saa jarjestelman kautta tiedon saapuvista autoista ja niiden kuorman
suunnitteluun tarvittavat tiedot. Lastausaika on helppo antaa kuormanumeron pe-
rusteella oikealle varastolle. Kaikkien varastojen lastaustilanne on nahtavilla ryh-
miteltynd varastoittain, joka auttaa sopivan lastausajan valinnassa tai helpottaa
kuormien yhdistelyn aikataulutusta, jolloin yhden varaston ruuhkautumista voi-
daan estdé ottamalla osakuorma tai kokonaan vaihtoehtoinen kuorma toiselta va-
rastolta. Aiemmin ainoa keino yrittaa tavoitella myohastynytt4 autoa on ollut pu-
helimitse, missé haasteena on ollut 16ytd4 oikea puhelinnumero k&nnykan kaik-
kien muiden numeroiden joukosta. Yleisesti kéytettyjen autojen puhelinnumerot
on luonnollisesti tallennettu puhelimeen, mutta niissa tapauksissa, joissa toimittaja
on myynyt kuorman eteenpéin alihankkijalle numerot muuttuvat niin usein, etta
niitd ei yksinkertaisesti pystyta hallitsemaan. Nyt vuoromestarilla on kuljettajan
puhelinnumero kaytossa sekd mahdollisuus lahett&a uusi lastausaika tekstiviestilla

automaattisesti jarjestelman kautta.

Vuoromestarin saamaa suoraa hyotyéa jarjestelméstéd voidaan arvioida esimerkiksi
puhelimessa kaytetystd ajasta. Tata tarkoitusta varten mitattiin syksylla 2015 sa-
tunnaisesti valittuina aikoina tulleiden lastausaikojen pyyntiin liittyvien puhelujen
kestoja. Aineistoa kertyi 171 kappaletta. Vertaamalla puheluiden méaréé kaikkien
lastattujen kuljetusvélineiden méaréén (Kuva 22) laskettiin vuoro-, péiva- ja vuo-
sikohtaiset aikasaastot. Taulukossa Taulukko 10 on esitetty tassé yhteydessa puhe-
limessa kaytetyn ajan laskennallinen kustannus vuodessa, joka on noin 10 000

euroa.
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Taulukko 10. Puhelimitse vastaanotettujen ilmoittautumisten kustannukset Kau-

kop&én tuotevarastolla.

Kesto
Vastaanotetut ilmoittautumiset hh:mm:ss
\Vuorossa 0:13:16
Paivassa 0:39:47
Vuodessa 242:03:15
Kustannus (€/h) 42
Kustannukset yhteensa € 10 166

Puhelimessa kaytetty aika ei tietenkdan tarkoita, etta silloin ei voisi tehdd mitaan
muuta. Puhelun aikana voidaan esimerkiksi tarkastaa kuorman tila jarjestelmasta
tai syottaa tietoja. Puhelimen aiheuttama keskeytys tydskentelyyn vaikuttaa kui-
tenkin myos vield puhelun lopettamisen jalkeenkin aikana, joka menee siit4 palau-
tumiseen ja keskeytyneen tyotehtdvén pariin palaamiseen. Puhelua, joka vaatii
huomion keskittamisen toisaalle ja usein tietoon, joka on luonteeltaan triviaali, ei
voitane myosk&én pitdd ainakaan suoraan padtehtavaa tukevana tapahtumana. Sita
ei voida myosk&an pitdd taukona varsinaisesta tyosté, silld puhelun soittajalla on
yleensd varsin tdsmallinen agenda ja vaatimuksia, jotka johtavat vuoromestarin
taholta toimenpiteisiin. T&ssd tapauksessa puhelunkeston voidaan ajatella kuvas-

tavan kohtuullisella tarkkuudella sen aiheuttamaa menetysta ty6ajassa.

Vuoromestarin puhelimessa oloaika vahenee myds kuljettajan suuntaan tapahtu-
van yhteydenpidon tehostuessa. Muutoksista lastauksessa ei tarvitse enéda soittaa
tai kdyda henkilokohtaisesti kertomassa, vaan olennaiset péivitetyt tiedot saadaan
valitettya jarjestelman kautta tekstiviestind. Té&llaisten tapausten maaré on kuiten-
kin melko vahéinen ja suuri osa niista liittynee lahiliikenteeseen, joka on tarkoitus

jatkossakin hoitaa puhelimitse sen dynaamisen luonteen vuoksi.

Lastaajat saavat lastaukseen tulossa olevista autoista tiedon listauksesta "LAS-
TAUKSEEN TULOSSA”. Talla saavutetaan merkittdvaa ajankaytollista hyotya,
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silld vuoromestarin ei tarvitse valttaméatta kayda tekeméssa perinteistd tyonjakoa.
Ottaen huomioon autojen ilmoittautumisajan kaksi tuntia, tyonjako on ollut ai-
kaintensiivinen ja tiedonkulun kannalta vélttamaton tapahtuma. Mikéali muutoksia
kuitenkin tulee, on niist4 edelleen hyva ilmoittaa soittamalla, silld muutoksen ha-
vaitseminen ilmoittautumisjarjestelméasta kesken lastauksen on epéatodennakdista.
Tyonjohdollisesta ja myos tyoyhteisOllisestd ndkokulmasta tyonjakoon liittyy ha-
luttavia piirteitd mitka tulisi sailyttaa, siksi niista taysin luopuminen ei ole miele-
késtd. Ratkaisu voisi olla muuttaa tydnjako entistd enemman aamupalaverin kal-
taiseksi tapahtumaksi, jossa kdydaan lapi paivan tilannetta kuten turvallisuus, tuo-
tanto, henkilostd ja kunnossapidolliset asiat (Ignatius 2010). Pd&paino pitéa olla
oman tyévuoron keskeisissa asioissa ja tarkeimmaét nostetaan esille kasiteltdvaksi
aamupalaverissa. Keskusteluiden perusteella tyonjakoihin kaytetty aika voi vaih-
della suureksi, mutta ehdottomana miniminé voidaan pita4 reilua viittd minuuttia
(siirtymd) ja normaalisti tyonjako kestdd noin 10 minuuttia. Ottaen huomioon ai-
kaintensiivisyyden ja totutun tyonjakojen tiheyden kolme kertaa vuorossa, voi-
daan arvioida muutoksen merkityksen olevan véhintd&n samaa kertaluokkaa tai 1-
2 kertaa kuin ilmoittautumisten siirtymiselld tapahtuvaksi jarjestelman kautta.
Né&iden hyotyjen yhteenlaskettu rahallinen arvo olisi siis kaksi kertaa puhelimella

vastaanotettujen ilmoittautumisten kustannukset eli noin 20 000 euroa.

Aineiston tarkkuutta voitaneen pitdd hyvand. Mahdollista heittoa tuloksiin voi
aiheuttaa se, ettd laskelmassa kaikkien autojen on oletettu ilmoittautuvan puheli-
mitse, mutta osa niisté tulee paikan paalle toimistoon ilmoittautumaan. N&in tehty
ilmoittautuminen ei valttamatta rasita suoraan vuoromestaria, vaan sen voi ottaa
vastaan myos toimistohenkild. Téallaisiin tapauksiin liittyy kuitenkin usein selvi-
tystd vaativia asioita tai kuljettajan huono suomen kielen taito, mitk& kasvattavat
kaytettdvan ajan tarvetta. MyGsk&an niitd puheluita, joita ei voitu tunnistaa, ei ole
otettu laskelmaan mukaan. Namé& ovat todennékdisesti Suomen ulkopuolelta tai
ulkomaalaisesta liittymasta soitettuja, joissa yleensd menee mydskin enemman

aikaa.
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Kun tarkastellaan tietojen syottamistd SEITTI:iin, se jad edelleen SE:n henkilén
tehtavéksi, tosin nyt jarjestelman kautta keréttyjen tietojen perusteella. Jos tiedot
on aiemmin sy6tetty puhelun aikana, nyt ne taytyy syottaa, kun lastausaikapyynt6
vastaanotetaan ja autolle annetaan lastausaika. Tiedot ovat jarjestelméastad kuiten-
kin vakiomuotoisia ja esimerkiksi kopioitavissa miké voi saastéa aikaa. Ne ovat
my0s kaytettavissa jarjestelman kautta missé tahansa. Myos kaikki tarvittavat tie-
dot on keratty talteen. VVoidaan olettaa, etta tietojen syottd on ndin aiempaa nope-

ampaa.

Vuoromestarin tavoitettavuuteen puhelimitse saadaan myds merkittdvaa parannus-
ta, kun yhteydenpito auton kuljettajien suuntaan vahenee. Tama hyoty ei varsinai-
sesti kohdistu vuoromestariin, mutta voitaneen mainita tassa yhteydessd, silla se
on omiaan tehostamaan niin tiedonkulkua, jossa vuoromestari on avainasemassa,

kuin tyoskentelyd yhdessa muiden osastojen kanssa.

8.6.4 Hyodyt organisaatiossa

Tuotevarastolla jarjestelmastd hyotyjia on seké varastolla ettd toimiston puolella.
Jarjestelmd tarjoaa paivittdista toimintaa tehostavaa tietoa hyvin kéytettavissé ole-
vassa muodossa Kkaikille sitd tarvitseville. Se my0s tarjoaa mahdollisuuden lastat-
tavien autojen kulun seurantaan sekd mydhempéén tarkasteluun. N&iden hyo6tyjen
arvottaminen on hyvin hankalaa silla ne ovat kappaleessa 2.1 Varaston toiminnan

tehokkuus kuvattuja aineettomia hyotyja.

Logistiikkakoordinaattorit, mukaan lukien l&hetys- ja lastaustoimistossa tyésken-
televat henkilot sekd ajojarjestelijg, nékevat lastaamaan tulossa olevat autot seka
niiden lastausajat. He pystyvat myos tekemadn nopeita hakuja esimerkiksi jarjes-
telemélld tai rajaamalla autojen listaa. Historiasta pitédé voida hakea jo lastanneet-
kin autot, eli esimerkiksi valitsemalla historia tai historia ja tulossa voi hakea
jonkin lastauserdn kaikki autot. Ennen hakuja on voinut tehdd myynnin- tai teh-
dastietojérjestelmasta. Tall4 tavoin on voitu tarkastella historiaa. Aikaisemmin
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lastaamaan tulossa olevia autoja on tiedusteltu varaston vuoromestarilta séhkopos-

tilla tai puhelimitse, joka on aiheuttanut turhaa selvitystyota.

Lastaaja saa jarjestelmén valitykselld kokonaisvaltaisen kuvan tulossa olevista
tuotekuljetusautoista. Tdman mukaan tilaukset voidaan valmistella ennakkoon,
sekd autot lastataan ilmoittautumisjarjestyksessa heti niiden saavuttua lastauspai-
kalle. Jarjestelmé& informoi autojen saapumisesta tehdasalueelle, jolloin puuttuvaa
autoa ei turhaan odoteta, ellei se ole edes tehdasalueella vaan voidaan siirtya las-
taamaan seuraavaa autoa. Tall4 parannetaan myos tilank&ytt6a ja varaston toimin-
nan tehokkuutta. Kun saapuvien autojen tiedot ovat reaaliajassa nékyvilla myos
tilauksia varastoiville henkildille, nopeasti lahtevat tilaukset voidaan ajaa lahelle
kyseesséd olevaa lastauspaikkaa, suoraan lastausjérjestykseen tai jopa lastata suo-
raan kuljettimelta jolloin kasittelykerrat véhenevat. Naitd varaston toiminnan kan-

nalta kriittisia tekijoitad on kuvattu kappaleessa 2.1 Varaston toiminnan tehokkuus.

Vuoromestarille vapautuvasta ajasta osan voidaan olettaa kaytettavan huolelli-
sempaan lastauksien suunnitteluun. Tama saastaa kaikkien kolmen, lastaajan, au-
tonkuljettajan ja vuoromestarin aikaa, kun epaselvien tilanteiden mééra ja tarve
hankkia lisatietoja vahenee. Jos tilanteen selvittdmiseksi on otettava yhteytta esi-
merkiksi SC koordinaattoriin, menetetdan tassa huomattavan paljon aikaa verrat-
tuna tilanteeseen, jossa selvitystyd olisi voitu tehdd ennen auton saapumista las-

taukseen. Kokonaisuutena epahy6dyllisten keskeytysten maara vahenee.

Laskujen késittelyssa saavutetaan myos, joka ndkee autolle annetun lastausajan
jarjestelméstd. Tietoa tarvitaan siind tapauksessa, kun lastaus jostain syysta viivas-
tyy ja auton kokonaislastausaika ven&htdd yli sallitun. Talloin kuljetusliike on
oikeutettu laskuttamaan ylimadraisesta auton seisonta-ajasta. Aiemmin tama tieto
on Kirjattu manuaalisesti SE:n intranetissa olevaan tiedostoon muiden laskun ka-
sittelyyn vaadittavien tietojen kera. Ongelmana ovat olleet inhimilliset erendykset
ja unohdukset seka puutteelliset Kirjaukset, jolloin odotuslaskun oikeellisuus jou-
dutaan varmistamaan tuotevarastolta. Tama tehdaan useimmiten séhkopostin vali-

tykselld ja vaatii tarkistuksen kyseiseen aikaan vuorossa olleelta henkil6lta. Koska
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tydaikamuotona on TAM37 tai TAM27, laskun tarkastaminen voi viivastyd, kun-
nes henkilo(t) palaavat vapailta. Uusi menettely siis nopeuttaa ja yksinkertaistaa
prosessia myos tuotevarastolla, karsii tarpeettomia kirjauksia ja siten manuaalista

tyoté seké virheen mahdollisuutta.

8.6.5 Vaikutukset toimittajille

Prosessissa ennen vuoromestaria oleva toimittajan edustaja tekee ilmoittautumisen
lastausta varten ja saa lastausajan tekstiviestilla. Varsinainen hyoty tassé vaiheessa
riippuu, siitd tekeekd ilmoittautumisen toimittajan ajojarjestelija vai kuljettaja.
Mikali ilmoittautumisen tekee ajojarjestelija toimistopéatteelld tai vastaavalla saa
kuljettaja lastausajan vaivattomasti tekstiviestilla. Miké&li kuljettaja on se, joka
tekee ilmoittautumisen, vaatii se jonkin verran aikaa verrattuna vanhaan malliin,
jossa ilmoittautuminen on onnistunut puhelinsoitolla. Uudessa mallissa, jossa il-
moittautuminen tehdaan paéatelaitteella kuten tabletilla, kannettavalla tietokoneella
tai puhelimella, kuljettajan taytyy keskittya ilmoituksen tekoon. Tdma voi vaatia
auton pysayttamisen tietojen syottdmisen ajaksi, kun aiemmin ilmoittautumisen
on voinut soittaa puhelimitse auton ollessa liikkeell&. IImoituksen teon voi myos
yhdistad edellisessé paikassa tehtyyn purkuun tai tauon yhteyteen. limoittautumis-
tapahtuman taytyy olla sujuva ja mutkaton, jotta se on myo6s kuljetusyrityksille

hyotyja tuova toimintamalli.

My0s lastausajankohdan on aiemmin melkein kaikissa tapauksissa voinut saada
samalla puhelinsoitolla. Uudessa jarjestelméssa lastausajan saanti ei ole aivan
valiton, silld se vaatisi ettd jarjestelman kautta ilmoittautuvia autoja paivystettai-
siin. Kun aiemmin on ollut yksi puhelinnumero ja yhden henkilon yllapitamé
ajanvarauslista, josta lastausajan on saanut, nyt jarjestelméé voi kayttda esimer-
kiksi vuoromestarin sijasta lastaustoimistossa oleva logistiikkakoordinaattori tai
muukin varaston tilanteen tunteva henkild, esimerkiksi paivamestari tai ajojarjes-
telijd. Kun useampi henkild voi antaa lastausaikoja, se luo prosessiin joustoa ja
vaikka pienin lapimenoaika lastausajan saamiseksi kasvaakin, voidaan taata, etta

kaikki autot saavat lastausajan kohtuullisessa ajassa. Parempi lapinékyvyys las-
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tausaikojen antamisessa voi johtaa myos pienempiin odotusaikoihin. Ajo- ja lepo-

aikoihin uudella jarjestelmalld ei odoteta olevan vaikutuksia.

Lastausajan mukana kuljettaja saa ajo-ohjeet joihin kuuluu lastauspaikan tarkka
osoite, ajoreitti ja lastauslaiturin tunnus. T&sta on hyotya erityisesti uusille kuljet-
tajille, mutta se voi myds nopeuttaa toimintaa muissakin tapauksissa. Ero puheli-
messa annettuun ajo-opastukseen on kuitenkin suuri. Tehdasymparistén moni-
mutkaisuus aiheuttaa sen, ettd monesti kuljettaja on varminta kutsua toimistolle ja
antaa ajo-ohjeet henkilokohtaisesti. Kummassakin tapauksessa ohjeistus on henki-
I6resurssia sitovaa. Toisaalta uusien kuljettajien tapauksessa, erityisesti ulkomais-
ten, toimistolla annettava perehdytys lastaukseen liittyvissé ja turvallisuusasioissa

on vaikeasti korvattavissa.



100

9 POHDINTAA

Tassa luvussa esitetddn kritiikkid ja vaihtoehtoisia toteutustapoja ratkaisuille, joi-
hin tydssé on paadytty. Myos tyon aikana esiin nousseet kehitysideat, joita tydssé

ei vield ole kayty lapi, esitellddn ja niiden vaikutuksia arvioidaan.

9.1 Jarjestelman tarpeellisuus

lImoittautumisjarjestelmén suunnittelun aikana on noussut esille myds kysymys,
siité tarvitaanko jarjestelmdd. Osaltaan tdma liittyy siihen, ettd jarjestelmén maari-
tyksistd on muovautunut paljon ennakoitua monimutkaisempia. Alkuperdinen
ajatus yksinkertaisesta ilmoittautumisesta on edennyt pitemméalle, kun mukaan on
tullut elementteja tiedon kasittelyyn ja tyokaluja autojen ohjaukseen. Herda kysy-
mys, miksi meille tarvittaisiin erityinen jarjestelmd, jos aiemmin olemme parjan-

neet ilman ja on muitakin tehtaita, joilla vastaavaa ei ole k&yttssa?

Jérjestelmén tarpeen syntymistd Imatran tehtailla voidaan perustella tehdasinteg-
raatin kokoluokalla ja autokuljetusten méaaralla, sekd ainakin jarjestelman piirissa
olevien tuotekuljetusten maaran kasvulla. Myds useiden kartonki- ja jalostusko-
neiden tuotannon yhdistely kuormien hyvien hy6tysuhteiden saamiseksi vaatii
autokohtaista suunnittelua eli auton tietojen hankintaa. Jarjestelmén edut néiden

tietojen kerddmisessa ovat ilmeisia verrattuna puhelimen kéyttoon.

Jarjestelm@ myos edistda turvallisuus- ja AEO-tavoitteita sill& tuotekuljetusauton
luvitus tapahtuu reaaliaikaisesti ja autokohtaisesti. Kuljettajan antaman viitteen

voimassaolo tarkistetaan jarjestelméssa ennen lastausajan antamista.

Jéarjestelman hyotyja on ollut hankala arvottaa. Vuoromestarin ilmoittautumisten
vastaanottamiseen kayttdma aika oli ainoa, jolle saatiin rahallinen arvo. Muut
hyddyt ovat sellaisia, ettd niitd ei voida suoraan laskea vaan ne tuloutuvat muuta

kautta kuten parantuneena tiedonkulkuna ja tehokkuutena. Naiden suuruusluokkaa
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on voitu hahmotella vertailemalla nykyista ja jarjestelmén kanssa tapahtuvaa toi-
mintaa. Erityisesti vuoromestarit ovat ndhneet jarjestelmén tuomien hyoétyjen ole-

van merkittavassa asemassa seuraavana askeleena toiminnan tehostamisessa.

Jarjestelmdstd saatavat hyodyt riippuvat sen toiminnasta ja kaytostd. Voidaan
néhda ettd, silloin kun se toteuttaa sille asetetut vaatimukset, hyddyt on mahdollis-
ta saada irti taysimaaraisind. Tama taas edistdd sen kayttod, mika parantaa muun
muassa tiedonvalitysta ja sitd kautta tehokkuutta.

9.2 Jarjestelman kaytto

Jarjestelmdssa olisi hyva olla hakuvaihtoehtona myos tilausnumero, vaikka sité ei
lastaukseen ilmoittautumisen kannalta varastolla tarvitakaan, mutta myynti ja tuo-
tannonsuunnittelu kayttavat sitd tilauksien seurantaan. Vaatimuksien madritys
palavereissa kuitenkin todettiin, ettd myos ID pohjainen haku riittéisi ja olisi luul-
tavasti paljon yksinkertaisempi toteuttaa. Tama kuitenkin aiheuttaa sen, etta ti-
laukselle on haettava sen lastauserat (ID:t) ennen kuin haku voidaan tehdd jarjes-
telméstd eli k&ytdnndssé tiedon hakuun tarvitaan yhden sijasta kaksi hakua eri
jarjestelmistd. Toisaalta haku suoraan tilausnumerolla toisi yhden tietosisallon
lisad jarjestelmaédn. Koska sama tilaus voi olla my6s useammalla eréllg, haku sill&
toisi myos useita tuloksia. Haun tekija ehka joutuisi siis joka tapauksessa k&ytta-

maan aikaa oikean eran etsintaan.

Nykyisessd muodossaan jarjestelma ei viel& automatisoi tietojen sy6ttoé eteenpéin
lastauksissa kaytettdvaan jarjestelmadn vaan se taytyy tehdd manuaalisesti. TAma
olisi jarkevaa saada tapahtumaan automaattisesti esimerkiksi siing vaiheessa kun
autolle annetaan lastausaika: Jarjestelmd veisi tiedot rinnakkaistapahtumana
SEITTL:iin jossa kuorma voitaisiin suunnitella. Tdma todennakdisesti vahentaisi
virheen mahdollisuutta tietojen syotossad, joka jarjestelman tdss@ muodossa siis
tapahtuisi kahteen kertaan aiemman yhden sijasta. My6s vuoromestarin tekema

tietojen syo6ttd vahenisi huomattavasti ja jaljelle jaisi vain olennainen eli lastauk-
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sen suunnittelu. Olemassa olevien jarjestelmien integrointia uusiin on kasitelty

kappaleessa 4.1 Tietojarjestelmélle asetettavat tavoitteet.

Kontilla toimitettaville tilauksille tehd&én tilaus- ja erédkoon optimointi hyvien
kuormien aikaansaamiseksi eli coptimi jo tuotannonsuunnittelun toimesta. Tuo-
tannossa tapahtuvien muutoksien johdosta tdma ei kuitenkaan aina endd pida
paikkaansa ja my0s ajojarjestys tai suuri eri koneilla ajettavien tilauksien méara
voi johtaa tarpeeseen muuttaa lastien koostumusta. Kéytannossé tilanne on se, etta
varastolla lasketaan todelliset maksimikuormat aina kaikille konteille. Tdm& on
manuaalista tyota, silla tdhén tarkoitettu ohjelma ei pysty huomioimaan esimer-
kiksi valmistuvaa tuotantoa. IImoittautumisen yhteydessé autonkuljettaja ilmoittaa
kuljetusvélinetyypin, lastitilan mitat, lastaustavan ja kuorman maksimipainon.
Yhdistamélla ndma tiedot varaston ja tuotannon tietoihin, voitaisiin kuormat
suunnitella melko suurella tarkkuudella ja ilman henkiléresurssin kayttdd. Suun-
nittelutyokalu pitéisi rakentaa toimimaan tuotannon ja varaston kayttdmien ohjel-
mien kanssa. Tasta olisi hyOtya erityisesti Imatran tehtailla, silla sen useilta kar-
tonki- ja jatkojalostuskoneilta valmistuvien tilauksien mittahajonta tekee lastauk-

sista monimutkaisia, erityisesti suurien erien toimituksissa.

Jarjestelman kayttéonotto tulisi valmistella niin, ett4 se voidaan ottaa kayttoon
koko laajuudessaan yhdelld kertaa. Jérjestelmastd irti saatavien hyotyjen kannalta
on olennaista, etta sitd voidaan kayttada suunnitellulla tavalla. Jarjestelman kaytto
voidaan opettaa muun tyon ohella. Tdman pitdisi onnistua hyvin, silld sen taytyy
olla suunniteltu niin, ettd tietojen syottd sinne on mutkatonta ensikertalaiseltakin.
Lisaksi kayttotapauksia on myos kayty paljon l&pi tyéryhman palavereissa, joten
jarjestelmén toiminnot ovat jo kayttgjien tiedossa. Tdma on myds toimintatapa,
johon varastolla on jo totuttu.

9.3 Kehitysideoita

Tahén saakka tydssé on kasitelty sen tuloksia niilté osin kuin ne on aiheeseen liit-
tyvissé palavereissa todettu tarkoituksenmukaisiksi ja jarjestelman toimivuuden
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kannalta toteutettaviksi. Tassd kohdassa kasitelldan tyon aikana syntyneité tai ja-
lostuneita ideoita, joilla tehokkuutta voitaisiin edelleen parantaa. Osaa néista on
késitelty myos tyoryhmassa ja niiden on nahty olevan toteutuskelpoisia, mutta ne
eivat muiden rajoitteiden vuoksi ole mukana nyt toteutettavassa jarjestelmauudis-

tuksessa.

Nykyiselld tavalla kuljettaja saa rahtikirjat vain ja ainoastaan kyseisen varaston
lastaustoimistosta. Toimintaa voisi tehostaa ottamalla kayttoon automaattisen rah-
tikirjojen tulostuksen, kuten SE:n Langerbruggen tehtaalla (Stora Enso Langer-
brugge 2016). Lastin ja kuljettajan tiedot yhdistetdan jo tehtaan portilla sormenjal-
jen avulla, joka toimii tunnisteena rahtikirjojen saamisessa. Lastauksen jalkeen
kuljettaja saa rahtikirjat yhdestd sijainnista, esimerkiksi tehtaan portilta, mika
poistaisi tarpeen paivystdd toimistossa rahtikirjojen antamista varten seké véhen-
taisi auton tehtaalla oloaikaa. Rahtikirjat voitaisiin my0ds arkistoida sdhkdisessa
muodossa nykyistd paperiarkistoa tehokkaammin. Tama olisi myds kappaleessa
5.1 AEO-turvallisuus kuvattujen vaatimusten mukainen kehitusaskel.

Seuraamalla autojen painoja ennen ja jalkeen lastauksen ja vertaamalla muutosta
rahtikirjan kuormaan voitaisiin varmentaa kuormien paikkansapitavyys. Auton
vaakaus onnistuisi ilmoittautumistolpalla samalla kertaa ja lastauksen jalkeen
poistuttaessa tehtaalta samalla, kun kuljettaja poimii rahtikirjat. (Stora Enso Lan-

gerbrugge 2016)

Vaikka kuljettaja ohjeistetaan lastauspaikasta tekstiviestillg, tata voitaisiin hoitaa
my0s toisin. Tehtaalle saapuessa kaikki autot voitaisiin keratd odotusalueen rek-
kaparkkiin, josta ne kutsuttaisiin sitd mukaa tehdasalueelle, kun ne voidaan itse
asiassa lastata. Tama olisi mahdollista tiedolla tarkasta lastauspaikasta, joka au-
toille annetaan ja edellisen siind olleen auton valmistumisella, jonka jalkeen auto
opastettaisiin jatkamaan lastaukseen (Honeywell E-terminal, liite 11). Hyodyt
tasta ovat kuitenkin kyseenalaisia, silla tehdasalue on varsin laaja ja auton valmis-
telu lastauksiin onnistuu parhaiten sen ollessa laiturissa (joskus vain laiturissa).

Nykyiselld tavalla, jossa seuraava auto ajatetaan jo mahdollisuuksien mukaan las-
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tausparin tyopisteessé olevaan toiseen lastaussiltaan valmistautumaan, varmiste-

taan SE:n resurssien tehokas kaytto.
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10 YHTEENVETO

Tyon ldhtdkohtana oli Stora Enso Oyj Imatran tehtailla havaittu tarve raskaan lii-
kenteen paremmalle hallinnalle. Tyossa keskityttiin tuotekuljetusautojen ilmoit-
tautumisjarjestelmén suunnitteluun, jonka toteuttamisen tehtaalla jo menossa ole-

va raskaanliikenteen tunnistus- ja kulunvalvontaprojekti mahdollistaisi.

Tutkimuksen p&&tavoite oli tuottaa raskaan liikenteen osalta tuotekuljetusten il-
moittautumiseen kéytettdvan tietojarjestelman vaatimusmadrittely, sek& arvioida
sen tuomia tehokkuushyo6tyja. Tyon tuloksena laadittu vaatimusmaéérittely on teh-
ty kirjallisuustarkastelussa esitellyn prosessin mukaisesti. Mitattavissa olevista
hyddyistd on esitetty laskelmat sekd muiden ei-mitattavissa olevien hydtyjen on
arvioitu olevan myo6s merkitsevid. Tyon tulokset ovat vaikuttaneet myds jo me-
nossa olleeseen projektiin, silld ilmoittautumisjérjestelmén vaatimukset ovat aset-

taneet sille joitakin reunaehtoja.

Tutkimusmenetelmana oli osallistuva havainnointi, jossa tutkija vietti aikaansa
kohteen parissa. Tutkija osallistui sen normaaliin toimintaan olemalla tygyhteison
jasen ja keraten siitd tietoa. Tutkija on ollut osa prosessia, esimerkiksi palaverin
vetdjan roolissa, edesauttanut lopputulokseen paasemistd, mutta ei ole vaikuttanut

sen laatuun.

Tyon tekeminen aloitettiin perehtymalld tutkimusongelmaan ja taustatietojen ke-
raamiselld, joiden mukaan hahmottunut teoreettinen viitekehys tukee ongelman
ratkaisua ja tavoitteisiin padsemista. Teoriaosuus voidaan jakaa kolmeen péaakoh-
taan: Logistiikan toiminnan tehokkuus, AEO-turvallisuus seké tietojarjestelmén
vaatimusten madrittelyssé kéaytettavan prosessin lapikaymiseen.

Logistiikan toiminnan tehokkuuden periaatteita selvitettiin, silla uutta jarjestelmaa

luotaessa on térkedd saada parhaat k&ytannot siirrettyé siihen ja vastaavasti suden-
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kuopat poistettua. Uuden jarjestelmén myotéd tehokkuutta voidaan parantaa paitsi
tuotevarastoilla myos tehtaan ulkoisessa logistiikassa.

AEO-turvallisuuden toteutuminen on selkeé vaatimus Imatran tehtaiden kaltaisille
yksikoille, joiden tuotannosta huomattava osa menee vientiin. Autojen ilmoittau-
tumisjérjestelman kayttoonotto yhdessa muiden turvallisuutta parantavien muutos-

ten kanssa edistaa tata tavoitetta.

TyoOn péaatavoitteen, tuotekuljetusten ilmoittautumisjérjestelmén vaatimusten maa-
rittelyn, toteuttamiseen kaytettiin selkedsti eniten resursseja. Tdma oli tarpeen,
silla tarkoitusta varten perustetulla tyoryhmalla pidetyissé palavereissa kumpusi
pitkaén esille uusia asioita, joista suuri osa oli jarjestelman tehokkaan toiminnan
kannalta toteutettavaksi luokiteltavia. Kéyttajaryhmien kartoituksessa niiden méaa-
ra myos nousi oletetusta. Projektin loppupuolella jarjestelman kayton rajaus tuo-
tekuljetusautoihin poistettiin, silld sen havaittiin voivan pienilla muutoksilla toi-
mia myds muiden autokuljetusten luvitustyokaluna. Laajentunut tarkastelu rajat-

tiin tdman tyon ulkopuolelle.

Suurin yksittédinen ilmoittautumisjarjestelmasta hyotyja saava operaattori on tuo-
tevaraston vuoromestari. Kun lastaukseen tulevien autojen ilmoittautumisen on
alemmin otettu vastaan puhelimitse ja niistd on pidetty vihkokirjanpitoa, uudella
tavalla ilmoittautumiset tehddén ja ké&sitelld&n sitd varten rakennettavassa tietojar-
jestelmésséd. Tama avaa myo6s uusia tapoja késitelld ja valittéda tietoa, minka joh-
dosta hyotyja saa paitsi koko kuljetus- ja varastotoimintojen organisaatio myos
kuljetustoimittajat. Hyotyjen realisoitumiseksi kattavasti ilmoittautumisjérjestel-

man tulee olla mobiili ja helppokayttdinen.
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Product Information Note
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Honeywell

OptiVision: Logistics services and E-Terminal

Honeywell's automated E-terminal solution cuts the administrative burden and

streamlines traffic in the site for a more efficient, reliable approach to controlling site
access, loading, logistics and document processing

Challenges

Loading and shipping operations present industries with a
significant administrative and logistical challenge. Traditionally a
manual procedure, substantial resources are required to verify
and process drivers arriving at the industry, ensure they are
directed to the correct loading bay, coordinate traffic,
troubleshoot, and process the necessary road, customs and
overseas documents.

Logistical problems, language barriers and substantial scope for
human error abound. The result is, increased waiting times and
more congested site.

Solution

Honeywell's e-Terminal Solution automates and streamlines the
loading process from arrival through document printout and exit.
It dramatically cuts the administrative burden, removes the
potential for human error and cuts the cost of processing each
load. This means less waiting, less congestion and less time at
the site for a more efficient operation.

Honeywell

Self service kiosks at registration, scale, shipping and exit points
are the backbone of the system.

Registration / Fingerprint

The kiosks use touchscreens and on-screen keyboards, along
with images, fingerprint scanners and temperature and humidity
measures. Centralized Support Staff provide real-time assistance
on the kiosks.

—

W[ o | —

Registration/ Language Selection
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They can be reached on the click of a button in E- Terminal
application and the call is routed voice over IP

Features

The software is designed for ease of use, with a highly intuitive
interface for drivers. Drivers can choose from 13 languages and
access onscreen help.

Arrival

When the truck arrives at the industry gate, the driver is allowed
to select his language on the kiosk. The onscreen steps prompts
him to scan or enter the Load|D and scan his fingerprint, which is
then automatically associated with the LoadID for subsequent
kiosks transactions. Onscreen user friendly messages are
displayed which are fully customizable.

The driver can view and validate the LoadPlan. The software
automatically ensures the bay will be available for the allotted
timeslot.

Only upon completion of these steps is the truck released to the
parking area. An onscreen message tells drivers to wait, until
their registration automatically captured by the system appears
on the screen with annunciation. When it does so, the driver
proceeds to the next kiosk and continues to follow onscreen
instructions.

Loading

At the outset the system can be programmed to ensure all drivers
and their destinations are verified before entry to the plant is
even allowed. Once admitted, vehicles will be parked in the
waiting area until the system establishes that a few preconditions
are met as below:

s The load is planned, has a timeslot and freight assigned

= The number of trucks on the site does not exceed the
permitted number

+ The minimum inventory for the consignment is available

¢ Loading doors near the inventory is free

Once these conditions are met, vehicles are granted permission
to enter the site for the given load method.

Scale

Trucks proceeding to loading will be weighed at the scale kiosk.
Drivers scan their finger prints (now associated with their Load
1D} the system will display, record and associate the vehicle's
stable weight with the Load ID and display the appropriate
warehouse sign and loading door assigned, to which the vehicle
can then proceed. The system automatically opens the gate and
displays the Vehicle registration above the loading door.

¥’hi‘:’-@i
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Scale/ Read stable weight

At the warehouse, a clamp truck is automatically assigned to a
load. Trucks are inspected before physical loading commences.
A clamp truck mounted computer helps scanning and loading of
goods on to the truck. Users can optionally enter the finishing
material, seals and remarks with shipping transactions complying
Honeywell's OptiVision solution (Shipping and invoicing).

Shipping

After loading, trucks proceed to the shipping kiosk. The Kiosk
application scans fingerprints and displays load information. It
also allows entery of sub-carrier data and requests a digital
signature. Once these are provided. all required documents are
printed here.

Documents include the manifest, CMR, Proforma Invoice and
customs documents (has a provision for B2B transfer with
customs department). The process is completed in just a few
minutes.
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Benefits E-Terminal assures:
Effective logistics management is essential to firms'
competitiveness. Honeywell's e-Terminal solution automates the
loading operation to significantly reduce the administrative
burden, increase productivity, streamline site traffic avoiding *  Instant fransportation document printing
congestion and demmurages. * Seamless interface to business systems

* Increase in staff productivity

«  Significant reduction in truck waiting time

» Friendly screens for quick operations

The result is significant savings, with sites able to increase
shipment capacity, while reducing manual processing. Support Services
E-terminal comes with worldwide, premium support services
through our Benefits Guardianship Program (BGP). Helping
improve and extend the benefits applications deliver, BGP
safeguards your software investment.

For More Information
Learn more about how Honeywell's E-Terminal
can improve plant operation, visit our website

www.honeywellprocess.com/software or contact
your Honeywell account manager.

Honeywell Process Solutions
Honeywell

1250 West Sam Houston Parkway South
Houston, TX 77042

Honeywell Control Systems Ltd, Honeywell
House Skimped Hill Lane Bracknell RG12 1EB

Shanghai City Centre, 100 Junyi Road

Shanghai, China 20051 PN-13-51-ENG
www.honeywellprocess.com gﬁ?ﬂ;m International Inc: Ho n ey we“

Honeywell E-terminal. Honeywell. [e-dokumentti]. [viitattu 7.2.2017] Saatavissa:
https://awww.honeywellprocess.com/library/marketing/notes/e-terminal-pin.pdf




