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ESIPUHE

Toimitusketjujen elinehto on oikea-aikainen tiedon vélitys. Ka&silld oleva
tutkimusprojekti sai alkunsa huomiosta, ettd logistiikan ketjunohjauksessa on
varaa toiminnan tehostamiseen. Tutkimuksen tarkoituksena oli tutkia
ketjunohjaukseen liittyvan tiedon valitystd satamasidonnaisissa yrityksissa
Kymenlaaksossa.

Tutkimuksen tuloksena huomattiin, ettd toimitusketjujen tiedonvaihdossa on
selvasti puutteita. Tutkimuksessa esitellddn tehokkaaseen ketjun toimintaan
tarvittavat tietoelementit. Yhden sataman Kkilpailukykyd tehostavat Port
Community-tietopalvelut puuttuvat Suomesta kokonaan, ja niiden kehittdminen
olisi valttaméatonta.

Tavaravirran seurantaan paneudutaan tarkemmin Merenkulkualan koulutus- ja
tutkimuskeskuksen Kotkan toimipisteen TUKKE-projektissa, joka alkaa
tammikuussa 2008.

Tama raportti on TEKES-rahoitteisen TYLOGE hankkeen loppuraportti EU:n
aluekehitysrahaston (EAKR) tuella. Tutkimus saa EU - rahoitusta Kaakkois-
Suomi - Vengja Naapuruusohjelmasta sek& Steveco Oy:ltd ja Suomen 3C Oy:lta.
Tutkimuksen on tehnyt DI Hennariina Pulli tukenaan erikoistutkija Sakari
Kajander ja professori Ulla Tapaninen. Se on tehty Turun Yliopiston
Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen Kotkan toimipisteessd, joka
toimii osana Meriturvallisuuden ja liikenteen tutkimuskeskus ”Merikotkaa”.

Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus esittad parhaimmat
kiitoksensa haastatteluihin osallistuneille yrityksille ja asiantuntijoille ja erityisesti
hankkeen yritysryhman jasenille.

Turussa 12. joulukuuta 2007

Juhani Vainio
johtaja
Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus
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THVISTELMA

Toimitusketjujen elinehto on oikea-aikainen tiedon valitys. Tyloge-hanke sai
alkunsa huomiosta, ettd logistilkan ketjunohjauksessa on varaa toiminnan
tehostamiseen. Satamat ovat tarked osa suomalaista toimitusketjua, silla
merikuljetukset  ovat  ylivoimaisesti  tarkein  kuljetusmuoto  Suomen
ulkomaankaupassa. ~ Suomen  vientiteollisuuden  kilpailukyvyn  kannalta
merikuljetusten ja satamien kehittdminen ja toimivuus onkin ensiarvoisen tarkeaa.
Kymenlaakso on luonteva tutkimuskohde satamasidonnaiselle toimitusketjulle,
silla satamien merkitys taloudelle on taalla huomattava.

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli tutkia ketjunohjaukseen liittyvén tiedon
valitystd satamasidonnaisissa yrityksissdé Kymenlaaksossa. Tutkimuksen tulokset
perustuvat kirjallisuuteen ja yrityshaastatteluihin, joita kertyi 14 kpl.
Haastateltujen yritysten toimialoja olivat kuljetusyritykset, huolintaliikkeet,
satamaoperaattorit, satama ja tulli.

Tutkimuksen tuloksena huomattiin, ettd toimitusketjujen tiedonvaihdossa on
selvasti puutteita. Toisin sanoen toimitusketjujen lapindkyvyytta tulisi parantaa.
Tyloge-hankkeessa kehitettiin malli, jossa muodostettiin oletuksia eri alojen
tiedonvaihdon suhteen. Omat oletukset tehtiin tavaran lahettdjé-osapuolelle,
kuljetusyrityksille seka yhteiset oletukset satamaoperaattoreille,
huolintayrityksille sek& satamalle. Kun nditd oletuksia verrattiin haastatteluista
saatuihin tuloksiin, huomattiin, ettd ketjun lapinékyvyys ei ole todellisuutta vielé.
Erityisen heikko tilanne on ennustetietojen, tuotteen sijaintitietojen ja tuotteen
kunnon kohdalla, néista yritykset tiedottavat toisilleen todella vdhan. ETA-tietoa
ja muutostietoja liikkuu enemman mutta luonnollisesti tavoite olisi naidenkin
kohdalla 100 %. Sen liséksi, ettd tiedon valitysta lisattaisiin, tulee yritysten pitaa
huolta tiedon tarkkuudesta. Tieto hyodyttdd vastaanottajaansa silloin, kun se
saadaan tarpeeksi ajoissa ja se on tarpeeksi tarkkaa.

Yhden sataman kilpailukykyé tehostavat Port Community-tietopalvelut puuttuvat
Suomesta kokonaan. Tietoteknisen infrastruktuurin varaan rakennettuja yhteisoja
on syntynyt vastikddn my0s satamissa, joissa on toteutettu alue- ja
kulunvalvontahankkeita. Néaisté seuraava askel tulisi olla verkoston laajentaminen
tietopalvelujenkin suuntaan.
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1 JOHDANTO

1.1 Yleista

Merenkululla ja sen my6td myos satamilla on suuri merkitys Suomen
kansantaloudelle. Suomen viennistd n. 90 % ja tuonnista n. 70 % hoidetaan
meriteitse (Liikenne- ja viestintdministerio 2006). Suomen maantieteellisen
sijainnin vuoksi merikuljetukset ovat vélttdmattomyys Suomen taloudelle.
Merikuljetukset ~ ovat  ylivoimaisesti  tarkein  kuljetusmuoto ~ Suomen
ulkomaankaupassa.  Suomen  vientiteollisuuden  kilpailukyvyn  kannalta
merikuljetusten ja satamien kehittdminen ja toimivuus on ensiarvoisen tarkeéa.
(Teknologiateollisuus 2003)

Myos yritysten logistiikkatoiminta vaatii jatkuvaa kehittdmistd. Asiakkaat
odottavat entistd lyhyempid toimitusaikoja, joustavia toimituksia, parempaa
palvelun laatua ja alempia hintoja. Yha nopeammin muuttuvien kuluttajatarpeiden
ja teknologisen kehityksen luomien mahdollisuuksien maailmassa pitkien
etdisyyksien Suomen tulee tehostaa logistiikkaprosessiaan. Satamatoimintojen
logistiikassa toimijoita on useita, niin viranomaisia kuin yksityisiakin osapuolia.
Né&illd osapuolilla on erilaisia jarjestelmida ja palveluita, jotka vaihtavat ja
hyodyntévat (tai voisivat hyodyntad) toistensa tietoja. Eri toimijoiden kirjo seka
kasvava liikenne luovat tarpeen kehittdd tietojarjestelmien yhteentoimivuutta.
(Vayrynen ym. 2006)

Tama raportti on TEKES-rahoitteisen TYLOGE hankkeen loppuraportti EU:n
aluerahaston  tuella.  Tyloge-hanke pyrkii  selvittdmaan  kuljetusketjun
logistiikkatiedon hallintaa ja tietojarjestelmien valista vuoropuhelua. Hankkeessa
kaydaan lapi erilaisia logistiikkaketjun yrityksia keskittyen kuitenkin
satamasidonnaisiin  yrityksiin. Tarkoitus on saada selville mitd tietoja
kuljetusketjussa tédnd pdivand vaihdetaan, ja mitd tietoa eri alojen yritykset
kaipaavat. My0s tiedonkulkuun liittyvat ongelmat tuodaan esille. Hanke kohdistuu
Kymenlaakson maakunnan eteldosiin (Kotka-Hamina). Kymenlaakson alue
valikoitui tutkimuskohteeksi, silld Kotkan ja Haminan satamat ovat térkeitd
kuljetusnoodeja koko maan kannalta.

1.2 Tutkimuksen tausta ja tavoitteet

Tyloge-hankkeen pohjalla on huomio, ettd logistiikkaketjussa kulkeva tieto ei
ehka ole riittavaa kaikkien osapuolien kannalta, ja toisaalta tieto ei valttamétta
kulje ketjussa niin tehokkaasti kuin olisi mahdollista. Tutkimuksen paatavoitteena
on selvittaa kirjallisuuden ja haastatteluiden avulla logistiikkatiedon hallintaa, sen
kayttoa ja kehitystarpeita. Logistiikkatoiminnan voidaan nahda kohtaavan kolme
keskeistd haastetta, joita tietotekninen kehitys luo. Ensinnékin tietotekniikalla on
tarked rooli kysyntatietojen siirrossa ja naihin perustuvien varasto- ja
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kuljetusvolyymien  ennusteen  tekemisessd ja tarvittavan  kapasiteetin
mitoittamisessa. Luotettavien ja tehokkaasti toimivien tietojen saaminen ja
erityisesti  niiden  analyyttinen  hyodyntdminen luovat toimintaperusteet
tehokkaammalle liiketoiminnalle.

Toiseksi tietojarjestelmien kehittyminen parantaa paitsi yritysten sisdisia
tietohallintoprosesseja myos tiedonsiirtoa muihin yhteiskunnan toimijoihin, kuten
viranomaisiin. Esimerkiksi tullitoimintojen tehostaminen ja automatisointi
kytkeytyvat suoraan tekniseen kehitykseen. Kolmannen haasteen muodostavat
erilaiset kuljetus- ja tavarantoimituksen seurantajarjestelmat. Kuljetuksessa olevan
tavaran sijaintitietojen saaminen, tunnistaminen ja aikataulutus ovat telematiikan
peruselementteja.

Taman selvityksen tarkoituksena on tarkastella tietojarjestelmid ja niiden
kehitystarpeita tulevaisuuteen Kkatsoen. Tietoa kerdtddn paitsi nykyisista
prosesseista, niiden toimivuudesta ja ongelmista, myo6s siitd, kuinka yritykset
arvioivat tiedonohjausjérjestelmien kehitystarpeen tulevaisuudessa. Varsinaisena
tutkimuksen tavoitteena on selvittdd mitd tietoa toimitusketjussa tallad hetkella
vaihdetaan seké pyrkia selvittdmaan miten tiedonvaihtoa ketjussa pitdisi muuttaa,
jotta toimintaa saataisiin tehostettua paremmalla informaation jakamisella.

1.3 Tutkimuksen toteutus

Hanke alkoi virallisesti syksylld 2006 mutta varsinainen tutkimustyd aloitettiin
tammikuussa 2007 aihepiirin Kirjallisuuteen tutustumalla. Kuvassa 1.1 on
havainnollistettu tutkimuksen aikataulua. Tutkimus on toteutettu hyddyntamaéll&
aiempia tutkimuksia seké haastattelemalla logistiikkaketjun asiantuntijoita.

Tutkimus on luonteeltaan kirjallisuuteen ja haastatteluihin perustuva tutkimus,
jonka varsinaiset tutkimustulokset pohjautuvat juuri yrityshaastatteluihin.
Haastattelut aloitettiin maaliskuussa 2007. Jokaiselta tutkimukseen liittyvalta
toimialalta pyrittiin haastattelemaan vahintddn yhta yritystd. Haastatteluissa
selviteltiin pédasiassa yritysten valistd tiedonvaihtoa sek& mahdollisia ongelmia
siind. Pyrkimyksené oli my0s saada kuva yritysten tietojarjestelmien nykytasosta
sekd selvittaa yritysten ajatuksia tiedonvaihdon parantamisesta tulevaisuudessa.
Haastatteluja suoritettiin 14 kpl.
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Aikataulu

1/07 3/07 5/07 7/07 9/07 11/07 12/07

Kirjallisuuteen tutustuminen

4

v

Haastattelut

Tulosten analysointi

A 4

Raportin valmistuminen

Kokoukset ja esitykset X X X

3.5 yritysryhma + johtoryhmékokous
20.3 tutkijaverkoston kokous
22.8 véaliaikaseminaari

Kuva 1.1 Hankkeen eteneminen

Tutkimuksen tulokset perustuvat siis haastatteluihin, joiden avulla kaytiin lapi
koko logistinen ketju aina tuotteen tuottajasta loppuasiakkaaseen saakka.
Hankkeessa mukana olleet yritykset edustavat seuraavia toimialoja: tuotteen
tuottaja, ahtausliike, kuljetusyritys, varastointi- ja terminaalipalveluita tarjoava
yritys, satama ja tulli. Kyseiset yritykset ovat tyypillisi4 toimijoita Kymenlaakson
alueelle sijoittuvassa logistiikkaketjussa. Haastatteluaineisto kéydaan lapi
kappaleessa 4. Yritysyhteistyd perustuu Merikotka-verkoston toiminnan avulla
keréttyyn yritysverkostoon. Tamén verkoston kokonaislaajuus on 10 yritystéa.

Kappaleessa 2 kaydaan l&pi logistiikan peruskasitteitd, keskittyen jonkin verran
satamatoimintoihin. Kolmannessa kappaleessa tutustutaan tiedon jakamisen
nakokulmiin logistiikan puolella ja méaéaritellaan tieto, jota yritykset tarvitsevat
toimintansa suunnitteluun. Neljas kappale kay lapi tutkimuksen tuloksia ja vertaa
niita kappaleen 3. malliin. Neljannessa kappaleessa pohditaan myds
toimitusketjujen tulevaisuutta tiedonjakamisen valossa. Viidennessé kappaleessa
esitetadn tutkimuksen yhteenveto.

1.4 Kotkan satama

Kotkan satama on térked osa suomalaista vienti- ja tuontiliikennetta.
Maantieteellinen sijainti pdédkaupunkiseudun laheisyydessa ja myds suomalaisen
metséteollisuuden ydinmailla ja Vendjan valittémassa laheisyydessa hyvine tie-,
rautatie- ja syvamerivaylayhteyksineen, antaa jo sindllaan logistisen edun. Tamén
lisdksi satamalla on tihed ja saanndllinen laivalinjaverkosto Eurooppaan ja
edelleen eri puolille maailmaa. Viime vuosina Kotkan satamassa on kehitetty
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merkittavasti logististen lisdarvopalvelujen tarjontaa. Ténadn Kotkan sataman
yhteydessa toimii lahes 100 satamasidonnaista yritystd, joista yh@ kasvava osa
panostaa logistisiin lisdaarvopalveluihin. (Kotkan sataman www-sivut)

Kotkan satama jakautuu kolmeen osaan: Kantasatamaan, Mussaloon ja Hietaseen.
Kantasatama jakautuu kaupalliseen satamaan (tavara- ja matkustajaliikenne) ja
kulttuurisatamaan. Kaupallisen sataman lisdksi Kantasatamasta on tarkoitus tehda
viihtyisa kulttuuriympéristd palveluineen kaupunkilaisten ké&ytt6on. Mussalon
satama- ja teollisuusalue on téalld hetkellda kooltaan 300 hehtaaria, lamminté ja
lammittdamatonta varastotilaa vienti/transitotavaran kontitusta, kasittelyd ja
vélivarastointia varten on 224000 m? Lisaksi alueella on kemikaalien
kappaletavaravarasto.  Lisdarvopalvelujen  tarpeisiin  rakennettiin  uusia
logistiikkaterminaaleja Mussalon sataman teollisuusalueelle vuonna 2005 viisi
kappaletta. Talla hetkellda Mussalossa on kaynnissa teollisuusalueiden laajennus,
jonka jalkeen koko alue tulee olemaan 500 hehtaaria.

Hietasen satama on kokenut monta muutosta. Roro-satamaksi alkujaan rakennettu
Hietanen joutui liikenteen kehityksen my6td ottamaan vastaan myos Kotkaan
tulevan konttiliikenteen. Varsinaisen konttisataman valmistuttua Mussaloon
vuonna 2001 jatkui Hietasessa roro-liikenteen kehittdminen. VVuonna 2003 alkoi
Hietasen satamassa autoterminaalitoiminta. Vendjan autotuonnin merkittava
kasvu on lisdnnyt kysynta téalla litkennealueella voimakkaasti. Hietasessa on talla
hetkelld autokenttialuetta 30 ha ja kenttdalueiden laajennustydt ovat edelleen
ké&ynnissé.

Kuva 1.2 havainnollistaa Kotkan sataman tuontia ja vientid. Tavaralajeittain
Kotkan sataman tuonnissa vuonna 2006 nelja suurinta tuontilajia olivat
kappaletavara (1 262 213 t), sahaamaton puutavara (996 129 t), raakamineraalit ja
sementti (507 807 t) ja metallit ja metallituotteet (271 485 t). Viennin osalta nelja
suurinta tavaralajia olivat paperi ja pahvi (3 026 171 t), sahattu puutavara
(759 533 t), selluloosa ja puuhioke (693 097 t) seka kemikaalit (432 219 t).
(Merenkulkulaitos 2007b)
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Kuva 1.2 Kotkan sataman tuonti ja vienti tavaralajeittain

1.5 Haminan satama

Haminan satama on Suomen viidenneksi suurin satama, ja sielld lastataan
vuosittain noin viisi miljoonaa tonnia tavaraa. Satama sijaitsee vain 35 kilometrin
paéssa Vendjan rajasta, parin paivdmatkan padssd EU:n ydinalueelta ja noin
viiden tunnin merimatkan pé&assd Pietarista. Haminasta on myo6s saannolliset
linjayhteydet Keski-Euroopan merkittdvimpiin  satamiin, Amerikkaan ja
Venégjélle. Satamassa toimii n. 70 logistiikka-alan yritystd, joissa tydskentelee
yhteensd noin 2000 ihmistd. Haminan satamassa toimii Itdmeren alueen
tehokkaimpiin kuuluva konttiterminaali, jota parhaillaan laajennetaan vastaamaan
tulevaisuuden tarpeita. Volyymiltddn merkittdvin asiakas on metséteollisuus.
Liséksi Haminan satama on erikoistunut nestemaéisten aineiden varastointiin ja
erilaisiin kasittelypalveluihin. Sijaintinsa ansiosta Haminan satama on kehittéanyt
Vendjan, IVY-maiden ja Kaukoidédn markkinoille suuntautuvan transitoliikenteen
erikoisosaamistaan. Varastotilaa satamassa on yli 470 000 m2 ja nestemadisille
aineille sailidtilaa 830 000 kuutiota. (Haminan sataman www-sivut)

Kuva 1.3 kuvaa Haminan sataman tuontia ja vientid. Tavaralajeittain Haminan
sataman tuonnissa vuonna 2006 nelj suurinta tuontilajia olivat kappaletavara
(698 478 t), kemikaalit (322 208 t), sahaamaton puutavara (276 011 t) sek&
Oljytuotteet (225 288 t). Viennissa maaraltadn suurimpia olivat paperi ja pahvi (1
241 096 t), kemikaalit (862 089 t), sahattu puutavara (370 090 t) ja neljantena
vaneri (238 378 t). (Merenkulkulaitos 2007b)
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2 LOGISTIIKKA

Tassa kappaleessa esitelldén logistiikan maaritelmid ja kaydaan lapi satamia ja
niiden toimijoita.

2.1 Logistiikan ja toimitusketjun maarittely

Vasta 1980-luvulla logistilkan  tutkimuksen painopiste alkoi  siirtya
kokonaisvaltaisempaan  operatiivisten  materiaalitoimintojen  tarkasteluun
(Reinikainen ym. 1997). Yleisesti logistiikka kétkee sisdédnsa materiaali-, raha- ja
tietovirtojen hoidon. ELA:n (European Logistics Association) mukaan logistiikka
on materiaalivirran suunnitelmallista ohjausta ja valvontaa, ja sen tarkoitus on
tyydyttéa lopullisten asiakkaiden tarpeet.

Logistiikka siséltaa yritykseen tulevan (hankinta), sen sisélla kulkevan (tuotanto)
sekd sieltd ldhtevan (jakelu) materiaalivirran. Materiaalivirta tarvitsee oikein
ohjautukseen riittdvdd informaatiota. Asiakkailta yritykseen suuntautuva
rahaliikenne muodostaa koko liiketoiminnan olemassaolon perustan. Liséksi on
olemassa Kkierratys — ja organisaatiovirta. Nam& viisi virtaa muodostavat
integroidun kokonaisuuden, joka ulottuu materiaalien hankintaldhteesta aina
lopullisille asiakkaille saakka. Naiden eri virtojen muodostamaa ketjua kutsutaan
toimitusketjuksi (Karrus 2001).

Toimitusketjun tavoitteena on saada materiaali kulkemaan mahdollisimman
tasaisena virtana raaka-ainel&hteeltd lopulliselle asiakkaalle ilman, ett4 tdma virta
missddn kohden katkeaa tai pysahtyy. Logistisessa ketjussa on kuitenkin aina
pisteitd, joissa materiaalivirran tasaisuus héiriintyy. NA&it4 pisteitd ovat mm.
tavaran uudelleen lastauspaikat eli paikat, joissa tavaran hallitsija tai siirtovaline
vaihtuu. Eri toimintojen integrointi toisiinsa vaikuttaa pysahdysten kestoon. Jotta
toisiaan seuraavat toiminnot sujuisivat mahdollisimman pienin pysahdyksin, tulisi
tiedotuksen esim. muutostilanteista olla tarpeeksi ajoissa saatavilla. Naista
Kriittisistd pisteistd yhtend tarkeimpand ovat satamat, joissa siirrytdan
pienivolyymisesta maakuljetusvalineesta suurivolyymiseen
merikuljetusvélineeseen. (Jalkanen 1996)

2.2 Logistiikka ja kustannukset

Logistiikan kustannukset muodostavat yleensd vain pienen o0san tuotteen
kokonaishinnasta, mutta usein suuren o0san myyntikatteesta. Joskus jopa
myyntikatetta suuremman osan eli tavaraa tai palveluja myydéaan tappiolla sita
kuitenkaan tiedostamatta. Logistisen jarjestelman kustannukset ovat toimialasta ja
markkina-alueen laajuudesta riippuen 3-30 prosenttia yrityksen koko
lilkevaihdosta.  Keskimé&éardiset logistiikkakustannukset ~myynnin  arvosta
Euroopassa olivat 7,9 prosenttia vuonna 2003, ja muutama vuosi sitten niiden
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ennustettiin  olevan 8,6 prosenttia vuonna 2008. Logistiikan merkitys
kansantaloudelle on merkittdva: vuonna 1999 logistiikkakustannukset Suomessa
olivat 14-15 prosenttia bruttokansantuotteesta. (Aaltonen 2005)

Liikenne- ja viestintdministerion Logistiikkaselvityksen (2006) mukaan
logistiikkakustannukset Suomessa ovat talla hetkelld noin 13 prosenttia yritysten
lilkevaihdosta, mika on kansainvalisesti vertaillen melko korkea luku. Esim.
vuonna 2001 kustannukset olivat hieman pienemmat. Nousua selittdd osin
uusimpaan tutkimukseen uutena tekijéna otettujen mikroyritysten maaré ja se, etta
yritysten toiminta-alueet ovat merkittavésti laajentuneet. Logistiikkakustannukset
bruttokansantuotteesta talla hetkelld ovat noin 17 % (teollisuusmaissa
logistiikkakustannukset ovat tavallisesti noin 10-17 % BKT:sta).

My6s Suomen maantieteellinen sijainti lisdd osaltaan kustannuksia. Maamme
sijaitsee syrjassa Euroopan reuna-alueella. Maantieteelliset tosiasiat kuuluvat
kuitenkin pysyvasti logistiikan toimintaymparistoon ja talousmaantieteelliset
tekijat muuttuvat hitaasti. Merkittdvaa haittaa suomalaistuotteiden kilpailukyvylle
koituu esimerkiksi kuljetusetdisyydestd, aikaviiveestda seka ilmasto-olosuhteista.
Suomi on riippuvainen ulkomaankaupasta. Keski-Euroopassa sijaitseva EU:n
paédmarkkina-alue (maamme tarkein vientialue) ei ole mistddn muusta EU-maasta
niin kaukana kuin Suomi. Tastd aiheutuu suurempia kuljetuskustannuksia
suomalaisille  vientiyrityksille  esimerkiksi  saksalaisiin tai  ranskalaisiin
Kilpailijoihin verrattuna. EU-alueelta Suomeen ostetut tuotteet siséltavat
huomattavasti korkeampia hankintakustannuksia verrattuna tilanteeseen, jossa
samat tuotteet jaavat Keski-Euroopan tuotantolaitosten laheisyyteen. (Makinen
ym. 2005)

Logistiikan kehityssuuntana on monimutkaisuuden lisddntyminen. Kustannusten
alentamista ei enda nahdakaian mahdollisena, vaan niiden uskotaan lisaantyvan.
Tama lisdd paineita  pyrkid entistd  tehokkaampaan  jarjestelmaan.
Logistiikkakustannuksien nousuun vaikuttavat monimutkaisuuden lisadntymisen
lisdksi myos kuljetuskustannusten kasvu.

2.3 Satamat

Tassa tutkimuksessa tutkitaan satamasidonnaista toimitusketjua tuotannosta
asiakkaalle. Satamat voidaan nahda tutkimuksessa erddnlaisena kokoavana
systeemind, sill& satamassa toisensa kohtaavat monet eri logistiikkatoimijat.

Satamassa maa- ja merikuljetukset kohtaavat. Satamaan liittyy keskeisesti myos
tavaroiden varastointi. Satama ei ole laivojen pysakdintipaikka, vaan tavaroiden
késittelypaikka. Téstd seuraa, ettd toimivassa satamassa laituripaikkaa tarkedmméat
(ja usein myo6s kalliimmat) ovat usein lastinkasittelylaitteet, terminaalit, tiet ja
raiteet, tyovoima ja sen tehokkuus sek& kaikenlaiset oheispalvelut. Maa- ja
merikuljetusten kohdatessa on satamassa liikkeelld erilaisia toimijoita.
Meriliikenteen vienti- ja tuontikuljetuksiin kuuluu varustamon lisaksi joukko
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sidosryhmid, jotka toimivat kiintedssé vuorovaikutuksessa toistensa kanssa. Koko
kuljetustapahtuman laittaa liikkeelle sovittu kauppa. Teollisuus on taten
peruslenkki kuljetusten asiakasketjussa (Makinen ym. 1992)

Satamat voidaan mééritella ainakin kolmella tavalla riippuen siitd, mitd kaikkea
toimintaa sataman késitteeseen sisallytetaan:
1. Satama fyysisend alueena kasittda satama-alueet, kentét, laiturit seka meri-
ja maakuljetusvaylat.
2. Satama kaésittdd fyysisen alueen liséksi sataman toimintaan liittyvéat
rakennukset ja laitteet: varastot, nosturit ja terminaalit.
3. Sataman laajimmassa maaritelméssa satama sisdltdd maa- ja vesialueen
sekd infrastruktuurin liséksi kaiken sen palvelutuotannon, jonka satamassa
toimivat organisaatiot tuottavat. (Karvonen & Tikkala 2004)

Merivaylat ovat Suomen kansantalouden ulkoisen huollon paareitteja. Vientimme
ja tuontimme kulkevat l&hes aina jossain vaiheessa toimitusketjua laivassa.
Merikuljetuksia ei voida kovinkaan paljon korvata muilla liikenteen muodoilla,
joten merikuljetukset tulevat séilyméaan ulkomaankauppamme
paékuljetusmuotona (Jalkanen 1998). Vesikuljetusten edullisuus perustuu
mahdollisuuteen kuljettaa suuria tavaraeria kerrallaan, jolloin
kuljetuskustannukset tuoteyksikkdd kohti muodostuvat suhteellisen pieniksi.
Satama muodostaa toimitusketjussa térkedn lenkin, jossa useista pienista
maakuljetusvirroista kootaan suuria merikuljetusvirtoja. (Santala 1988)

Oheisessa taulukossa 2.1 on esitetty tarkemmin satamissa varsinaisesti toimivat
yritykset, satamia kayttavat yritykset, satamissa erilaisia palveluja tuottavat
yritykset sekd satamissa toimivat viranomaistahot. Satamissa toimii laaja joukko
erilaisia yrityksia ja muita tahoja, joille hyva tiedonkulku on merkittavaa.
Satamalogistiikka on hyvin vahvasti toimintojen yhteensovittamista kuten
logistiikka yleensakin.
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Satamaorganisaatiot Sataman kayttajat/asiakkaat
Satamanpitgjat Varustamot
- satamalaitokset ja liikelaitokset Maaliikenneyritykset
- omistajayhtitt Laivaajat
Tavaran vastaanottajat
Satamaoperaattorit Matkustajat
Palvelun tuottajat Viranomaiset
Laivanselvitys Merenkulku
Huolinta Tulli
Laivamuonitus Poliisi
Polttoainehuolto Ympéristo
Huolto ja korjaus Rajavartiosto
Hinaus
Luotsaus
Jaanmurto
Merimiespalvelu- ja lahetys

Kuva 2.1 Sataman sidosryhmét

Palvelut on ulkoistettu satamissa eriasteisesti, mutta osan palveluista tuottavat
satamat edelleen itse. Lastink&sittelystd huolehtivat satamaoperaattorit
(ahtausliikkeet) ja  muut satamassa toimivat  yritykset.  Satamien
viranomaistehtdvia ovat vaarallisten aineiden Kasittely, tilastointi sekd
satamajérjestyksen ja yleisen turvallisuuden valvonta. Liséksi valtion
viranomaiset (esim. Merenkulkulaitos, Rajavartiolaitos ja Tulli) suorittavat
viranomaistehtdvid satamissa. Suomessa on noin 55 satamaa. Kuljetukset ovat
kuitenkin varsin keskittyneitd, esim. vuonna 2003 kaésiteltiin kymmenessé
suurimmassa satamassa noin  kolme neljdsosaa kokonaistavaramaarasté.
Kaikkiaan 21 satamaa oli sellaisia, joissa vuoden aikana kasiteltiin yli miljoona
tonnia tavaraa. (Mékela ym. 2005)

Merikuljetusten asema Suomen ulkomaankuljetuksissa on yleisestikin ottaen
kiistaton. Merikuljetukset Suomen ja ulkomaiden valilla lisaantyivat vuonna 2006
l&hes 10 miljoona tonnia vuodesta 2005. Koko kuljetusmaara oli 99,2 milj. tonnia,
josta vientid oli 44,6 milj. tonnia ja tuontia 54,5 milj. tonnia. Tuonti kasvoi
vuodesta 2005 vuoteen 2006 9,6 prosenttia ja vienti 11,9 prosenttia. On siis
helppo n&hdd, ettd elinkeinoelaméd ja koko muu yhteiskunta ovat hyvin
riippuvaisia satamien toiminnasta. Suomessa on yhteensa noin 60 ulkomaan
merikuljetuksia hoitavaa satamaa, joista kymmenkunta on Saimaan alueella.
Ympari vuoden pyritddn turvaamaan liikenne 23 talvisatamaan. Meritse
tapahtunut vienti oli vuonna 2006 44,6 milj. tonnia ja tuonti 54,5 milj. tonnia eli
merikuljetukset yhteensd 99,2 milj. tonnia (89,6 milj. tonnia vuonna 2005).



Kuvassa 2.2 esitellddn Suomen suurimmat vienti- ja tuontisatamat. Tonnimaaralla
mitattuna suurimpia vientisatamia vuonna 2006 olivat Helsinki (5,7 milj.t), Kotka
(5,7 milj.t), Skéldvik (5,4 milj.t), Rauma (4,6 milj.t) ja Hamina (2,9 milj.t) sek&
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tuontisatamia Skoldvik (10,7 milj.t), Helsinki (5,6 milj.t), Raahe (4,3 milj.t),
Naantali (4,2 milj.t) ja Kotka (3,6 milj.t). (Merenkulkulaitos 2007a)

( Kotka | 3.6
T -
E Naantali | | 4,2
5 < Raahe 14,3
‘E ) ) |
E Helsinki |5.6
\  Skoldvik 110,7
( Hamina | 2.9
'g i
3 Rauma | | 4.6
& < Skoldvik 5,4
= i
Q Kotka 5.7
> i
\ Helsinki 5.7
0 4 6 8 10 12
milj. tonnia

Kuva 2.2 Suomen suurimmat tuonti- ja vientisatamat 2004—-2006
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3 INFORMAATIO JA TOIMITUSKETJUT

Oikea-aikaisen ja tarpeeksi tarkan tiedon jakaminen on ehdoton edellytys koko
ketjun tehokkaalle toiminnalle. Informaatiovirta sisdltdd materiaali- ja
paddomavirtojen kaynnistdmiseksi ja ohjaamiseksi tarvittavan tiedonkulun. Se
yleensa edeltddkin kaikkia muita logistiikan osavirtoja. Informaation merkitysté
logistiikassa voidaan pitaa kaksitasoisena. IIman tehokasta
informaatiojarjestelméa yrityksen johto ei kykene tekemaan oikeisiin ratkaisuihin
johtavia péatoksia, mika korostaa tiedon strategista roolia. Tamén lisaksi tarkka ja
reaaliaikaista informaatiota tarvitaan kaikkien logistiikan toimintojen ohjaamiseen
operatiivisella tasolla. (Reinikainen ym. 1997) Logistisiin prosesseihin tarvitaan
mm ennustamiseen liittyvaa tietoa, jotta voidaan varata tarpeeksi kapasiteettia ja
tilata materiaalia tiettyd prosessia varten, tietoa tilauksesta, tietoa tuotteiden
sijainnista, tietoa johdon tarpeisiin jne. On tarkedd, etté tieto kaikista ennusteisiin
vaikuttavista tekijoista jaetaan valittomasti kaikille tarpeellisille osapuolille.
Tiedon jakelukanavien tulee ndin ollen olla kunnossa. Tehokkaalla
tiedonvalityksellda my0ds varastoja voidaan korvata informaatiolla (Singh 1996).
Informaatiovirta voidaan jakaa kolmeen osaan (Reinikainen ym. 1997):

1. Tulologistiikan informaatiovirrat muodostuvat l1ahinna oston ja toimittajien
valisesta tiedonsiirrosta. Varsinaista tilausta edeltavid toimenpiteitd ovat
usein ostavan yrityksen tarjouspyyntd ja siihen toimittajalta saatava
tarjous. Tilausvahvistuksella pyritddn véhentdaméén tuotantoon siséltyvia
riskejd. Vastaanotto k&y tiedonvaihtoa toimittajien, kuljettajien, oston ja
varastoinnin kanssa. Informaatioyhteydet logistisen ketjun kulkusuunnassa
eteenpdin tuotantoon kuuluvat myos tulologistiikan tietovirtojen piiriin.

2. Operaatioissa kaytetddn monenlaisia informaatiovirtoja tuotannon
ohjaamista varten. Tuotanto tarvitsee toiminnassaan Yyhteydenpitoa
taaksepdin  erityisesti  raaka-ainevaraston  kanssa ja  eteenpain
valmisvarastoon sekd jakeluun. Operaatioiden sisdiset tietovirrat ovat
tapauskohtaisesti yrityksesta toiseen vaihtelevia ratkaisuja.

3. Lahtologistiikassa tulee yrityksen sisdisen tiedonsiirron lisdksi kyseeseen
ulkopuolisiin kohdistuva informaatiovirta. Jakelu ja kuljetukset toimivat
linkkin& tuotteiden kuluttajiin péin, jolloin néiden toimintojen ohjaamiseen
tarvitaan my0ds runsaasti tietoa markkinoilta. Vastaavasti yrityksen
ulospdin asiakkaiden suuntaan kohdistama informaatiovirta on oleellinen
osa asiakaspalvelua ja tuotteen arvonlisdystd. Myo6s kuljettavat, huolitsijat
ja muut vastaavan lahtologistiikan osapuolet tarvitsevat tarkka tietoa
operaatioidensa suorittamista varten.

Toimitusketjuista ja tiedosta puhuttaessa tarke&dd on kokonaisuuden optimointi, ei
yksittéisten prosessien tehostaminen. Toimitusketjujen ongelmana voidaankin
pitéé tilauksen koko tilan hallintaa. Toimittaja tietdd tarkalleen valmistumis- ja
laatutiedot seka ldhetyksen. Kuljetusyhtitt taas tietdvat autoissaan olevat tavarat ja
niiden sijainnin. Huolitsijat ja satamayhtiot tietdvat satamavarastot ja laivat ja
edelleen kuljetus tietdd lopulta asiakastoimituksen. Koska kaikki toimivat
kaikkien kanssa tdstd seuraa erittdin vaikea ja hallitsematon tilanne, joka
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erityisesti muutostilanteissa (uudelleen reititys, vauriot, rannallejatot, jne.)
aiheuttaa suuren ihmistyon. (Laaksonen ym. 2004)

Bowersox&Closs  (1996) madrittelevat  kolme  paasyyta  tehokkaan
logistiikkajarjestelmén rakentamiselle:

e asiakkaat vaativat helposti ja nopeasti saatavilla olevaa tietoa
tilauksensa tilasta, tuotteiden saatavuudesta, aikatauluista ja
laskutuksesta

e informaation avulla voidaan tehokkaasti vahentdd varastoinnin
sekd resurssien tarvetta

e informaatio lisd44d joustavuutta; kuinka, milloin ja missé
resursseja voidaan kayttaa

Jos toimitusketjun yritykset tietdisivat tarkasti kuinka paljon mitékin tuotetta
tarvitaan missé ja milloin, voisi ketjussa kulkevat tuotteet liikkua aina seuraavaa
prosessia varten niin, ettei varastoja tarvitsisi valttdmatta perustaa (JIT, Just-in-
Time). Jotta tuotteiden liikkumista voitaisiin seurata tarkasti, prosessien vélinen
integrointi ja ketjun jaljittdminen IT:n avulla on avainasemassa.

3.1 Toimitusketjussa tarvittava tieto

Tieto liittyy kiinte&sti logistiikkaan ja toimitusketjuihin, toisin sanoen tavarat eivat
edes liiku ketjussa ilman oikeanlaisen tiedon valitystd. Tehokas toimitusketju
edellyttad, ettd oikea tieto jaetaan oikeaan aikaan niille osapuolille, jotka sita
tarvitsevat. Oikea-aikainen tieto my6ds mahdollistaa tasaisen materiaalivirran
aikaansaamisen ketjussa, eli ettd tavarat liikkuisivat mahdollisimman vahin ja
lyhyin pyséhdyksin. Kuva 3.1 havainnollistaa sitd, kuinka tietoa tarvitaan lapi
yrityksen, jokaisessa toiminnossa. Tdassé kappaleessa esitellddn muutamia
tutkimuksen kannalta olennaisina pidettyja tietoja, joita logistiikka-alan yritykset
tarvitsevat mm. kapasiteettinsa suunnittelua varten.

Tutkimus, Osto Tuotanto Rahoitus Markkinointi Jakelu Tuotetuki

kehitys,

suunnittelu

| || || || || || || L)
| Materiaalit Tuotannossa oleva ty6 Valmiit tuotteet )

)

( Informaatio |
i

Kuva 3.1 Materiaali-, tuote- ja informaatiovirrat organisaatiossa (Lysons & Farrington 2006)
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Tarvittava tieto voidaan luoda kolmella eri tavalla. Ensinndkin saatava tieto voi
perustua nykytilan tietoon. Eraat logistiikkamallit pohjautuvat téllaiseen tietoon,
esimerkkind ajoneuvojen toimitusten suunnittelu (dispatching model) tarvitsee
tietoa péivan tilauksista, vapaina olevista ajoneuvoista, kuljettajien statuksesta jne.
Toiset mallit saattavat perustua puolestaan ennusteisiin. Talldin historiatietoa
kaytetddn hyvaksi esim. ennustettaessa kysyntdd. Tulevaisuuden ennusteet
voidaan luoda eri tavoin; tavat voivat vaihdella ~monimutkaisten
ennustealgoritmien kaytosta aina yksinkertaiseen yrityksen tietojen lapikayntiin
vuositasolla. Kolmantena erilaiset mallit voivat hyodyntda historiallista dataa,
jolloin sité voidaan kayttaa hyvéksi kalibroitaessa erilaisia malleja. Toisin sanoen,
erilaisia toimitusketjun malleja voidaan verrata historiadataan, jolloin saadaan
selville onko malli tarpeeksi patevd edustus toimitusketjusta. (Ratliff&Nulty
1997)

Kuvassa 3.2 esitetdan Ratliffin&Nultyn (1997) méarittelemat tiedot, joita ketjun

osapuolet tarvitsevat. On merkittdvdad huomata, ettd kuvasta puuttuu kuitenkin
Tyloge-hankkeelle tarkeiden kuljetusliikkeiden ndkékulma.

Materiaalityypit Tuotteiden tyypit Tuotteiden tyypit Tuotteiden tyypit
Ostohinnat Tuotantokustannukset Suoritustehon kustann.  Tarvittavat maarat
Saatavilla olevat Tuotantokapasiteetti Varastointikustannukset ~ Myyntihinta
maarat Tuotantovauhti Suoritustehon kapasiteetti Palveluntarve

Laajennuskustannuk  Varastointikapasiteetti

set Laajennuskustannukset

Kuva 3.2 Ketjun tarvitsemat tiedot (Ratliff&Nulty 1997)

Kuva 3.3 antaa esimerkin tiedoista, joita kaksi toimitusketjun pistettd tarvitsee
siirtdesséan tavaraa valillaan.

Lahtdpiste »| Maaranpaa

Yksikdn Kuljetusmuoto
kuljetuskustannukset .. = .

Historiaan perustuva
Siirtoaika kuljetusvolyymi

Kuljetusmatkan pituus Ennuste kuljetusvolyymista

Kaistan kapasiteetti  Tuotetyypit

Kuva 3.3 Tieto toimitusketjun eri pisteiden valilla (Ratliff & Nulty 1997)
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Edelliset kuvat esittivat melko karkealla tasolla yritysten keskendan vaihtamia
tietoja. Tassé tutkimuksessa tarkoitus on kuitenkin pureutua tarkemmalle tasolle
eli eritelld yksityiskohtaisemmin mit4 tietoja tyypillisen satamasidonnaisen
toimitusketjun yritykset tarvitsisivat. Pelkistettynd kuljetusten toimintoprosessi
sisdltdd vahintddnkin tavaran kuormauksen kuljetusyksikkdon, kuorman
kuljetuksen madrapaikkaan ja kuorman purkamisen. Usein kuljetus sisaltaa
kuitenkin monenlaista suunnittelua, hankintaa ym. valmistelu- ja aputoimintoja,
joiden osuus koko prosessista voi olla huomattavan suuri. Suunnittelun merkitys
korostuu luonnollisesti silloin, jos kuljetustehtdvd on uusi. Tietotekniikan
kehittyminen on mahdollistanut l&hes reaaliaikaisen kuljetusten ohjauksen.
Tuotteet ja palvelut tuotetaan, toimitetaan ja kulutetaan yhd enemman séhkaisten
tietoverkkojen kautta. Kuljetusten suunnittelu- ja ohjausjarjestelmd voidaan
integroida  yrityksen  toiminnanohjausjarjestelmaan  tai  toimitusketjun
hallintajarjestelmaan (kuva 3.4). Tyypillisimmat osapuolten valilla siirrettdvat
tiedot ovat asiakas-, tuote- ja tilaustiedot. Jotta saavutettaisiin mahdollisimman
tehokas toimitusketju, taytyy jokaisen osapuolen sitoutua vuorovaikutteiseen
yhteistoimintaan ja tietojen raportoimiseen.

Kuljetusprosessi

ljetus- Kuljet
>111:ds s >51:11;]1E~.11:e]11> Kuljem> Raly -:1111.1>La;l~ums> T1l1n$> Agkistoint:

Kuljetusten ohjausjiirjestelmi

Kuva 3.4 Esimerkki kuljetusten ohjausjérjestelmasté (Liikenne- ja viestintdministerid 2003)

Kuljetuspalvelutuotanto eroaa monessa suhteessa tavaroiden tuotannosta.
Kuljetustuotannossa on otettava huomioon mm. seuraavat erityispiirteet:

o Kauljetukset eivat ole materiaalista tuotantoa, jota voitaisiin
varastoida ja kuluttaa kuten tavaroita

e Kauljetusta ei “tuoteta tehtaassa” vaan jatkuvasti muuttuvassa
infrastruktuurissa ja olosuhteiltaan vaihtelevassa
toimintaymparistossa

o Kauljetustarpeissa (méaéarissé, ajoituksessa jne.) esiintyy vaihteluja
vuoden aikojen, viikkojen, vuorokausien ja jopa tuntien valilla.

e Kauljetustuotantoa séadelld&n monilla erityissaadoksilla (mm.
lilkenneluvat, ty6- ja ajoajat, kuljetusvélineitd koskevat
sdadokset).

e Epéonnistuneen tai keskeytyneen kuljetuksen jarjestaminen
korvaavalla kuljetuksella on hankalampaa kuin tuotteen
korvaaminen toisella, mik& aiheuttaa aina ylimé&éaraisia
kustannuksia. (Haapanen & Oksanen 1986)
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3.2 Toimitusketjun integrointi

Toimitusketjun hallinnassa pyritddn integroimaan koko ketju toimivaksi
kokonaisuudeksi sen sijaan, ettd tehostettaisiin vain yhtd sen osaa tai osia
erikseen. Erilaiset toiminnot ja ryhmét organisaatioissa tydskentelevat
saavuttaakseen yhteisesti madriteltyjd tavoitteita. Tavoitteita voivat olla
esimerkiksi tuotantokustannusten vahentdminen, tuotteiden/palvelun laadun
parantaminen tai vaikkapa uusien tuotteiden tai palveluiden innovatiivinen
kehitys. Tallaista yhteisten tavoitteiden eteen tydskentelyd kutsutaan
integroinniksi.  Monzczka (2005) médrittelee  integrointia  seuraavasti:
”Integrointiin  siséltyy taidokkaasti hallitut toimittajasuhteet ja l&heisiksi
muodostetut suhteet erilaisten siséisten ryhmien kanssa.” Kuvassa 3.5 kuvataan
integroitua toimitusketjua.

I Materiaalivirta I

Asiakkaat |els Fyysinen Tuotannon Hankinta
Jakelu tukeminen

s Toimittajat

* ™

| Informaatiovirta |
Kuva 3.5 Toimitusketjun integrointi (Bowersox & Closs 1996)

Useimmat yritykset painivat sen tosiasian kanssa, etté aika, joka kuluu materiaalin
hankkimiseen, valmistamiseen ja valmiin tuotteen jakeluun asiakkaalle, on
pidempi, mita asiakas on valmis odottamaan. (Christopher 1992) Ratkaisu tahén
ongelmaan on perinteisesti ollut varastoon valmistaminen. Tekeméll& ennusteita
ja rakentamalla varastoa ennusteen mukaan on yrityksen mahdollista ratkaista
tdma ongelma. Ennusteiden teon on yleensd ajateltu kuuluvan tuotantoyrityksille
mutta myds muiden alojen yritysten tulee suunnitella toimintaansa
mahdollisimman pitkélle eteenpdin. Virhe ennusteessa moninkertaistuu nopeasti
toimitusketjussa, jos ketjun yritykset eivat tee yhteisty6td ennusteiden
muodostamisen suhteen (vrt. Bullwhip-ilmid). Toisin sanoen, jos tietoa ei jaeta
tarpeeksi, ei tarpeeksi tarkkojen ennusteiden tekeminen ole mahdollista. (Lysons
& Farrington 2006)

3.2.1 Tiedon lapindkyvyys

Voidaan ajatella, ettd ainut tieto kysynnastd ovat yrityksen saamat tilaukset.
Christopher (1992) kuvaa tata jaavuoren huipuksi. Jos tuotteen toimittaja nakisi
ns. pinnan alle eli saisi esimerkiksi tietoa kulutuksen maaréstd, voisi yritys
paremmin valmistautua asiakkaan vaatimuksiin ja paremmin aikatauluttaa omia
tehtdviaan. Jos toimittajalla ei ole nédkyvyyttd materiaalivirtoihin, varastotasoihin
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ja kysyntdan toimitusketjussa, on se pakotettu kompensoimaan epévarmuutta
varastoinnin avulla, logistiikkayritysten kohdalla kompensoiminen voi olla esim.
yliméaardisten konttien/ajoneuvojen varaamista.

Lapinakyvyys liittyy mm. siihen, ettd ketjun osapuolet pystyvat seuraamaan mm.
jakelun edistymistd (tuotteiden sijainti, poikkeamat jakeluaikataulusta) sek&
kuljetuksen kustannuksia. Lapindkyvyys tarkoittaa sitd, ettd toimitusketjussa
toimituksiin ja tuotteisiin liittyvaa tietoa on mahdollista kerété ja etta tieto on eri
osapuolten kaytossd. Lapindkyvyys on tarkedd toimitusketjun hallintaa
parannettaessa, silla talléin tuotteiden toimituksia voidaan ohjata, suunnitella ja
seurata kaikissa toimitusketjun vaiheissa. Taméa taas mahdollistaa toimitusten
nopeuden parantumisen. Myos poikkeamatilanteiden hallinta on helpompaa, kun
ketjun eri vaiheet ovat nédkyvissd. Yhtend suurena haasteena ketjun
lapinédkyvyydelle on globalisaatio ja jatkuvasti kiihtyvda maailmankauppa, joka
toisaalta antaa toimijoille lis4& mahdollisuuksia, mutta toisaalta vaikeuttaa
toiminnan hallintaa. (Makinen ym. 2005)

Lapindkyvyyden edellytyksend on, ettd toimitusketjun osapuolet jakavat avoimesti
tietoa. Vain ndin he kykenevét tayttdmaan asiakkaan tarpeet ajoissa. Edellytys
avoimelle tiedon kululle taas on yritysten véliset luottamukselliset suhteet.
Toisaalta luottamuksen syntyminen edellyttdd jonkinasteista lapinakyvyytta
(Kauniskangas 2007). Yrityksilla tulee siis olla tarpeeksi laheiset ja
luottamukselliset suhteet toimittajiinsa ja toisaalta asiakkaisiinsa. Yhteistyon
merkitys korostuu. Yhteistyd johtaa puolestaan yritysten vélisten toimintojen
integrointiin.(Spekman ym. 1998)

Tiedon lapindkyvyys on yhteydessd luottamukseen ja liiketoimintasuhteen
pituuteen. Kilpailutusliiketoimintasuhteissa jaetaan ostaja- tai myyjayritykselle
vain tarpeellinen tieto tilaukseen ja toimitukseen liittyen. Operatiivisen tason
Iyhytkestoisissa liiketoimintasuhteissa lapindkyva tieto sisaltdd operatiivisessa
toiminnassa tarvittavaa tietoa kuten tuote-, varastotaso- ja tilaustietoa. Taktisen
tason keskipitkissa liiketoimintasuhteissa lapinékyvyys voi tarkoittaa esimerkiksi
tiedon vaihtoa Kkapasiteetti- tai kysyntdennusteista. Strategisen tason
pitkakestoisissa liiketoimintasuhteissa l&pinakyvyys tarkoittaa strategisen tiedon
jakamista eri osapuolille, jolloin kaikki osapuolet voivat yhdessa tietoisesti
tavoitella haluttua visiota ja kokonaisoptimia. Strateginen tieto voi olla
esimerkiksi tavoite-, tuotekehitys-, innovointi- ja kustannustietoa. (Salmela ym.
2006)

Useat yritykset saattavat pitdd omien tietojensa luovuttamista ketjun muille
osapuolille “vaarallisena”. N&ma yritykset pelkadvat ehka Kkilpailijoidensa
hyotyvan tiedosta, jota yritys ketjussa jakaa. Myos teknologia on tietyissé
tapauksissa hidastanut tiedon l&pindkyvyyden saavuttamista. Esimerkiksi
vanhoista toiminnanohjausjérjestelmistd on hankala saada tietoa lapindkyvésti
ulos. (Salmela ym. 2006)
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Vaikka oikea-aikaisen tiedon merkitys yrityksissa tunnustettaisiinkin, ei
tehokkaampaan toimintamalliin siirtyminen ole itsestdénselvyys. Muutos tiedon
jakamisessa vaatii osaltaan kulttuurimuutosta yrityksissa, silla yritykset ovat
perinteisesti jakaneet tietoa vain oman yrityksen sisélla. Toisaalta yritykset eivét
aina nde hyotyd, joka voitaisiin saavuttaa paremmalla tiedon jakamisella.
Saatetaan esimerkiksi pel&td yritykselle térkeiden tietojen kantautumista
kilpailijoiden korviin. Jos tietyn informaation jakamisen hyoty ei ole tarpeeksi
lapindkyvad yritykselle, ei sen motivaatio téllaisen tiedon levittdmiseen ole
korkea. Tarkedd olisikin saada kaikki ketjun yritykset ymmartdmaan, mika
merkitys millakin tiedonpalasella on ketjun tehokkaan toiminnan kannalta.
(Blomgvist 2007)

3.2.2 Integroitu toimitusketju

Integroitu toimitusketju on vastaus tilaus-toimitusajan viiveeseen (lead-time gap),
ennusteen epatarkkuuteen ja lapindkyvyyden lisddmiseen. Integroinnin
perusajatus on, ettd toimituskykyd voidaan parantaa tiedon jakamisella ja
yhteistoimin toteutetulla suunnittelulla. Toimitusketju-kumppaneiden yhteistyon
avulla koko toimitusketjun suorituskyky voidaan optimoida ja tarjota asiakkaalle
entista parempaa palvelua. Asiakkaiden tarpeisiin ei voida vastata eika saavuttaa
kaikenkattavaa asiakastyytyvéisyyttd, ellei tuotteiden liikkumista ja siihen
liittyvéd informaatiota hallita kunnolla. Toimitusketjussa jaettavan tiedon tulee
olla tarkkaa, oikea-aikaista sek& lapindkyvad. Tiedon olemassa olo sinallaan ei
ratkaise yritysten ongelmia: on ihmisten tehtdva kayttdd oikeaa tietoa oikeaan
aikaan. (Singh 1996) Singh kuvaa integroitua toimitusketjua seuraavasti:

INTEGROITU - TAVAROIDEN TIETOVIRTA
TOIMITUSKETJU KULJETTAMINEN

Kuva 3.6 Integroitu toimitusketju (Singh 1996)

3.2.3 Reaaliaikainen vai oikea-aikainen tieto

Tietoa voidaan jakaa Kketjussa mm. reaaliaikaisesti tai oikea-aikaisesti.
Reaaliaikainen tieto saadaan kayttoon ilman viiveitd mutta oikea-aikainen tieto on
saatavilla silloin, kun se on hyddyllisintd. Reaaliaikainen tieto mahdollistaa
nopean reagoinnin mm. muutostilanteissa; heti saatu tieto vaikkapa siirtyneesta
ETA-tiedosta antaa yrityksille mahdollisuuden jarjestelld resurssejaan uudelleen.
Reaaliaikainen tieto ei ole kuitenkaan aina vélttamatontd, vaan kunkin prosessin
kohdalla tulee miettid riittaisiko pienelld viiveelld saatu tieto. Talldin on
kysymyksessa oikea-aikainen tieto. Joskus reaaliaikainen tieto voi jopa vahentda
joustavuutta dynaamisessa ympaérist0ssd ja sen tuottaminen voi aiheuttaa suuria
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kustannuksia esimerkiksi jarjestelmdintegraation takia. Lisaksi reaaliaikaisessa
tiedossa ollaan riippuvaisia tietojarjestelmien saatavuudesta. Tarkeintd on I0yt&a
ne prosessit, joissa reaaliaikaisesta tiedosta on aidosti hyétyd. Kuuden tapauksen
(yrityksind Kone, Nokia, Metso Automation, Fujitsu Invia, ABB ja Outokumpu)
tutkimus osoitti, ettd reaaliaikainen tietojarjestelma ei ole aina edellytys
lilketoiminnalle. Reaaliaikainen tieto on hyddyllisintd silloin, kun ilmenneisiin
poikkeamiin tulee reagoida heti. (Salmela & Jahnukainen 2003)

3.3 Satamien IT-ratkaisuja

Satamat (tai yleisestikin uudelleenlastauspaikat) sijaitsevat strategisilla paikoilla,
kun ajatellaan kansainvalisid kuljetusketjuja. Sekd fyysinen rahti ettd siihen
liittyvd informaatio Kkasitellddn ndissa paikoissa. Internetid hyoddyntavét
tietopalvelut ja niitd yllapitavat yhteisot ovat lisdéntyneet merikuljetuksissakin.
Suuriin  satamiin  on syntynyt sataman omaa kilpailukykyd parantavia
tiedonvalitysyhteis6ja (Port Communities). Niissd paikallisten toimijoiden
jarjestelmat vaihtavat tietoa keskendan. Niiden vastakohtia ovat usean pienemmén
sataman muodostamat yhteisot (Portnet Communities), jotka keskittyvat lahinna
viranomaistiedon valittdmiseen. Tekninen toteutustapa yllamainituissa voi olla
sanomavalitys (EDI) tai web-portaali tai niiden yhdistelm&. (Rautiainen 2003)

Merenkulun ja satamien lukuisat erilliset ekstranet-jarjestelmat ovat vahitellen
verkottumassa muutamaksi suureksi tietopalveluallianssiksi, samalla tavoin kuin
on jo tapahtumassa lentoliikenteessd. Esimerkki t&std oli Hampurin
satamayhteison DAKOSY-palvelut ja suurten konttivarustamoiden INTTRA-
palvelut yhdistdva hanke, joka alkoi kesallda 2002. Hankkeen tavoitteena on, ettd
konttikuljetusta tilaava asiakas pystyy tilaamaan yhden liittyman kautta kaikki
tarvitsemansa buukkaus- ja tracking-palvelut siitd riippumatta, mitd INTTRA-
varustamoa han kayttaa. (Rautiainen 2003)

Yhden sataman kilpailukykyé tehostavat Port Community-tietopalvelut puuttuvat
Suomesta kokonaan. Useimmassa satamassa volyymi on lilan pieni ja
toimijaverkosto liian suppea, jotta téllainen yhteisdllinen palvelu olisi voinut
kilpailla yksittdisen vahvan terminaalioperaattorin tarjoamien tietopalvelujen
kanssa. Viime vuosina satamapitdjat, sataman operaattorit ja liséksi asiakkaat
ovat ryhtyneet yhda enemmén esiintymdan yhdessd “kotisataman”
markkinoimiseksi. Tietoteknisen infrastruktuurin varaan rakennettuja yhteis6ja on
syntynyt vastikddn my0s satamissa, joissa on toteutettu alue- ja
kulunvalvontahankkeita. Néista seuraava askel voisi olla verkoston laajentaminen
tietopalvelujenkin suuntaan. (Rautiainen 2003)

Vastakkaista eli kilpailusta neutraalia ajattelua on edustanut valtakunnalliseen
kayttdon suunniteltu PortNet, joka on kehittynyt viranomaistiedon vayléksi. Talla
hetkell& ollaan kehittdmé&ssé PortNet 2:sta, joka on kokonaan uusi jarjestelma.
Nykyisen PortNet-jarjestelmén omistavat Merenkulkulaitos, Tulli ja 20 suurinta
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satamaa. Uuden PortNetin on kuitenkin tarkoitus olla kokonaan valtion
yllapitama.

Euroopan pdaasatamissa on ollut tarjolla jo pitk&&n Port Community-palveluja,
joista Suomen merikuljetuksien kannalta merkittdvimmat ovat

e Hampuri: Dakosy ja sen liittymat tullin ZAPP-jérjestelmé&an

e Rotterdam: PCR-RIL  (Port Community  Rotterdam),
Rotterdamin sataman, tullin ja operaattoreiden muodostama
yhteis0, jonka tarkeimpié kehityshankkeita ovat Cargo Card seka
EDI-LAND.

e Antwerpen: SEAGHA, Antwerpenin satamassa toimiva
monipuolinen palvelu

e Felixstowe: FCPS (Felixstowe Cargo Processing System),
Felixstowen ja lahisatamien palvelu, joka on myds yksi
Englannin 5 virallisesta tulliselvitysportaalista. (Rautiainen
2003)

3.4 Logistiikka ja tietojarjestelmat

llman tietotekniikkaa ei integroitu jakeluketju ole edes mahdollinen.
Tietotekniikan  tehokas kayttd integroiduissa jakeluketjuissa edellyttéda
informaation jakamista eri toimintojen valilla. Tietotekniikassa yhdistyvét
teknologia, infrastruktuuri seka tieto. Kaikkia néitd palasia tulisi hallita, jotta
tietotekniikasta saataisiin suurin mahdollinen hy6ty irti. (Gopal & Cypress 1993)

Logistiikkaketjun ohjauksessa k&ytettdvat tietojarjestelméat voidaan jakaa
esimerkiksi yrityksen siséisiin jarjestelmiin ja yritysten vélisiin jarjestelmiin.
(Helo & Szekely 2005) Avoimeen tietoon perustuva jarjestelma edesauttaa
tietojen jakamista yrityksen sisélle seka yrityksen ulkopuolelle. Tallainen avoin
malli voi siséltdd esimerkiksi yrityksen avaintoimittajat, valmistajat ja
loppuasiakkaat. Jaettu tieto voi perustua erilaisiin tietokantasysteemeihin tai eri
pisteissa/yrityksissa sijaitseviin tietovarastoihin (data warehouse). Kun logistisen
ketjun osapuolet jakavat ketjuun liittyvaa tietoa, on osapuolien mahdollista esim.
parantaa tuotteiden markkinoille tuloaikaa ja vahentdd kustannuksia. Yleisesti
ottaen parempi tiedon saanti auttaa toimijoita allokoimaan resurssejaan
tulevaisuutta ajatellen. SCM-jarjestelmiin  kuuluvat mm varastonhallinta-
jarjestelmat, jotka tarjoavat reaaliaikaista tietoa varaston materiaalivirroista,
tuotteiden liikuttamisista jne. Taman tiedon avulla voidaan optimoida tilan,
tyévoiman ja tyévalineiden kayttd. (Helo & Szekely 2005)

Informaatioteknologian kehittymiselld on ollut ja tulee jatkossakin olemaan
merkittdvd vaikutus logistilkan ja toimitusverkon hallintaan liittyviin
avainkysymyksiin.  Tiedonsiirron  reaaliaikaisuuden ja  l&pindkyvyyden
lisddntyminen tuo uutta tehokkuutta koko toimitusverkon toimintaan ja
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ohjaukseen (Punakivi ym. 2001). Tietoliikenne tulee jatkossa olemaan jatkuvaa,
hierarkkisesti eri tasoilla tapahtuvaa kommunikaatiota. Naitd tasoja ovat mm.
toimijat, paikat, kuljetusvalineet, kuljetuspakkaukset ja kuluttajapakkaukset.
Tietoliikenteen mé&éara tulee merkittavasti kasvamaan, kun kuljetusyksikéiden ja —
valineiden seka varastojen vélinen kommunikaatio hoidetaan automaattisesti.
Reaaliaikainen tietoliikenne  perustuu langattomuuteen  kuljetusyksikon,
kuljetusvélineen ja varastopaikan valilla. Langattomia teknologioita on kaytdssé
useita. (Laaksonen ym. 2004)

Koska logistiikka toimialana ei ole yhdestd teollisuuden tai liiketoiminnan
alueesta riippuvainen, se ei voi fokusoitua ja erikoistua yhteen ainoaan yrityksen
tai toimialan standardiin. Logistiikkapalveluja tarjoavien yritysten on selvittava
useamman eri standardin  kanssa, mika tekee niiden toiminnasta
monimutkaisempaa. (Kekaldinen 2006). Yhteen standardiin siirtyminen on tuskin
todenndkdistd, joten logistiikkayritysten on kehitettdva menetelma tulla toimeen
useamman standardin kanssa.

Toiminnanohjausjarjestelmat (ERP) ovat merkittdvida sisdisen toiminnan
tehostajia. Néiden jarjestelmien avulla voidaan saavuttaa esim. sisaisesti tiedon
parempi laatu ja reaaliaikaisuus, alentaa lapimenoaikoja ja tehostaa transaktioita.
Perus-ERP on Kkehitetty tuotannollisen yrityksen tarpeisiin ja néin ollen
toiminnanohjausjarjestelmien  valmispaketeissa  onkin  ongelmana niiden
soveltumattomuus sellaisenaan erilaisiin  logistiikkayrityksen  prosesseihin.
Valmisohjelmistot eivat tue hyvin uusia toimitusketjun hallinnan malleja, kuten
VMI:td (Vendor Managed Inventory) tai kysyntdennusteiden hyddyntamista.
Esim. Elcoteq onkin paatynyt kdyttdmaan toimintansa ohjauksessa useita erillisia
valmisohjelmistoja ja integroimaan ko. jarjestelmét itse. Ulkopuolelle Elcoteqin
jarjestelmdt muodostavat yhden kokonaisuuden (Kauremaa & Auramo 2004).
VMI:ssa toimittaja hallinnoi asiakkaan varastoa eli saa nakyvyyden asiakkaansa
varastotilanteeseen  ja  vastaa  varaston  téydennyksistd  asetettujen
varastointitavoitteiden mukaisesti.

Logistiikasta ja tiedonkasittelystd puhuttaessa on EDI (Electronic Data
Interchange) térked osa monen yrityksen toimintaa. EDI tarkoittaa
standardimuotoista  liiketoimintainformaation  valittdmist4, joka tapahtuu
automaattisesti kahden organisaation tietojarjestelmien vélilla&. EDI:n keskeinen
hyoty on sen tuoma transaktiovirran automatisointi. Esimerkkind EDI:std voidaan
mainita erilaisten asiakirjojen, kuten tilauksien, laskujen, tullausasiakirjojen ja
hinnastojen vélittdminen sdhkoisesti vastaanottavaan yritykseen, jossa ne puretaan
automaattisesti suoraan tietojarjestelmééan. Jarkevinta EDI:n kaytto on silloin, kun
kyseessa on suuret tavaravirrat ja vakioyhteistydkumppanit. Pienimpien yritysten
ei aina olekaan jarkev&d tai mahdollista kayttad EDI:4, silla EDI-yhteyksien
rakentaminen on kallista. Tavaramadarien tulee olla melko suuria, jotta jarjestelméa
maksaisi itsensé takaisin.

EDI:n k&yttoon liittyvd ongelma on standardien moninaisuus. On esimerkiksi
mahdollista, ettd yritys kayttdd erimuotoisia EDI-sanomia eri asiakkaidensa
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kanssa asiakkaan vaatimuksesta. EDI:n rinnalle on logistiikkayrityksissa harkittu
XML:&4. XML (Extensible Markup Language) on internetissa yleisesti kaytdssa
oleva joustava tapa luoda tiedonsiirtoa varten tarvittava yhteinen tietomuoto.
XML-menetelmien on ennustettu nousevan EDI:n rinnalle niiden joustavuuden
takia. XML-pohjaisen internetin valityksella tapahtuvan tiedonsiirron etuna on,
ettei tiedonsiirtojarjestelman rakentamiseen tarvita niin suuria investointeja, kuin
EDI-yhteyden rakentamiseen. Nykyaikaisista yrityksista 10ytyy jo valmiiksi
internet-yhteys, jonka pohjalle voidaan rakentaa XML-pohjainen tiedonsiirto.
(Lysons & Farrington 2006)

Toisaalta XML:ssa on standardeja EDI:a enemman. (Kauremaa & Auramo 2004)
XML:IIE yritetddn vélttdd EDI:n ongelmia (kustannukset, joustamattomuus).
EDI:n ja XML:n padero on siing, ettd EDI on suunniteltu liike-elamén tarpeisiin ja
on tavallaan itsessédén prosessi, kun taas XML on kieli. XML:44 voidaan kayttaa
valittamaan tietoa erilaisten tietokoneiden, applikaatioiden ja yritysten valilla.
(Lysons & Farrington 2006)

Tuoreempaa teknologiaa edustavat erilaiset web-pohjaiset ratkaisut. Web-
ratkaisujen suuri etu on se, ettei niitd kéytettdessa tarvitse rakentaa raskaita point-
to-point-yhteyksié. Yritykset voivat siirtyd vaikkapa vastaanottamaan tilauksensa
Internetin tai extranetin kautta. Kauremaan & Auramon tutkimus edistyksellisista
logistiikkayrityksista naytti web-ratkaisujen keskeisien ominaisuuksien olevan
tilausten vastaanotto ja toimitusten tilatiedon jakaminen asiakkaille. Jos tilaukset
hoidetaan webin kautta, on yksi etu esim. se, ettd asiakkaan taytyy hankkia ennen
tilausta kaikki tilattavan tuotteen tiedot taydellisind. Muuten jarjestelmé ei
hyvaksy tilausta. Web:n avulla tilaukseen liittyva puhelinsoitto j&& pois; samalla
séastytadn myohemmiltd lisdkyselyiltd, koska asiakas joutuu antamaan
taydellisemmat tiedot kuin puhelintilauksessa. Téllaisesta tilaustavasta on hyotya
my0s asiakkaalle, sillda hanen ei tarvitse jonottaa puhelimessa. Myds monesti
seurantapalvelut tarjotaan web-ratkaisuna. (Kauremaa & Auramo 2004)

Kauremaa & Auramo (2004) huomasivat tutkimuksessaan, ettd edistyneistd
teollisuuden ja kaupan alan yrityksistd vain 19 % kayttaa naitd palveluita ostojen
ja 31 % myynnin seurannassa. Tutkimuksessa todettiin, ettei yrityksia
varsinaisesti Kiinnosta toimitusten seuranta vaan enemmankin
poikkeamaraportointi.

Seurantapalveluiden olennainen osa ovat ajoneuvopaitteet. Ne ovat keskeinen
talld hetkellda ja lahitulevaisuudessa keskeinen teknologian sovelluksen alue
logistiikassa. Ajoneuvopéatteet tarjoavat lapindkyvyyttd kuljetustenaikaisiin
tapahtumiin. Ajoneuvojen Kkuittaustietojen pohjalta ajojérjestelijat nakevét
jatkuvasti, mille ajoneuvolle seuraavat keikat voisi ohjata. Ajoneuvojérjestelmien
keskeisind tekijoinad ovat seurantatietojen saaminen omaan toiminnan ohjaukseen
sekd néiden samojen tietojen tarjoaminen asiakkaille (Kauremaa & Auramo
2004). Usein seurantatietoja tarjotaan web-palveluna. Asiakkaan hyoty on se, etta
h&n voi helposti itse tarkistaa webistd kuljetuksen tilaan liittyvan kysymyksen.
Olennainen hyoty logistiikkayritykselle on asiakaspalvelun pienempi kuormitus.
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Standardiratkaisu tietoliikenneteknologiana on GSM. GSM-tiedonsiirron kaytdssa
on kuitenkin haasteena nykyinen hinnoittelu, jossa jokaisen tiedon
siirtotapahtuman  yhteydessd  operaattori  veloittaa  kiintedn  yhteyden
avaamishinnan, joka on huomattavasti suurempi kuin maksu itse tiedon
siirtamisesta. Yksi ratkaisu voisi olla tietojen siirto tietyin valiajoin mutta talldin
tilatiedot saadaan viivastyneind. Toisena vaihtoehtona voisi olla GPRS-
tiedonsiirto: tallgin yhteys on jatkuvasti auki, ja ajoneuvoista valittyy koko ajan
tietoja. GPRS:II4 tietoliikennekustannukset muodostuvat vain siirrettyjen
pakettien lukuméarasta. (Pohto ym. 2005)

3.5 Tavaravirran seurantateknologia

Tavaran olinpaikan tarkka paikkatieto ei ole valttamatta oleellisen térked; tarke&a
on sen sijaan tietdd, minka kahden pisteen valilld se sijaitsee.

Tavaravirran seuranta on yleensd hyvin hallittavissa siihen asti kun pysytdan
yhden yhtion sisalla. Talloin seurantaan liittyvét tiedot I6ytyvét sisdisestd
tietojarjestelmastd ja ovat aina saatavilla. Tand pdivand tavaravirta kulkee
kuitenkin yha laajempien toimitusverkostojen l&pi, jolloin tavaravirran hallintaan
tulee mukaan monia eri yrityksid. Tavaravirran suurimmat riskitekijat liittyvéatkin
usein juuri yhtididen véliseen tavaroiden siirtoon. Tavaravirran seuranta on
hankalinta tdss& tapauksessa, koska eri yhtididen tietojarjestelmat eivat yleensé
osaa kommunikoida keskenéan. (Framling 2002)

Talla hetkelld tarvittava tiedonsiirto hoidetaan usein extranet- ja VPN-pohjaisten
ratkaisujen avulla. Tamantyyppiset kytkennat soveltuvat 1&hinnd suhteellisen
stabiileihin toimitusverkostoihin, joissa jokin yhtid on yleensd méaaraavassa
asemassa muihin n&hden. Kyseisten kytkentdjen luominen vaatii kahdenkeskisen
sopimuksen jokaisen verkkoon kuuluvan yrityksen vélilla sek& mahdollisesti
kahdenkeskisen tiedonsiirtoprotokollan méarittelyn. Tama vaatii sekéd aikaa ett4
resursseja kummaltakin yritykseltd. Toimijoille (huolitsijat, alihankkijat), jotka
ovat mukana useammassa toimitusverkostossa, tdméntyyppinen ratkaisu on
luonnollisesti erittain hankala, koska méériteltavien ja yllapidettavien kytkentdjen
mé&éara saattaa kasvaa erittdin korkeaksi. (Framling 2002)

Jos halutaan seurata tavaravirtaa maailmanlaajuisella tasolla, jokaisella
seurattavalla tavaralla olisi oltava sen maailmanlaajuisesti yksildivé tunnus. Tama
ei kuitenkaan ole itsestddn selvad, koska on olemassa useita rinnakkaisia
identifiointijarjestelmid; ndista osa takaa maailmanlaajuisen yksiléinnin ja osa ei.
Maailmanlaajuisesti yksiloivia standardeja ovat esim. EAN/UCC:N madrittelema
SSCC-koodijarjestelma (Serial Shipping Container Code) erikoistavarakaupan
tarpeisiin sekd rahtikonttien yksilointijarjestelma 1SO 6346:1995 “shipping
container identification”. N&mé& kaksi ovat kuitenkin t&lla hetkelld
toimialakohtaisia standardeja, jotka eivat sindnséd sovellu yleispatevéksi
ratkaisuksi. (Framling 2002)
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Tavaranvirran seurantatekniikoiden alueella ajankohtainen tulokas on nyt RFID
(Radio Frequency Identification), joka on tullut “kilpailemaan” viivakoodin
rinnalle. RFID sopii esim. tietovarastoksi erittdin hyvin, silld siind on paljon
enemman tietoa kuin viivakoodissa (Virkkunen 2007). VTT:n kyselyn perusteella
RFID:n palvelusovellusten uskotaan olevan laajamittaisessa kéytdssd vuoteen
2015 mennessa (Rytsy 2007). RFID:n avulla uskotaan pystyttdvan tuomaan
logistiikkaan lisda tehokkuutta. Toimitusketjun nakdkulmasta katsottuna RFID:n
edut liittyvat tuotteiden ja kuljetusyksikdiden seurantaan ja logistiikan
lapindkyvyyteen. Sen avulla voidaan myds tehokkaasti vahentdd havikkid. Yksi
onnistuneista RFID-teknologian kayttoonotoista on tapahtunut ABB:n Helsingin
Pitdjanméen taajuusmuuttajatehtaalla, missé raaka-ainelaatikoiden tunnistuksessa
on siirrytty UHF:lI& toimivan RFID:n kayttoon. Tama jarjestelmda on
tuotantokéayttssa ensimmainen laatuaan Suomessa. (Rytsy 2007)

Radiotunnisteet ovat nopeasti kasvava alue, jossa kéytetddn lyhyen kantaman
radiotekniikkaa. Jarjestelm& koostuu RFID-tunnisteista, jotka voidaan tunnistaa
yksil6llisesti sarjanumeron tai jonkin muun tiedon perusteella, sekd yhdesta tai
useammasta RFID-lukijasta. Koko jarjestelmad ohjaa taustalla toimiva RFID-
tietojarjestelma sekd operoivan organisaation muut taustajarjestelmat. RFID-
tekniikkaa on mahdollista kayttdd useilla eri sovellusalueilla. N&itd ovat mm.
tuotannon ja palveluiden tehokkuus etenkin kaupan, teollisuuden, logistiikan ja
terveydenhuollon alueilla, tuotesuojaus ja vaarennésten paljastaminen, sekd uudet
kuluttajapalvelut.

RFID-jarjestelmissa on kaytossa useita eri radioteknisia ratkaisuja ja
taajuusalueita. Vanhimmat tunnisteet on tehty hyotyeldinten merkitsemiseen ja ne
toimivat 125 kHz:n taajuudella. Naissa tapauksissa RFID-lukijalla on voitu lukea
eldimeen kiinnitetyn tunnisteen sarjanumero viemalla lukija kiinni tunnisteeseen.
Lukijan naytolle tulee tunnisteen sarjanumero, eiké erillista tietojarjestelméa ole
tarvittu. Taémén taajuusalueen jarjestelmida ké&ytetd&n edelleen alkuperdiseen
tarkoitukseensa. (Talvela 2006)

RFID:n kayttdonottoa hidastavia tekijoitd voidaan ndhdd olevan mm. sen korkea
hinta. Toisaalta kdyton yleistyessa hintakin alenee. Tekniikkaa k&yttavien pieni
maarad toimii myo6s hidastavana tekijand. RFID:n kayttokokemukset eivét
my0Oskaan ole aina olleet positiivisia (von Hertzen ym. 2007). Erés haaste liittyy
tunnistetarroihin:  ”Aikaa vievédksi osoittautui oikeanlaisen tunnistetarran
Ioytdminen monenlaisten tarrojen joukosta. My0s tarran oikean kiinnityspaikan
Ioytdminen oli haasteellista. Jos tarra on paperirullan sisélld, antenni ei pysty
lukemaan sitd, kun valissd on puolitoista metrid paperia. Rullan péalla tarra taas
sarkyy" (Siltala 2007). Kappaletavaroissa metalli ja erilaiset nesteet ovat
osoittautuneet UHF-ratkaisulle hankaliksi tuoteryhmiksi (Rytsy 2007).
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3.6 Logistiikkayritysten ketjunohjauksen tarvitsemat tiedot

Tuotannonsuunnittelua on perinteisesti pidetty tuotantoyrityksille kuuluvana
asiana, mutta aivan samalla tavalla myo6s logistiikkayritysten taytyy suunnitella
kapasiteettinsa kayttod, esim. varata tarpeeksi henkilostoa tai kuljetuskapasiteettia
kullekin paivélle. Toimitusketjun yritykset tarvitsevat tietoa mm. ennusteista,
muutoksista, tavaran saapumispéivamadaristd, tavaran olinpaikasta seka tavaran
kunnosta. Seuraavat tietoelementit esitelldén seuraavaksi.

3.6.1 Ennusteet

Ennustaminen on kaiken suunnittelun ja padtoksen teon perusta. Ennusteet
perustuvat olettamuksiin, joten ne voivat olla vadréssa tai niihin voi vaikuttaa
asiat, joita ei ole pystytty ennalta ndkemdan. Ennusteen epdvarmuus on sitd
suurempi mit4 pidemmalle tulevaisuuteen ennuste ulottuu (Lysons & Farrington
2006). Lysons & Farrington méarittelevat kuusi kysymysta, joita yritysten tulee
ratkaista ennen ennusteen tekemistd. Ensinnékin tulee paattdd mik& on ennusteen
tarkoitus. Tama kysymys auttaa mm. madrittdmaan ennusteen vaatiman
tarkkuuden. Toiseksi tulee paattdd ennusteen aikajakso. Ennusteet voivat olla
pitkan, keskipitkdn tai lyhyen jakson ennusteita. Pohtia pitdisi myods sitd,
mik&/mitk& ennustetekniikat olisivat sopivimpia. Neljanneksi on paatettdva mihin
tietoon ennuste pohjautuu; se riippuu ennusteen tarkoituksesta, vaadittavasta
tarkkuustasosta ja ennusteiden tekoon varatuista resursseista. Lopuksi yrityksen
tulee paattdd missa muodossa ennuste esitetddn ja kuinka tarkka ennuste on.

Logistiikkayritysten tulisi saada tietoonsa esim. yhteistydkumppaniensa ennusteet
tavaroiden madrista tietyilla ajanjaksoilla, jotta resursseja (kuljetusvélineet,
henkilsto jne.) voitaisiin varata riittdva maaré tietylle kullekin ajanjaksolle.

3.6.2 ETA

ETA (Estimated Time of Arrival) on tarked tieto logistiikka-alan yrityksille. Sita
kéytetddn ilmaisemaan arvioitua saapumisaikaa maaranpaahan. Se kertoo esim.
kuljetusvalineen tai yksikon saapumisajankohdan logistiikkayrityksen hallintaan.

3.6.3 Tieto muutoksista

Etukateistietojen ohella myos tieto muutoksista on olennaisen tarkeda kapasiteetin
suunnittelun kannalta. Muutokset voivat liittyda esim. aikatauluun tai kaytettavaan
reittiin. Mahdollisimman ajoissa saatu tieto muutoksista auttaa yrityksia mm.
mitoittamaan resurssinsa uudelleen ja tekem&an muutenkin toiminnan kannalta
valttamattomat uudelleenjarjestelyt.
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3.6.4 Tavaran sijainti

Tavaran olinpaikka on tieto, joka my0s osaltaan auttaa logistiikkayrityksia
suunnittelemaan toimintaansa. Olinpaikka-tiedon avulla yritykset voivat seurata
tavaroiden kulkua ja suunnitella aikatauluaan ja kapasiteettiaan. Kun yritys tietda
reaaliaikaisesti, missé sen liikkuvat yksikot sijaitsevat, on sen helppo optimoida
kuljetukset uusien nouto- tai toimituskohteiden ilmaantuessa. Nain yritys pystyy
reagoimaan tehokkaasti muuttuvaan tilanteeseen. Tarkeimpia
paikannusjarjestelmia ovat satelliittipaikannukseen (GPS, Global Position
System) ja matkapuhelinverkon (GSM, UMTYS) avulla tapahtuvaan paikannukseen
perustuvat jarjestelmat. Liséksi varsinkin suurimmilla kuljetusyrityksilla on
nykydén tarjottavanaan palvelu, jonka avulla asiakas voi seurata oman
toimituksensa etenemistd internetin kautta. Nama tiedot eivat vield nykyddn
perustu paikannukseen, vaan lahetyksen viivakoodi/RFID-tagi luetaan kuljetuksen
eri ty6vaiheissa. Ndma tiedot péivittyvét tietokantaan ja asiakas nékee onko tilaus
esim. terminaalissa vai rekassa jne. (Paikannuksen merkitys tavaraliikenteessa
2001)

3.6.5 Tavaran kunto

Tavaran kunto on tieto, jota yritykset tarvinnevat lahinna silloin kun sen suhteen
tapahtuu jotain muutoksia. Varsinkin asiakkaat tarvitsevat tietoa tuotteensa
kunnosta. Vahinkomahdollisuuksia on runsaasti, silld tuotteet, kuljetusreitit,
kuljetusmuodot ja kuljetusolosuhteet vaihtelevat tapauskohtaisesti. Esim. kylmana
kuljetettavien  tuotteiden  kohdalla tulee varmistua katkeamattomasta
kylmaketjusta. Tavaravahinkojen vyleisin syy on tuotteiden kolhiminen tai
pudottaminen siirtelyvaiheessa joko terminaalin sisdlla tai lastauksen ja
purkauksen aikana. (Nevalainen 2006)

3.7 Malli logistiikkayrityksen ketjunohjauksen tarvitsemista tiedoista

Edella esiteltiin tiedot, joita logistiikkayritysten tulisi saada ja toisaalta valittaa
ketjussa eteenpdin. Seuraava kuva esittelee ylla mainitun teorian avulla luodun
mallin, jonka perusteella haastattelut toteutetaan. Mallissa siis oletetaan, ettd
lahettdjayritys tarvitsee tiedot asiakkaansa ennusteista, ETA:sta ja tuotteen
kunnosta jne. Haastattelun tuloksia verrataan tdhan malliin eli tarkastellaan
saavatko yritykset mallissa mainitut tiedot.
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4 TUTKIMUKSEN TULOKSET

Tyloge-hankkeen tulokset pohjautuvat haastatteluihin, jotka suoritettiin padasiassa
Kotkassa ja Haminassa (muutama haastattelu Lappeenrannassa ja Helsingissa).
Haastateltaviksi valittiin logistiikka-alaa ja tietojenkasittelyéd tuntevia henkil6ita.
Haastateltu joukko on suhteellisen pieni, 14 yritystd. Haastatellut on esitelty
liitteessd 1. Hankkeen tarkoituksena oli kdyd& lapi Kymenlaaksolle tyypillisia
toimitusketjuja aina tuotteen tuottajasta asiakkaaseen saakka. Haastateltuja
toimialoja ovat satamat, tulli, huolintayritykset, kuljetusyritykset ja
satamaoperaattorit. Tarkoituksena oli identifioida ne tiedonpalaset, jotka ovat
olennaisia logistiikkayritysten tuotannonohjaukselle.

Kymenlaaksossa satamalogistiikka on erityisen térke&ssé roolissa. Teollisuudella
ja liikenteelld on vakaa asema Kymenlaakson taloudessa; 21 % tyévoimasta
tyoskentelee teollisuudessa (19 % koko Suomessa) ja 12 % liikenteessé.
Kymenlaaksossa siis suhteellisen suuri osa saa elantonsa liikenteestd, silla
maanlaajuisesti vain 8 % tydvoimasta on liikenteen parissa. (Kymenlaakson
kauppakamari 2007)

Tyypillinen toimitusketju Kymenlaaksossa voidaan kuvata esim. kuvan 4.1
tavalla.
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4.1 Haastattelut

Haastateltavat henkilot toimivat yrityksissddn erilaisissa logistiikkaan ja
tietohallintoon liittyvissa tehtavissa (esim. logistiikkapaallikko,
projektikoordinaattori, tulliylitarkastaja, tietohallintopaallikko, kehityspaallikko
jne.). Haastattelut suoritettiin kevaan ja kesan 2007 aikana ja niité kertyi kaiken
kaikkiaan 14 kpl. Haastatellut esitellaan liitteessd 1. Hankkeessa mukana olleiden
yritysten koot vaihtelivat melkoisesti muutaman henkilon yrityksistd parisataa
tyo6llistaviin yrityksiin. Varsinkin pienimpiin yrityksiin oli toisinaan hankalaa
saada haastattelua sovittua, toiset vetosivat kiireeseen, kun taas toiset saattoivat
ajatella, ettei niin pienelld toimijalla ole paljon sanottavaa asiaan. Kuvassa 4.2
esitellddn haastateltujen yritysten toimialajakauma. Haastatelluista suurin osa oli
pienid kuljetusyrityksié (51 %). Satamaoperaattoreita oli 19 %, huolitsijoita 14 %,
sataman edustajia 7 %, tuotteen tuottajia 7 % ja tulli muodosti viimeisen 7 %.

Tuottaja  Tyl|j

7% 7 %
Satama
7%
Kuljetusyritys
Huolitsija 51 %
14 %
Satamaoper.
19%

Kuva 4.2 Haastateltujen yritysten toimialajakauma

4.2 Haastattelujen tulokset

Seuraavat kaksi taulukkoa esittelevat kymenlaaksolaisten yritysten nykytilanteen
logistiikkatiedon osalta. Haastatteluissa selviteltiin mitd tietoa yritykset talla
hetkelld valittavat ketjussa eteenpdin ja mita tietoa saavat ketjun edelliselta
osapuolelta. Liséksi haastatelluilta kysyttiin mit4d tietoa he haluaisivat
tulevaisuudessa saada yhteistydbkumppaneiltaan. Haastattelut perustuivat
kappaleissa 3.6.1-3.6.5 esitettyihin tiedon osiin (ennusteet, ETA, tuotteen sijainti,
tuotteen kunto ja muutokset suunnitelmiin). Taulukko 4.1 esittelee tiedot, joita
yritykset saavat ketjun edelliseltd osapuolelta kun taas taulukosta 4.2 n&hd&an
tietyn yrityksen eteenpdin toimittamat tiedot. Tulli on jatetty pois taulukosta sen
toiminnan ollessa hyvin erilainen muihin toimijoihin verrattuna.
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Taulukko 4.1 Ketjun edelliselti osapuolelta saadut tiedot

Ennusteet ETA T;(j);[ﬁﬁn Tuotteen kunto Muutokset
Valmistaja X X X X X
ﬁ&}jtar:usyriWS X X X
Sa_\tamaoperaat- X
oril
tSoar\ita;maoperaat- X X X X
Kuljetusyritys 1 X X
Kuljetusyritys 2 X X
Kuljetusyritys 3 X X
Kuljetusyritys 4 X X
Kuljetusyritys 5 X
Kuljetusyritys 6 X X
Huolintayritys 1 X X
Huolintayritys 2 X
Satama X X X

Kuten yll& olevasta kuvasta voidaan todeta, tyypillinen logistiikkaketju
Kymenlaaksossa ei ole kovinkaan lapindkyva. Ainoastaan yksi yritys kertoi
saavansa ketjun edelliseltd osapuolelta tietoonsa toiminnalle tarkedn
ennustetiedon; kavi kuitenkin ilmi, ettd tdima “ennustetieto” olikin rahtikirjatieto,
jonka yritys sai isoilta asiakkailtaan. ETA-tiedon sai tdh&n tutkimukseen
osallistuneista haastatelluista yhtd lukuun ottamatta jokainen. Tosin moni heista
kertoi ETA-tiedon olevan usein melko epatarkkaa; lisaksi se saatiin yleenséd melko
myo6h&én. Joskus tieto saatiin pari paivada aiemmin mutta useimmiten edellisend
paivana tai vain muutamia tunteja ennen tavaran saapumista. Muutamat yritykset
kertoivat seuraavansa lastin tracking-tietoja ja paattelevansa ndin itse ETA:n. Nain
ollen he saivat ETA-tiedon sitten, kun tavara oli lastattu rekkaan ja tien paalla.
Liilan myoh&an tullut tieto on omiaan hidastamaan tavaroiden kulkua
toimitusketjussa, silla yrityksilla ei tuolloin ole tarpeeksi aikaa esim. resurssien
varaamiseen ja muutenkin tuotannonohjaukseen.
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Hiukan alle puolet haastatelluista sai tietoonsa tuotteiden sijainnin. Muutama
haastateltu kertoi, etteivat he véalttaméttd tarvitse reaaliaikaista tietoa tuotteiden
sijainnin suhteen, vaan useimmiten tieto siitd, minka pisteiden vélilla tavara
sijaitsee, riittd4d. Kaksi haastateltua yritystd saa tietoonsa tuotteen kunnon; monet
lisasivat vastaukseensa haluavansa tietdd tarkemmin tuotteen kunnosta vain silloin
kun sen suhteen tapahtuu joitain muutoksia.

Muutoksiin liittyvien tietojenkaan suhteen ei tilanne vaikuta kovin positiiviselta:
vain vajaa puolet kertoi oikeasti saavansa muutoksiin liittyvat tiedot ketjun
edelliseltd osapuolelta. Lisaksi yleinen kommentti oli, ettd ndmakin tiedot tulevat
yleensa suhteellisen myoh&an. Seuraava taulukko esittelee yritysten valittdmat
tiedot ketjun seuraavalle osapuolelle.

Taulukko 4.1 Ketjun edelliselle osapuolelle vélitetyt tiedot
Ennusteet ETA Tuotteen sijainti Tuotteen kunto Muutokset
Valmistaja
X X X X X
Suuri
kuljetusyritys X X X
Satamaoperaat- X
tori 1
Satamaoperaat- (* varustamon
tori 2 X tietoa) X X X
Kuljetusyritys 1
] yrity: X X
Kuljetusyritys 2
X X
Kuljetusyritys 3
X X
Kuljetusyritys 4
X X
Kuljetusyritys 5
] yrity: X X
Kuljetusyritys 6
] yrity: X X X
Huolintayritys 1
yrity X X
Huolintayritys 2
yrity: X X
Satama
X X X

Taulukko 4.2 nayttdd yhtd reikéiseltd” kuin aiempikin taulukko. Ainoastaan
kaksi yritysté valittdd ketjun seuraavalle osapuolelle ennustetietoa. ETA:n suhteen
tilanne on parempi, kaikki valittavdt ETA-tiedon yhteistydkumppaneilleen.
Tuotteen sijaintitiedon tarjoaa vain 3 yritysté ja 5 yritysta tarjoaa tietoa tuotteen
kunnosta. Tutkimukseen haastatelluista yrityksistda 71 % (10 kpl) jakaa
muutostiedot eteenpdin. Muutokset suunnitelmiin olivat l&hinnd aikataulullisia
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muutoksia, esim. ETA-pdivé saattoi joskus siirtyd myéhemmaéksi erindisten syiden
takia.

Taulukoiden perusteella lapindkyvyyden puute on ilmeinen ja jotta ketjujen
toimintaa saataisiin tehostettua ja mm. pysahdyksida minimoitua, tulisi
ehdottomasti kiinnittdd huomiota yritysten véliseen tiedonvaihtoon. Seuraavaksi
kappaleessa kédydaan lapi, mitd tietoja haastatellut logistiikka-alan yritykset
tarvitsisivat toimintansa tehostamiseen.

4.2.1 Tiedon tarpeet

Haastatteluissa kysyttiin myos millaista tietoa yritykset toivovat saavansa muilta
ketjun toimijoilta. Taulukko 4.3 esittelee n&itad tietoja. ETA-tieto puuttuu
taulukosta, silla sen sai yhtd lukuun ottamatta jokainen haastateltu yritys. Rasti
ruudussa tarkoittaa yrityksen haluavan ko. tiedon, kun taas téhti tarkoittaa
yrityksen jo saavan tiedon. Taulukkoon liséttiin kolme uutta kohtaa (lastausohjeet,
asiakkaan kasvuprosentti sekd kumppanimaan tilanne), sillda muutama yritys
mainitsi haluavansa tiedon niistd. Kumppanimaalla tarkoitettiin tdssa lahinna
Vengj4é. Tarkein esiin nostettu huomio haastateltujen keskuudessa oli se, etta
saadun tiedon tulisi olla mahdollisimman tarkkaa ja ajantasaista; tdmé oli jokaisen
haastatellun mielipide. Moni yritys kertoi saavansa tietoa tarpeeksi mutta saatu
tieto ei useinkaan ollut tarpeeksi tarkkaa. Suurin osa oli my0ds sitd mieltd, ettd
toimitusketjuun liittyvat tiedot pitdisi saada aiemmin kuin nykydan. Téna péivana
tiedot saattavat tulla jopa vain pari tuntia aiemmin. Tuotannonohjaus
luonnollisesti helpottuu kun téiden suunnitteluaikaa saadaan enemman.

Huomattavaa oli, ettd useat kertoivat my0s olevansa tyytyvdisia nykypaivan
tiedon vaihtoon. Nama haastatellut kokivat taméan péaivén tilanteen kyllin hyvaksi.
He eivat n&hneet hyotyj4, joita tehokkaampi ja/tai monipuolisempi tiedonvaihto
voisi aikaansaada. Tamé on yllattava tutkimustulos, silld harva yritys sai muuta
tietoa asiakkaansa tarpeista kuin itse tilaustiedon. Yksi yritys oli sitd mieltg, etta
he saavat tietoa liikaakin.
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Taulukko 4.2 Tiedon tarpeet

Ennusteet Tu_(_)tFee_n Tuotteen Muutokset Lastausohjeet Asiakkaan Kumppanimaan
sijainti kunto kasvu%

Valmistaja * * *

Elljjl;giusyritys X ¥ ¥ X X X
tSoz-rlitalmaoperaat- X X %

Satamaoperaat- % * *

tori 2

Kuljetusyritys 1 X X X *

Kuljetusyritys 2 X * X * X
Kuljetusyritys 3 X X

Kuljetusyritys 4 X X X

Kuljetusyritys 5 X *

Kuljetusyritys 6 X * X

Huolintayritys 1 X *

Huolintayritys 2 X

Satama X * *

* = Saa jo tiedon

Kaikkein toivotuin tieto liittyy mahdollisiin muutoksiin. Kaikki yritykset joko
haluaisivat muutoksiin liittyvét tiedot tai saavat ne jo. Yritykset luonnollisesti
kokevat, ettd esim. aikataulumuutokset ovat valttaméattomia jokapaivaisen
toiminnan kannalta. Tama tieto pitaisi tulla nopeammin tarvittavien osapuolien
tietoon. Myos ennusteisiin liittyvé tieto koettiin tarkedksi, vaikka monet yritykset
ensin sanoivatkin, ettd ovat tyytyvaisia tdnd péivana saatavaan tiedon maaraan.
Ennusteita toivottiin eri yrityksissa eripituisille ajanjaksoille, yksi yritys ilmoitti
haluavansa ennustetiedot 1-20 pdivan jaksoiksi eteenpéin. Yleisesti ottaen
ennusteita toivottiin noin 1-2 viikoksi eteenpéin.

Tieto tuotteiden sijainnista koettiin tdrkedksi. Yritykset haluavat tietdd missé
mikakin tuote milloinkin on ja missda kunnossa. Muutama haastateltu toivoi
saavansa asiakkaansa vuosittaisen kasvuprosentin tietoonsa. Yksi yritys haluaisi
tietdd yleistilanteen valtiossa, jonka kanssa tekee yhteisty6td. Talla viitattiin
l&hinnd Vendjadn. Taman kaltaiset tiedot saattavat auttaa yrityksid tekeméaan
pitemman ajan ennusteita omalle toiminnalleen.

Yritysten  koon vaihdellessa  vaihteli  luonnollisesti  my6s  yritysten
tietojarjestelmien nykytaso. Toisilla l&hes kaikki toiminta hoidettiin s&hkdisesti ja
pitkalle automatisoidusti ja toisilla oltiin sdhkopostin varassa. Padpiirteena
tutkituissa yrityksissé oli kuitenkin se, ettd useimmilla yrityksilla tietojenkasittely
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oli monen eri ohjelman varassa, néhtdvissd oli varsinaista ohjelmistojen
mosaiikkia. Koko toimitusketjua ajatellessa monesti alkujaan sahkoisesti lahetetty
tieto tms. muuttui jossakin yrityksessa paperiversioksi tulostuksen takia. Siité
eteenpdin tieto voidaan vélitta4 eri keinoin (esim. sahkopostilla, puhelimella jne.).
Tehokkaan toiminnan kannalta olisikin pohdittava miten tietty sdéhkdinen prosessi
saataisiin pysyméan séhkoisenda koko ketjun matkan. Manuaalisten vaiheiden
poistuessa myos virheet véhenisivt.

My®0s integrointiaste yhteistydkumppaneiden kanssa vaihteli paljon yritysten
valilla, jotkut olivat integroineet ™niiltd osin kuin mahdollista” ja toisilla
varsinaista integrointia ei juuri ollut.

4.3 Tiedontarve

Tyloge-hankkeen haastatteluihin perustuen voidaan sanoa, ettd logistiikka-alan
yritykset tarvitsisivat enemmaén tietoa. Lahes jokainen haastateltu yritys ilmoitti
olevansa jotakin tarpeelliseksi katsomaansa tietoa ilman. Haastatteluihin ja
edellisiin taulukoihin perustuen esitetddn eréénlainen kehys (kuva 4.3), joka
visualisoi olemassa olevan tarpeen lapinakyvyyden lisadmiselle toimitusketjuihin.

Lahettaja (1 kpl)

Kuljetusyritys

Satamaoper.,
huolinta, satama

Saa:

-ETA
-Ennusteet
-Tuotteen sijainti
-Tuotteen kunto

Saa:

-ETA (7)
-Muutostiedot (3)
-Tuotteen sijainti (1)

Saa:

-ETA (4)
-Ennusteet (1)
-Tuotteen sijainti (2)

-Asiakkaan kasvu%

-Muutostiedot -Tuotteen kunto (3) -Muutostiedot (3)

Tarvitsee: Tarvitsee: Tarvitsee:

; -Ennusteet -Ennusteet
-Tuotteen sijainti N
_Tuotteen kunto -Tuotteen sijainti
-Muutostiedot -Muutostiedot
-Lastausohjeet

Kuva 4.3 Tarve lapindkyvyydelle

Kuva 4.3 tekee yhteenvedon aikaisempien taulukoiden tiedoista. Kuvasta ndhdaén
kuinka kuljetusyrityksillda on enemmén puutteita tiedon madaréssa kuin muilla
yrityksill4. Suluissa oleva luku kertoo niiden yritysten lukumaarén, jotka saivat
ko. tiedon ketjussa. Lapindkyvyys toimii paremmin tuotteen tuottajien ja satama-
alueella  tyoskentelevien kohdalla (huomaa kuitenkin  pieni  otanta).
Kuljetusyritysten tuotannonohjausta tulisi siis parantaa lapinakyvyytta lisédmalla.

Haastattelujen perusteella tultiin siihen johtopaatdkseen, ettd suurimmat
tiedontarpeet ovat pienilld logistiikkayrityksilla. Tastd syystd tiedonvaihtoa
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tarkasteltiin tarkemmin logistiikkayrityksen néakokulmasta. Kuvasta 4.4 nahdaéan
miten tieto vaihtuu logistiikkayrityksen ja h&nen asiakkaansa valilla; mité tietoa
logistiikkayritys jakaa asiakkaalleen ja toisaalta mita tietoa logistiikkayritys saa
asiakkaaltaan. Kuvasta havaitaan esimerkiksi, ettd ainoastaan 9 %
logistiikkayrityksista saa ennustetiedon asiakkailtaan. Tarve lapindkyvyydelle on
selked, silla kuten kuvasta ndhdaéan, eivéat prosenttiosuudet eri tietojen kohdalla ole
kovinkaan suuria. Eniten vaihdetaan ETA-tietoja ja muutostietoja. Logistiikka
perustuu kuitenkin pitk&lti aikatauluihin, joten tavoite olisi saada ndmékin osuudet
100 prosenttiin.

*Ennusteet 9%
*Muutostiedot 45 %
*ETA91 %

*Tuotteen sijainti 18 %
eTuotteen kunto 36 %

Logistiikkayritys Asiakas

*Muutostiedot 73%
*ETA 91%

*Tuotteen sijainti 18%
eTuotteen kunto 36 %

Kuva 4.4 Tiedonvaihto log.yrityksen ja asiakkaansa valilla

Kappaleessa 3.7 esiteltiin tietomalli, johon tdmén tutkimuksen haastattelut
perustuivat. Tietomallissa esiteltiin tiedot, joita logistiikkayritysten arvellaan
tarvitsevan pyrittdessd tehokkaaseen toimitusketjuun. Seuraavat taulukot
esittelevat ndma tutkimuksessa muodostetut oletukset ja vertaa niitd saatuihin
tuloksiin. Eli alla olevien taulukoiden on tarkoitus antaa kuva siité, vastasivatko
haastattelujen tulokset alussa muodostettuja oletuksia.

Taulukko 3.4 Kuljetusyrityksen oletukset verrattuna haastattelujen tuloksiin

Kuljetusyrityksen Tulokset

oletukset

O1: Saa ennustetiedot 0 % saa ennustetiedot

02: Saa ETA:n 89 % saa ETA:n

03: Saa tiedot muutoksista | 56 % saa tiedot muutoksista

Kuljetusyritysten kohdalla oletus oli, ettd n&ma yritykset saisivat tiedot
ennusteista, ETA:sta sekd muutoksista. Lukujen tulisi siis olla mahdollisimman
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lahelld 100 prosenttia. Yksik&dan haastateltu kuljetusalan yritys ei saanut
ennustetietoja. 89 % kuljetus yrityksistd sai ETA-tiedon ja 56 % sai tiedot
mahdollisista muutoksista.

Taulukko 4.5 Satamassa toimivien yritysten oletukset verrattuna haastattelujen tuloksiin

Satamaoper., Tulokset
huolitsijan, sataman

oletukset

O1: Saa ennustetiedot 20 % saa ennustetiedot
02: Saa ETA:n 80 % saa ETA:n

03: Saa tiedon sijainnista 20 % saa tiedon sijainnista

0O4: Saa tiedon tuotteen 20 % saa tiedon tuotteen
kunnosta kunnosta
O5: Saa muutostiedot 40 % saa tiedot muutoksista

Satamaoperaattorien, huolitsijoiden ja sataman kohdalla tilanne oli myds melko
huolestuttava. Ainoastaan 20 % ndistd sataman alueella tyodskentelevista sai
ennustetiedot. ETA-tiedon kohdalla tilanne oli hiukan parempi, 80 % mutta
tavoite on luonnollisesti 100 %. Sijainti- ja tuotetiedot sai 20 % yrityksista ja
ainoastaan 40 % ndista satamatoimintoihin liittyvista yrityksista sai tiedot
muutoksista.

Taulukko 4.6 Lahettajayrityksen oletukset verrattuna haastattelujen tuloksiin

Lahettajayrityksen Tulokset

oletukset (1 kpl)

O1: Saa ennustetiedot 100 % saa ennustetiedot
02: Saa ETA:n 100 % saa ETA:n

0O3: Saa tiedon tuotteen 100 % saa tiedon kunnosta
kunnosta

0O4: Saa muutostiedot 100 % saa tiedon kunnosta
Liséksi: 100 % saa tiedon kunnosta

Lahettavid osapuolia oli haastattelussa mukana vain yksi, joten tuloksia luettaessa
tulee ottaa tdma huomioon ja muistaa ettei ndin pienen otannan kohdalla voi tehda
kovin syvallisid johtopaatoksid. Tama lahettava osapuoli oli kuitenkin kooltaan
muita suurempi ja ndin ollen tulokset sen kohdalla eivét olekaan niin yllattavia. Se
siis saa kaikki ne tiedot, joita sen oletettiinkin saavan, lisdksi se saa tiedon
tuotteiden kunnosta. Yksi syy tdhadn parempaan tiedonsaantiin voi olla se, etta
isommilla toimijoilla on enemmé&n ns. “valtaa” vaatia yhteistydkumppaneiltaan
erilaisia tietoja.



Pulli, Kajander, Tapaninen 42

4.4 Haasteet

Merkittdvin haaste koskien logistiikkatietoa on tiedon jakamisen kulttuuri
yrityksissa. Jotkut yritykset eivat ymmarrd tiedon jakamisen tai tiedonkulun
automatisoinnin merkitysta toimintansa tehostamiseen. Nama yritykset saattavat
kokea haitalliseksi alkaa jakaa enemmadn tietoa yhteistyokumppaneilleen, kuin
mihin ovat tottuneet. Peldtddn annettavan eteenpdin yrityksen liiketoiminnan
kannalta salaisina pidettyja tietoja. Toimijoiden tulisi ehkdpd keskendén
keskustella tiedon jakamisen merkityksestd ja saada sen hyddyt esiin
konkreettisesti. (Hoyt & Huq 2000)

Tutkimuksen perusteella voidaan nahdd, ettd toimitusketjuihin liittyvéan
informaatiovirran  kohdalla  tdrkeind kehittdmiskohteina  voidaan  pitéa
lapindkyvyyden lisddmistd. Kuten haastattelun tulokset paljastavat, toimitusketjun
kannalta Kkriittiset tiedot eivéat l1dheskadn aina ole tietoa tarvitsevien saatavilla.

Lapinakyvyys oli vaikea késite tdiman tutkimuksen haastatelluille. Monet kuulivat
sanan ensimmadista kertaa. Suurin osa haastatelluista ei ymmartanyt mita hyotya
ketjun taydellisestd l&pindkyvyydestd olisi toiminnalleen. Lapindkyvyyden
lisdédmiseksi olisi tarkedd muuttaa yritysten johtoportaan asenteita tiedon
jakamista kohtaan esim. perustelemalla tiedon jakamisen merkitystd ketjun
toimivuudelle. Toimitusketjujen osapuolten tulisi muodostaa luottamukselliset
suhteet toisiinsa, ja ndin yhteistyon avulla saavuttaa lapinakyvampi ketju. Tdman
tutkimuksen mukaan tiedon jakamista tulee tehostaa monessa eri asiassa: lisaa
tietoa tarvitaan niin ennusteista (ehk&pd teollisuuskin voisi jatkuvasti jakaa
tuotantoennusteensa logistiikkaoperaattorin kanssa?), aikatauluista, muutoksista,
tuotteen sijainnista ja kunnosta. Vain tarpeeksi ajoissa saatu tieto mahdollistaa
mahdollisimman katkeamattoman toimitusketjun. Sen liséksi, etta tietoa jaettaisiin
lisdd ylldmainituista asioista (ennusteet, aikataulut/ETA, muutokset, sijainti,
kunto), tulisi huolehtia siitd, ettd tieto valitetddn tarpeeksi ajoissa. Toiseksi,
valitetyn tiedon tulee olla tarkkaa. Jos saadun tiedon todenperéisyyteen ei voi
luottaa, ei tiedosta ole hydtya.

Haasteeksi voidaan ndhd& myos tietojarjestelmien moninaisuus yrityksissa. Esim.
Kauremaa & Auramo (2004) toteavat tutkimuksessaan
toiminnanohjausjarjestelmid, kuinka 36 tutkitussa kaupan ja teollisuuden alan
yrityksessa oli kéytdssd 15 eri jarjestelmatoimittajan ohjelmistoa. Tallainen
hajanaisuus vaikeuttaa yritysten valisten tietojarjestelmien ja néin ollen myos
prosessien integrointia. Yhteen toiminnanohjausjarjestelmaan siirtyminen tuskin
kuitenkaan on tulevaisuudessakaan todennakoisté.
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5 YHTEENVETO

Tyloge-hankkeen taustalla oli ajatus siitd, ettd logistiikkaketjun tiedonvaihdossa
on huomattavasti tehostettavaa. Tiedonvaihto eri yritysten valilla ei toimi niin
sujuvasti kuin olisi mahdollista. Hankkeen tavoitteena olikin selvittad tata
tiedonvaihdon nykytilaa ja pohtia miten ketju saataisiin tehokkaammaksi
paremmalla tiedonvaihdolla. Aihekenttda selviteltiin yrityshaastattelujen avulla.
Haastatelluiksi valittiin tyypillisen kymenlaaksolaisen toimitusketjun yrityksia.
Mukana olleita toimialoja  olivat  kuljetusliikkeet,  huolintayritykset,
satamaoperaattorit, satama ja tulli. Haastateltavat henkil6t olivat yrityksensa
logistiikkaa ja tiedonvaihtoa tuntevia henkiloitd. Haastatteluja kertyi 14 kpl.

Kappaleessa 3.7 esiteltiin kirjallisuuden pohjalta kehitetty malli, jossa méériteltiin
tiedot, joita logistiikkayritysten arveltiin tarvitsevan ketjunohjausta varten.
Haastattelujen jalkeen mallia verrattiin  saatuihin  tuloksiin ja tultiin
lopputulokseen, jonka mukaan tiedonvaihdossa on merkittavia puutteita.

Huomattavaa oli, ettd useat haastatellut yritykset kertoivat my®s olevansa
tyytyvaisia nykypaivén tiedon vaihtoon. Namé haastatellut kokivat tdman péivan
tilanteen kyllin hyvaksi. He eivat nahneet hyotyja, joita tehokkaampi ja/tai
monipuolisempi tiedonvaihto voisi aikaansaada. Tama on yllattava tutkimustulos,
sill& harva yritys sai muuta tietoa asiakkaansa tarpeista kuin itse tilaustiedon. Yksi
yritys oli sitd mielt4, ettd he saavat tietoa liikaakin.

Toimitusketjun tietovirran vélittdmisen ongelmat liittyvét usein siihen faktaan,
ettd logistisessa ketjussa on monia erilaisia toimijoita: yritysten koot vaihtelevat
paljon aina muutaman henkilon yrityksistd varsin suuriin toimijoihin.
Luonnollisesti pienten yritysten resurssit eivat riitd samanlaiseen panostukseen
ketjussa kuin suurempien. Myds toimialojen kirjo ketjussa on suuri. N&mi
poikkeavuudet luovat kehitystyodlle haasteita: miten saadaan eri osapuolet yhdessa
kehittdmaan ketjua. Miten saadaan myds pienimpien toimijoiden &ani kuulumaan?

Yhden sataman kilpailukykyé tehostavat Port Community-tietopalvelut puuttuvat
Suomesta kokonaan. Useimmassa satamassa volyymi on liian pieni ja
toimijaverkosto lilan suppea, jotta tdllainen yhteisollinen palvelu olisi voinut
Kilpailla yksittdisen vahvan terminaalioperaattorin tarjoamien tietopalvelujen
kanssa. Viime vuosina satamapitdjat, sataman operaattorit ja lisdksi asiakkaat
ovat ryhtyneet yha enemmén esiintymddn yhdessa “kotisataman”
markkinoimiseksi. Tietoteknisen infrastruktuurin varaan rakennettuja yhteisoja on
syntynyt vastikddn my0s satamissa, joissa on toteutettu alue- ja
kulunvalvontahankkeita. N&ist4 seuraava askel voisi olla verkoston laajentaminen
tietopalvelujenkin suuntaan.

Tallaisen Port Community-ratkaisun rakentaminen Suomenkin satamiin on
pohtimisen arvoinen asia. Sataman toimijat tulisi saada saman péydéan ymparille
keskustelemaan voisiko tdmé olla ratkaisu ketjun ongelmiin. Ratkaistavia kohtia



Pulli, Kajander, Tapaninen 44

on toki monta: kuka rahoittaisi jarjestelmén, miten kaikki osapuolet saataisiin
mukaan toimintaan jne. Huomattavaa on, ettd tdmankaltainen jarjestelma vaatisi
investointeja kaikilta osapuolilta, siis myds pienet resurssit omaavilta pk-
yrityksiltd. Tyloge-hankkeen haastatteluiden ja kirjallisuuden avulla laadittiin
seuraava taulukko 5.1, joka kuvaa ne tiedot, joita toimitusketjun yritysten tulisi
saada jarjestelmiinsé voidakseen hallita resurssejaan kunnolla.

Taulukko 5.1 Ketjunohjauksen tarvitsemat tiedot

Lahettdja -Ennuste tarvittavasta kuljetusvolyymista
-ETA

-Kuljetusmatkan pituus

-Siirtoaika

-Tuotteen kunto

-Tuotteen sijainti

Kuljetusyritys -Historiaan perustuva kuljetusvolyymi
-Ennuste kuljetusvolyymeista

-ETA

-Muutostiedot

-Tuotteen sijainti

-Tuotteen kunto (poikkeamat normaalista)
-Kuljetusmatkan pituus

-Siirtoaika

-Tuotetyypit

Satamaoperaattori, huolinta, -Historiaan perustuvat volyymitiedot
satama -Ennuste volyymeista

-ETA

-Muutostiedot

-Tuotteen sijainti

-Tuotteen kunto (poikkeamat normaalista)
-Tuotetyypit
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