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The purpose of the thesis was to describe the Tornio port unloading process and identify
the bottlenecks of its operations. One objective was also to map the waste in the process
and compile a development plan to improve the port’s efficiency with current resourcing.
The identification of KPI measurement enablers was part of the targets as was the crea-
tion of development ideas for other areas of the process.

The study was conducted as a case study as the objective was to form a holistic view of
the port’s unloading process and to create a path for further improving and developing
it. As research methods were used observation, semi-structured interviews, document
analysis and benchmarking in a similar environment.

To analyze the empirical research material qualitative analysis methods were used. The
content was segmented under relevant topics to combine similar evidence. A quantitative
analysis was conducted for the statistical document material to enwiden the scope and
perspective.

The study achieved its targets of describing the current process, introducing the way for-
ward to an improved process and creating a clear path for developing KPI metrics for
accurate measuring and development. The study also suggested a way to handle the ex-
ternal subcontractors in an internal transport flow.

Key words
Process development, port logistics, KPI metrics, Lean Management



http://finto.fi/en/
http://finto.fi/en/

SISALLYS

L JOHDANTO .ottt ettt et enae et e nseenseeneesneenes 6
2 TOIMINTAYMPARISTO, TUTKIMUKSEN RAJAUS,
TUTKIMUSKYSYMYKSET JA VIITEKEHYS.....coooiieieeeeceeeeee 8
2.1 Tornion satama ja purkutoiminnan haasteet ............c.ccceeeeeeecieencieescieeeee e, 8
2.2 Satamalo@iStiiKKa ........eeovieeiieiieeii ettt 11
2.3 Aiemmat satamatutkimukset...........ccoooiiiiiiiiiiiiie e 14
2.4 Tutkimuksen rajaus ja tutkimuskysymykKset .........ccccccvveeeciiieniireniieeeiieeeieeens 15
2.5 Tutkimuksen VIItEKENYS ........cceieiiiiiiiiiieiiecie e 16
3 TUTKIMUKSEN LAHESTYMISTAPA JA TUTKIMUSMENETELMAT ........ 19
3.1 Tutkimuksen 18hestymiStapa........ccccueeruieriieiieiiieie et 19
3.2 Tutkimusmenetelmat ja niiden KAYttO .........ccovevvvieriieiiierieeieesieeeeeee e 21
3.2.1 HaVAINNOINE c..vviiiiiieeiiieeciiee et e ettt et eeteeeeveeeeavee e sreeearee s 22
3.2.2 TeemahaastattelU ..........cccviieiiieeiee e e 23
3.2.3 BenChmarking.........cccveecuieiiieiiieiiecie ettt e 24
3.2.4 Dokumenttianalyysi......c.cecueeriieiiieniieiieiieeiee e 25
3.2.5 AIneiston analySOINtl ......cecueerieeiiieniieiie ettt 26
3.3 TutkimuksSen eteneminen .........cccueveerierierieniieieeieeeee e 27
4 PROSESSIEN KUVAAMINEN JA KEHITTAMINEN..........ccoooovmiiiereeeennan 30
4.1 ProSeSSIKERNILYS ...ooviiiiiieiieeie ettt 30
4.2 Prosessin SUOTITUSKYKY ...ccvviiiiiieeiiieeiiecieeee e 33
4.3 Balanced Scorecard..........oociiiuiiiiiiiiieiii ettt 35
4.4 Lean-prosessikehitysfilosofia.........coceeiieiiiiiiiiiiiiieeeeee e 36
4.5 SiX S1ZMA JA LEAN ..eeieiiiieiiiecieeceeeee e 38
4.6 KPI-MIttaaminen .....ccueeuieiiieiieiie ettt ettt ettt et e et e st e et e seeeseesneeens 41
4.7 Lean Six Sigman kiyttd satamatutkimuksissa ..........ecceeveeerienieenieniieiniienienns 43
4.8 Ulkoiset resurssit osana prosessikehitysta ..........cccceeeeveeriiieeniieeniie e 45
5 TORNION SATAMAN PURKUPROSESSI ......oooiiiiiiinienieieeseeeeeeee e 48
5.1 Sataman purkuprosessin maérittelyvaihe...........coccooverviniininiiniinciicnecee, 49
5.2 Sataman purkuprosessin mittausvaihe ..........cccoeccveeerieeerieeniieerie e 52
5.3 Sataman purkuprosessin analysointivaihe............ccccceevieeeiiieniieenieeeee e 62
5.4 Sataman purkuprosessin hukat............cccoecieiiiiiiiniiiiiecee e 64
5.5 Sataman tiedonkulku ja sen haasteet...........ccceevvieerieeeiieeeieeceece e 68
5.6 Sataman ohjaamisen haasteet..........cccceecueeeriiiieriiieeiiie et 69
5.7 Sataman KPI-mittaaminen ...........coceevuerierieniiniinienenieneeieeeeseee e 70

5.8 Benchmarking terédsteollisuuden satamassa ...........ccccveeeeeveeecieeeciieeniiieeeieeeene 73



6 TULOKSET JA NIIHIN LITTYVAT KEHITYSEHDOTUKSET ...................... 76

6.1 TUtKIMUSTUIOKSET....c..eeeiiiiiiiieiieieeeeee e 76
6.2 Kehitysehdotus sataman ohjaamiSeen..........ccceeevveeeriiieeriieesiieeeiie e 77
6.3 Kehitysehdotus hukkien tunnistamiseen ja minimointiin ............cceeeeveeeveenennns 79
6.4 Kehitysehdotus non-stop -toimintaan ja laivojen lopetukseen..............c.......... 81
6.5 Kehitysehdotus KPI-mittareiden kehittdmiseksi.........ccccveeeeuvieniieencieeceieeenee, 82
6.6 MUt KEhitySIA@AL.......ecviieiieiiieiie ettt ere e ens 83
7 TUTKIMUKSEN YHTEENVETO JA POHDINTA ...t 85
7.1 Tulosten hyOdyNNEttAVYYS ....vvieiiieeiieeciee ettt 87
7.2 JAKOKERIEYS ...cuviiiiieiieeie ettt ettt ettt ebe e nae e 87
LAHTEET

LIITTEET



1 JOHDANTO

Globalisaatio on avannut markkinoita ja luonut uusia mahdollisuuksia seké pienille
ettd suurille yrityksille myydi tuotteitaan laajemmalle yleisolle. Elintaso on
maailmassa kohonnut, kaupan esteitd on poistettu, markkina-alueet ovat yhdentyneet
ja uusi kommunikaatioteknologia on tuonut kuluttajia yhteen. Tdmé kehitys on
nikynyt myds yritysten toiminnassa, koska sama muutos on tapahtunut myos yritysten
toimintatavoissa. Osat saatetaan valmistaa yhdessa paikassa, koota toisessa ja myyda
kolmannessa. Tdma kehitys pakottaa yritykset hallitsemaan saapuvat ja l&htevit tieto-
ja tavaravirrat paremmin sekd tekemiin yhteisty6td ulkoisten toimijoiden kanssa.

(Sakki, 2014, s. 12.)

Samalla yritykset joutuvat miettiméddn, miten pérjitd tdssd globaalissa kilpailussa.
Tanskasen (2021, s. 9) mukaan kyse on kilpailuedusta, jonka voi saavuttaa esimerkiksi
omaamalla harvinaisia resursseja, joita muilla ei ole tai saavuttaa alalla, jossa kysynti
ylittdd tarjonnan. Yritys voi saavuttaa kilpailuetua myos siten, etti se hallitsee ulkoiset
resurssinsa paremmin kuin kilpailijansa. Tdémé onnistuu siten, ettdi muodostetaan
oikeanlaiset verkostot, asemoidaan yritys niissd optimaalisesti, kehitetddn oikeanlaiset

suhteet verkostoon ja optimoidaan yhteisty0 toimittajien kanssa.

Yritysten tehokkuus on yhtd kuin sen toimitusketjun tehokkuus alkaen raaka-aineista
aina loppukayttdjaan saakka. Sanotaankin, ettd yritykset eivit kilpaile toisiaan vastaan
vaan toimitusketjut toisia toimitusketjuja vastaan. Tuominen (2021, s. 13) varoittaa,
ettd usein ylimddrdiset kustannukset, ympiristbongelmat tai varastot tyonnetddn
ketjussa toisen toimijan harteille ja optimoidaan omat tunnusluvut, kun pitdisi miettid

asiaa loppukayttdjan kannalta ja varmistaa koko oman toimitusketjun tehokkuus.

Toimitusketjussa logistiikka eli kuljetukset ja varastointi usein unohdetaan tai pidetién
itsestddnselvyytend. Valtioneuvoston logistiikkaselvityksen mukaan (Valtioneuvosto,

2012) logistiikkakustannukset muodostavat 12,1 % yritysten liikevaihdosta, joten



logistiikalla tulisi olla suuri painoarvo. Logistiikan osalta etenkin vientiin ja tuontiin
keskittyvdt yritykset ovat riippuvaisia sen toimivuudesta. Logistiikkaa on vaikea
hallita, koska useimmiten se tehdddn alihankintana ja kéytetdén ulkoisia resursseja.
Naiiden resurssien hallinta ja yhteistyd logistiikkaketjussa voi kuitenkin tuoda

yrityksille kilpailuetua.

Satama on usein luonteeltaan ymparist0, jossa on monia toimijoita ja on siten hankala
johtaa. Satamien tehokkuudesta on tehty lukuisia tutkimuksia keskittyen esimerkiksi
nosturien resurssitehokkuuteen, satamien kilpailukykyyn tai vaikkapa satamien
vaikutukseen eri maiden kilpailukykyyn. Sen sijaan sataman kehittiminen
yhteistydssd ulkoisten resurssien kanssa on melko uusi asia yrityksille. Tdma
ulottuvuus yhdistettynd sataman kaltaiseen kompleksiseen monitoimijaympéristoon
tuo uuden mielenkiintoisen ndkdkulman kilpailuedun saavuttamiseen. Tidméi tyo
pureutuu ndiden kahden elementin yhteensovittamiseen ja antaa yrityksille

mahdollisuuden niiden johtamiseen toimivalla ja tehokkaalla tavalla.



2 TOIMINTAYMPARISTO, TUTKIMUKSEN RAJAUS,
TUTKIMUSKYSYMYKSET JA VIITEKEHYS

Opinndytetyon toimeksiantaja on Outokumpu Oyj. Yhtid tuottaa noin 1,1 miljoonaa
tonnia terdstd Euroopan suurimmassa terdstehtaassa Torniossa ja on suurin
ruostumattoman terdksen tuottaja Euroopassa. Yrityksen asema perustuu kykyyn
radtiloida ruostumatonta terésti 1dhes mihin tahansa muotoon ja kiyttotarkoitukseen.
Ruostumaton terds on ympéristod sddstiva, kierrdtettdva ja erityisen luja materiaali,
joka on suunniteltu kestiméén pitkddn ja darimmaisissd olosuhteissa. Yhteiskunnan
perusrakenteiden ja kuuluisien maamerkkien lisdksi asiakasyritykset valmistavat
ruostumattomasta terdksestd tuotteita kotitalouksien ja teollisuuden kayttoon.
Outokummun palveluksessa on 9 000 tyontekijad yli 30 maassa. Konsernin
padkonttori sijaitsee Helsingissd, ja yhtion osake on listattu Nasdaq Helsingissa.

(Outokumpu Oyj, 2021.)

Tutkimuksen keskiossd oleva Tornion satama palvelee Outokumpua seké tuonnissa
ettd viennissd ja molemmilla toiminnoilla on oma tirked roolinsa toimitusketjussa.
Monenlaista materiaalia virtaa sataman kautta siséén ja erityyppisid valmistuotteita sen
kautta ulos. Satama on kompleksinen ympiristo, jossa eri toimijat tuottavat palvelua
sataman ldpivirtauksen mahdollistamiseen. Tédméd toiminnan ja tekijoiden
monipuolisuus aiheuttaa sen, ettd tutkimusty0ssd on syytd keskittyd tiettyyn osa-

alueeseen, jottei tyo paisu hallitsemattomaksi.

2.1 Tornion satama ja purkutoiminnan haasteet

Satama ja meriliikkenne ovat avainasemassa Outokummun toimitusketjussa sekd
tuonti- ettd vientiliikenteessd. Yritys kéyttdd merikuljetuksiinsa Suomen pohjoisinta
Tornion Royttdn satamaa. Se on vuokrannut sataman Tornion kaupungilta ja on
sataman padkdyttdjd. Satamaan johtaa yhdeksdn metrin syvyinen véyld ja se on
tarkoitettu enintddn 165 metrin pituisille aluksille. Satamassa on kolme laituria ja
yhteensé kahdeksan laivapaikkaa. Sataman kautta kulkee vuosittain noin 500 alusta ja
kolme miljoonaa tonnia rahtia. Viennin péétuotteet ovat ruostumaton terds ja

ferrokromi ja tuonnissa kierrdtysterds, koksi ja kalkki. (Harjuoja, 2021.)



Tuonnissa terdsromu ja muut tuotannon tarvitsemat raaka-aineet tuodaan Tornioon
meritse, puretaan Tornion satamassa ja kuljetetaan satamasta tuotantoon. Tuotannossa
kierrdtysterds sulatetaan, sithen lisidtddn kunkin terdslaadun valmistamiseen tarvittavat
seosaineet ja valmistetaan terdsaihiot. Aihiot prosessoidaan kuuma- ja
kylméavalssauksessa erikokoisiksi ja -paksuisiksi terdskeloiksi ja -levyiksi, jotka
siirretddn pakkauslinjojen kautta Tornion satamaan ja laivataan Keski-Euroopan
markkinoille Outokummun Hollannin Terneuzenissa sijaitsevan sataman kautta.

(Harjuoja, 2021.)

Satamissa on Laineen (2005, s. 156) mukaan yleisesti eri toimijoita, jotka tuottavat
palveluja eri yrityksille osin pdillekkiin ja kilpailevat keskendéin. Tama vaikeuttaa
yhteisten tavoitteiden muodostamista. Lisdhaasteen aiheuttaa se, ettd satamiin tuleva
laivalitkenne harvoin on sddnnollistd ja sen lisdksi laivojen koko, lastit ja niiden
vaatima kisittely vaihtelevat suuresti. Lastinkésittelylaitteet satamissa eivét jousta
tarpeen mukaan. Tornion satamassa tilanne on téltd osin hieman parempi, koska
satama on Outokummun hallinnoima, sen lastinkdsittely on optimoitu laivojen
kokoluokille, saapuville ja ldhteville lasteille, ja satamassa toimivat operaattorit eivit

kilpaile keskendén vaan tydskentelevét kaikki Outokummulle.

Satama on muodostunut toimitusverkoston pullonkaulaksi Torniossa etenkin sisdin
tulevan materiaalin osalta. Romun, koksin, kalkkikiven ja tarveaineiden sisdéin tuleva
maérd riippuu kulloisestakin kysynniésté, joka vaihtelee vuodesta toiseen. Satamissa
taas tarvitaan pitkid alihankintasopimuksia, koska nosturit ovat kalliita, ja niilld on
pitkdt kuoletusajat ja tehokkuuden kehittdminen vaatii jatkuvuutta. Usein resurssit
mitoitetaan historiallisen volyymin perusteella, ja ne riittdvit siten keskimaardiselle
tuotannon tasolle. Logistiikan ja etenkin merilitkenteen volyymit eivit kuitenkaan
edes stabiilin kysynnin aikana ole tasaisia, vaan viikot voivat keskenéén olla hyvinkin
vaihtelevia ja sama pétee sisdén tulevien laivojen médrdédn. Télloin sataman resurssien

tulisi joustaa vastaavasti ja pystya selviytymddn myos volyymipiikeista.

Satamassa on télld hetkelld haasteena se, ettd purkuprosessin toimijoita ei ohjaa yksi
taho vaan eri toimijoita johdetaan eri organisaation osista, mikd johtaa prosessin osien

optimointiin kokonaisuuden kustannuksella. Sataman purkuprosessin toimijat ovat
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osin yrityksen sisdisid funktioita ja osin alihankintana ostettuja ulkoisia
palveluntuottajia. Tdma asettaa haasteen rajapintoihin siséisten ja ulkoisten resurssien
vilille, koska kaikkea yrityksen sisdistd tietoa ei voi jakaa kaikille osapuolille ja
ulkoisten toimijoiden kytkemisessd organisaation kehittimiseen tiytyy muistaa, ettd

kyseiset toiminnot tulee voida kilpailuttaa mairdajoin.

Toinen merkittdva ongelma on se, ettd tieto liittyen sataman operaatioihin on hajallaan
yrityksen eri toiminnoissa ja osin jopa alihankkijoiden jérjestelmissé, joten sataman
suoriutumista ei pystytd mittaroimaan reaaliaikaisesti, saati kehittdméén. Suuri osa
tiedosta pitdd syottdd manuaalisesti vanhoihin jirjestelmiin, joista sitd ei pystytd
jakamaan vaan tieto vélitetddn sitd tarvitseville sdhkopostitse. Tdmé tieto-ongelma
yhdessd sen seikan kanssa, ettd purkuprosessia kokonaisuutena ei johdeta yhden
funktion toimesta, on johtanut siihen, ettd sataman kehittdminen on hankalaa. Talla
hetkelld reagoidaan osaan tunnistetuista ongelmista, mutta kokonaiskuvaa tilanteesta
ei ole kenelldkddn ja tavoitteita ei pystytd asettamaan, koska mittarit puuttuvat.

(Harjuoja, 2021.)

Outokummun aikarahdatut laivat eli niin sanotut linjalaivat ovat yrityksen sisdisten
laskelmien mukaan kustannustehokkain tapa siirtdd sekd valmistuotteita ettd
puolivalmisteita Keski-Eurooppaan. Linjalaivojen kustannuksesta noin puolet on
kiintedd vuokrakulua, joka tulee joka tapauksessa yrityksen maksettavaksi riippumatta
siitd, ovatko alukset litkkeelld vai laiturissa. Linjalaivojen kahden viikon kierto
(Tornio-Terneuzen-Tornio) mahdollistaa suunnitellun tonnimddrédn siirtdmisen
kustannustehokkaasti Manner-Eurooppaan. Jos tdméd kierto viivdstyy sataman
viiveiden takia, joudutaan markkinoilta hankkimaan ylim#érdistd laivakapasiteettia,

mika lisdd merkittavisti kustannuksia. (Harjuoja, 2021.)

Aikarahdattujen linjalaivojen lisdksi Tornion satamaan tulee purettavaksi monia
viikoittaisia laivoja ja my0s ndiden laivojen pitdminen aikataulussa on tarkedd. Mikili
ndiden laivojen purkaminen viivastyy, yritykselle tulee maksettavaksi niin sanottuja
demurrage- eli odotuskustannuksia (Meersman ym., 2012, s. 56). Talld hetkelld
ongelmana on sataman toimittajien hallinta. Nosturit ovat usein vajaakdytolld, koska

kuljetuskalusto ei aina ole priorisoitu sataman ajoon. Tdmi johtaa vélilld pitkiin
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viiveisiin laivojen purussa. Ndistd viiveistd johtuen joudutaan usein tekemédn toitd

viikonloppuisin, misti seuraa yhtiolle ylityokustannuksia. (Harjuoja, 2021.)

Jokainen hetki odottelua satamassa tuo tehottomuutta koko ketjuun, koska volyymista
iso osa menee jatkojalostukseen. (Harjuoja, 2021.) Toiminnan pysyvé heikentyminen
johtaa puskurivarastojen tarpeellisuuteen ja siten paddomakustannusten kasvuun.
Padomakustannusten kasvu johtaa yleisesti kdytetyn tunnusluvun, pddoman tuoton

heikentymiseen, koska sidottu pddoma kasvaa. (Sakki, 2019, s. 112.)

Outokumpu kéyttdd omien prosessiensa ohjaamiseen ja kehittdmiseen Lean-filosofian
mukaisia tydkaluja ja yrityksesséd pyritddn jatkuvan kehittdmisen malliin. Sataman ei
ole aiemmin katsottu kuuluvan varsinaiseen toimitusketjuun, joten sithen ei ole
kiinnitetty erityistd huomiota eiké sataman toimintaprosessia ole kuvattu. Yksi osasyy
tdhin voi olla se, etti satamatoiminnoissa on monia ulkopuolisia toimijoita ja siten sitd
ei ole katsottu yrityksen sisdiseksi prosessiksi. Satama kuuluu Outokummun
arvoketjuun jo raaka-ainetuonnin osalta, ja kun terdstuotteet menevét
jatkojalostukseen Hollantiin ja Saksaan, on ldpivirtauksen tehokkuus olennainen osa
toimitusketjua ja siten sitd on syyté tarkastella osana kokonaisarvoketjua. (Harjuoja,

2021.)

2.2 Satamalogistiikka

Satamat ovat joko kunnan omistamia yhtidmuotoisia tai liikelaitoksia tai teollisuuden
omistamia satamia. Ne ovat usein muodostuneet joko vientiteollisuuden tarpeisiin tai
palvelemaan tiettyd kulutusaluetta. Siten ne on perinteisesti jaettu joko vienti- tai
tuontisatamiin. Satamissa tyOskentelee monia toimijoita kuten satamaoperaattori,
jonka harteilla on ahtaustoiminta eli lastaus- ja purkutoiminta ja lastinkésittely. Lisdksi
satamissa toimii usein monia muita palveluntarjoajia kuten varustamoita, huolitsijoita,
merenkulku- ja ympdéristoviranomaisia, luotsaus- ja jaanmurtopalveluiden tarjoajia

sekd polttoainepalveluiden tarjoajia. (Tapaninen, 2018, s. 74.)

Laine (2005, s. 149) kuvaa sataman tehokkuutta olennaiseksi osaksi merikuljetusten

kuljetusketjua. Sataman tehokkuus riippuu sen infrastruktuurista ja teknologisista ja
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organisatorisista ratkaisuista ja satamien tehokkuus on olennainen osa kansakuntien
taloutta. Tapanisen (2019, s. 72) mukaan sataman késittely-yksikdiden optimointi
vaikuttaa laivan tiyttdasteeseen ja sitd kautta ketjun kustannuksiin. TayttOaste on
helpompi optimoida irtolastilla eli esimerkiksi kivihiilelld tai malmilla. Mitd enemmaén

lastia saadaan alukseen, sitd pienempi on yksikkokustannus.

Merikuljetusten tuottavuuden osalta tirkedd on kuljetusnopeuden lisdksi satamassa
vietetty aika. Mitd lyhyempi on laivojen pysidhdys satamassa, sitd nopeammin alus on
tuottavassa tyOssd eli kuljettamassa lastia satamien vélilli. Satamassaoloaikaan
vaikuttaa se, miten lastia pystytddn késitteleméddn ja tdmin vuoksi on kehitetty
mahdollisimman standardimuotoisia kasittely-yksikoitd kuten kontteja tai ro-ro -
kalustoa. (Tapaninen, 2018, s. 74-75.) Sataman kapasiteetti ei tarkoita pelkdstddn
vapaita laituripaikkoja vaan myds tehokkaita purkutoimintoja ja nopeita

jatkokuljetuksia (Meersman ym., 2012, s. 63).

Sataman tavaravirran ldpimenoajalla on vaikutusta moniin yrityksen tehokkuuteen,
Panayides (2012, s. 1) kiteyttavét, laivaus- ja satamatoiminnot tulee johtaa logistisesta
ja toimitusketjun ndkokulmasta. Meersman et al. (2012, s. 52) mainitsevat sataman
tehottomuudesta  suurimmiksi  lisdkustannusta  aiheuttaviksi tekijoiksi ajan
menetyksen, polttoaineen lisdkulutuksen, lisddntyneen toiminnan vaikeutumisen ja
jopa lisddntyneen  onnettomuusriskin.  Naistd  ylivoimaisesti  suurimman
lisdkustannuksen aiheuttaa menetetty aika. On tutkittu, ettd 40 % meriliikenteen
kuljetuskustannuksista  atheutuu  satamatoiminnoista, ja  satamatoimintojen
tehostaminen silld seurauksella, ettd nousee tehottomimmasta parhaimpaan kvartaaliin

laskee kokonaiskuljetuskustannuksia yli 12 %. (Clark ym., 2004, s. 423, 441.)

Satamat eivit ole ainoastaan kuljetusmuodon siirtokohtia, vaan niiden tdytyy olla osa
yritysten integroitua kuljetusketjua (Bao & Gray, 2016, s. 189). Laine (2005, s. 149)
huomauttaa, ettd satamien tehokuudessa yrityksille olennaista on sataman
merikuljetusten kuljetusfrekvenssi, nopeus, joustavuus ja tdsmallisyys ja tdrkedd on
my0s se, ettd sataman tuonti- ja vientikuljetukset ovat tasapainossa. Ldhettdvin
yksikon toiminta on tehokkainta silloin, kun tuotantolaitos sijaitsee aivan sataman

vieressd, jolloin ei tarvita useita kuljetuksia ja uudelleenlastauksia. Yritysten kannalta
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onkin tirkedd, ettd satama sijaitsee optimaalisessa paikassa ldhettdviin ja
vastaanottaviin laitoksiin ndhden. Satamien merkittivd taloudellinen vaikutus
ympéristoon on toki myds ohjannut niiden perustamista usein myds sijainniltaan

epdsuotuisampiin paikkoihin.

Aluksissa kuljetettava rahti on jaettu kahteen padluokkaan, irtolastiin ja yksikkolastiin.
Irtolasti on nimensd mukaisesti irtonaista, ja sitd ei pakata erillisiin yksikoihin tai
pakkauksiin. Se voi olla esimerkiksi nestemadistd, kaasumaista, kuivaa irtolastia tai
erikoistuotteita, jolloin puhutaan esimerkiksi terdstuotteista tai kierrdtysteréksesta.
Yksikkolastin osalta puhutaan esimerkiksi konttiliikenteestd tai irtoperdvaunujen eli
ro-ro -yksikdiden kuljettamisesta tai sitten lauttavaunuilla kuljetettavista

yksikkotavaroista kuten metsiteollisuuden tuotteista. (Tapaninen, 2019, s. 47-48.)

Tornion satamaan sisddn tulevien laivojen osalta puhutaan suurimmilta osin kuivasta
irtolastista eli terdsromusta, koksista ja kalkista sekd yksikkorahdin osalta
merikonteista. Comtois ja Slack (2010, s. 101-102) kertovat, ettd
suorituskykymittareiden laadinta irtolastille on haastavaa, koska tuotteet ovat eri
laatuisia ja niilld on siten eri kisittelylaitteet. Laivatyypit, joista irtolasti puretaan ovat
usein keskendén erilaisia ja poikkeavat purkuteknisilti ominaisuuksiltaan toisistaan.
Bulk-tuotteilla on myds usein kausiluontoiset vaihtelut, jotka toisinaan hankaloittavat
vertailua. Tam4 johtaa sithen, etté eri satamia on hankala vertailla toisiinsa ja vertailun
tuleekin keskittyd kunkin sataman oman suorituskyvyn muutokseen. Meersman ym.
(2021, s. 56-57) ovat tutkineet, ettd ajan menetys sataman ruuhkien takia aiheuttaa
suuret lisdkustannukset johtuen laivojen suurista operatiivisista kustannuksista ja

korkeista pddomakustannuksista.

Sataman tehottomuutta aiheuttavat seikat ovat yleisesti seuraavat:
e Satamaan tulo voi olla rajoittunutta esimerkiksi vuoroveden johdosta, jolloin
laivat yleensd sdételevit nopeuttaan osuakseen aikaikkunaansa.
e Luotsauspalveluiden saatavuus.
e Hinaus isommille laivoille.

e Laituripaikkojen mééra.



14

e Purku- ja Ilastaustoimintojen kapasiteetti, esimerkiksi nostureiden tai
konttilukkien méaard. Usein purkutyot saatetaan aloittaa, mutta pienemmalld
purkuteholla, kunnes resursseja vapautuu.

e Varastopaikkojen puute, eli laivojen purku hidastuu, koska lastia ei saada
siirrettyd varastoon.

o Jatkokuljetusten rajallisuus.

e Sdi voi my0s vaikuttaa satamatoimintojen tehokkuuteen vaikeuttaen
sisddntuloa ja hankaloittaen esimerkiksi purkuoperaatioita etenkin kosteudelle

herkdn rahdin tapauksessa. (Meersman ym., 2012, s. 52-56.)

Tornion satamaan kohdistuu monia ylld mainittuja tehottomuustekijoitd. Satamaan
tuloa ja sieltd poistumista rajoittaa luotsien tarve ja talvisin tarvitaan luotsauksen
lisdksi my0s jddnmurtoa. Laituripaikkoja on vain seitsemin, purku- ja
lastaustoimintojen  kapasiteetti on rajallinen, kuljetuskalusto on mitoitettu

nosturilukumééran mukaan ja ja myds varastotilojen suhteen voi esiintyd puutetta.

2.3 Aiemmat satamatutkimukset

Satamista on kirjoitettu paljon ympéri maailman, koska satamat ovat kautta ihmisen
historian olleet tirkeitd kaupankdynnin solmukohtia. Nyky&én arvioidaan, ettd meritse
kuljetetaan 80 % kaikesta rahdista (Saini ym., 2021, s. 393). Tutkimukset ja artikkelit
keskittyvit paljon sataman kaupalliseen puoleen eli kykyyn houkutella puoleensa
logistiikkavirtoja ja laivaliikennettd. Tutkimuksia on my0s tehty muun muassa
satamalogistiikan tehokkuuden hyddyllisestd vaikutuksesta maiden talouksiin (Munim
ja Schramm, 2018, s. 14) tai sataman kapasiteetin ja tehokkuuden merkityksestd vetda
alueelleen logistiikkavirtoja (Balliauw ym., 2019). Paljon tutkimuksia 16ytyy tietenkin

my0s konttilitkenteesti ja konttien késittelyn nopeudesta sekd tehokkuudesta.

Menin ym. (2021, s. 393) maédrittelevét, ettd kansainvilinen merirahti ja etenkin
konttilitkenne koostuvat useista toimijoista, jotka ovat itsendisid yrityksid ja siten
toimivat siiloperiaatteella muihin ndhden. N&mi yritykset toimivat keskendén
yhteistydssd satamaympéristdissd, mutta ovat erillisid yrityksid, joten ne jakavat tietoa

ainoastaan tarpeellisilta osin ja kédyttden digitaalisia teknologioita. Jokaisella
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yritykselld on omat ldhtdkohtansa ja tavoitteensa ja tdméd voi vaikuttaa niiden

motiiveihin ja yhteisiin kehitystavoitteisiin muiden yritysten kanssa.

Kukin satama on aina oma uniikki kokonaisuutensa. Se koostuu satamasta itsestdén,
sen kaikista kaupallisista ja ei-kaupallisista toimijoista, tyypillisestd rahdista, sisdén
tulevan laivaviyldn rajoitteista ja mahdollisesta jditilanteesta, sataman purku- ja
lastauskalustosta, sataman vaikutusalueesta tuonnin ja viennin saralla ja niin edelleen.
Usein tutkimukset kohdistuvat julkisiin satamiin, jotka palvelevat laajasti
vaikutusalueensa teollisuutta tai sitten tuontinsa kautta tiettyd talousaluetta palveleviin
satamiin. Téll6in suoraa vertailukohtaa Tornion satamaan ei muista satamista 10ydy,

mutta toki monia tutkimuksia, joita voi hyddyntdd timén tyon tekemisessa.

Karatas Cetin (2015, s. 372) kdy lépi, mitd sataman johdon pitdd tehdd saavuttaakseen
tehokkuutta osana logistista ketjua ja mitd tekijoitd pitdd ottaa huomioon. Hinen
mukaansa satamaa johtavan tahon tulee toimia logististen ketjujen koordinaattorina,
integraattorina ja fasilitaattorina. Johdon tulee seurata markkinoiden kehitysté, edistda
jatkokuljetusten tehokkuutta, investoida satamaan ja tehdd yhteistyotd 1dhisatamien
kanssa. Satamat toimivat usein ympdristossd, jota leimaa kompleksisuus ja
epdvarmuus, ja kunkin sataman tehokkuuden mittaaminen on aina tapauskohtaista.
Satamien tulee siis selvittdd omat menestystekijansd ja keskittyd kokonaisuuden

kehittdmiseen niitd tekijoitd parantamalla.

2.4 Tutkimuksen rajaus ja tutkimuskysymykset

Sataman monipuolisuus ja -ulotteisuus tuovat tarpeen keskittyd sopivan kokoiseen
sataman toimintoon, ettei tyOstd tule liian vaikeasti hallittavaa. Kananen (2017, s. 16)
maidrittelee asian siten, ettd padstikseen ilmi6on kasiksi, tutkimusongelmaa joudutaan
usein rajaamaan ja ettd oikea ongelman madrittely ratkaisee tutkimuksen

onnistumisen.

Tornion sataman toimintoihin kuuluu purun lisdksi myds alusten lastaaminen, mutta
purkutoiminnot aiheuttavat tilld hetkelld suurimmat ongelmat, joten sataman

tarkastelu on syytd aloittaa tdstd toiminnosta. Jotta purkutoimintaa voisi kehittda,
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taytyy olla selked ymmairrys koko prosessista. Tuominen (2021, s. 4) méérittelee, etti
10 % ongelmista johtuu yksittdisestd toiminnosta ja 90 % johtuu koko prosessin
ongelmista. Vilkka (2021, s. 7) esittdd, ettd kehittdmisessd ei keskitytd pelkdstdin
tuottamaan tietoa itse prosessin kehittdimiseen vaan tarkoituksena on aikaansaada
oppimista my0s yksildille ja organisaatioille ja sitd kautta parantaa koko tyOyhteisoa.
Niéiden ndkokulmien kautta on tarkoitus saavuttaa vastaukset tdmén tyon

tutkimuskysymyksiin:

e Minkélainen on Tornion sataman purkuprosessin nykytila?

e Mitkd ovat ne muutokset, jotka tekemélld saadaan suuri hyoty nykyresurssein
Tornion sataman toiminnan tehokkuuteen?

e Miten saadaan muodostettua Tornion sataman tehokkuuden seurantaan ja

kehittdmiseen parhaiten soveltuvat KPI-mittarit?

Sataman haasteena on ollut 16ytda oikea resurssien mééra eri toiminnoille (nosturit,
ahtaajat, kuljetuskalusto), jotta ne riittdvat korkean kysynnén aikoina, mutta joustavat
silloin, kun kaluston ja miehiston tarve on pienempi. Nosturikapasiteettia ja sen tehoa
olisi helppo tarkastella irrallisena osana, mutta koko sataman purkutoimintojen
nykytilan kuvaamisella pyritddn 10ytdméén vastaus siihen, ovatko kaikki resurssit
mitoitettu siten, ettd niitd kaikkia pystytddn hyddyntamédn optimaalisesti ja 10ytyyko
jostain toiminnosta pullonkaula, joka rajoittaa jonkin toisen resurssin tehokkuutta.
Nosturioperaattorien kanssa tehtidvét sopimukset ovat usein pitkid, koska kalusto on
kallista ja sen hankinta on hidasta. Kuljetussopimukset taas ovat luonteeltaan
lyhyempid ja kalusto edullisempaa, joten timéa on hyvé pitdd mielessd, kun mietitddn

sataman resursointia.

2.5 Tutkimuksen viitekehys

Viitekehykselld tarkoitetaan aiheesta kirjoitettua teoriaa, joka on perustana tyon
tekemiselle, médrittdd sen keskeiset késitteet ja ndiden kisitteiden véliset suhteet. Siitd
voi myos kéyttdd nimitysté tietoperusta (Ojasalo ym., 2020, s. 25). Alasuutari (2011,
s. 79) kuvaa asiaa siten, ettd tutkimuksen havaintoja kisitelldén johtolankoina, joita

tarkastellaan eksplisiittisesti madritellystd ndkokulmasta kisin, ja sitd nimitetdén
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teoreettiseksi viitekehykseksi. Kananen (2017, s. 17) kdy ldpi viitekehystd siitd
kulmasta, ettd tutkijan on perehdyttdavé tutkimuksensa aihealueeseen ja sithen, miti
siitd on aikaisemmin tutkittu. Tutkijan on hyvd ymmaértda, mitka ndistd aikaisemmista
tutkimuksista ovat olennaisia hdnen tutkimukselleen ja tutkimusongelmalleen, mita

jattdd pois ja mitd harmaita, tutkimattomia alueita vield 10ytyy.

Tamin tutkimuksen viitekehys on mallinnettu kuviossa 1, eli terédsteollisuus ja
satamalogistiikka muodostavat kontekstin, jossa kuvataan aluksi Tornion sataman
purkuprosessin nykytila ja mietitidn sen parhaimmat toteutettavissa olevat
kehityskohteet. Téssé ty0ssd kdytetddn Lean Six Sigma -tydkaluja, jotka on tarkemmin
kuvattu luvussa 4. Sataman purkuprosessin seuranta ja edelleen kehittiminen ovat
yritykselle tédrkeitd, joten prosessissa pyritddn my0s ratkaisemaan KPI-mittareiden
kehitysty6. Tyon kannalta olennaista on myods ymmartéé se, ettd kyse ei ole pelkdstian
yrityksen omista toiminnoista, vaan sataman purkuprosessissa on osallisena myds
ulkoisia toimijoita, jotka tdytyy kytked mukaan tdhin kehitykseen, mutta kuitenkin

muistaa se, ettd ndma yritykset saattavat vaihtua tulevien kilpailutusten myo6ta.

Terasteollisuus

Satamalogistiikka

Kuvio 1 Tutkimuksen viitekehys
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Eriksson ja Koistinen (2014, s. 8) kuvaavat, ettd tutkimuksen konteksti muodostuu
ulommasta ja sisemmaéstd kerroksesta. Ulompi kerros muodostuu poliittisen,
taloudellisen, sosiaalisen tai yrityksen toimialaympériston mukaan ja sisempi kerros
madrittyy yrityksen oman rakenteellisen, kulttuurisen tai poliittiseen ympériston
mukaan. Niin ajatellen terdsteollisuus on kontekstin ulompi kerros ja sataman

logistiikka ja purkutoiminnot timén ulomman kerroksen sisempi ulottuvuus.

Alasuutari (2011, kohta Teoreettinen viitekehys) kertoo, ettd teoreettisen perustelun
tarkoitus on todistaa, ettd tutkimuksen teorialla voidaan selittdd empiiriset havainnot.
Tadmain tutkimuksen viitekehyksen keskidssa on prosessikuvaus ja -kehitys, Lean Six
Sigma ja sataman ohjaaminen ja mittarointi. Tutkimuksen painopiste on empiiriselld
aineistolla, joka kerdtddn haastatteluiden havainnoinnin ja benchmarkingin
vilitykselld. Tutkimusaineiston tulkinta tehddin néiden keskeisten késitteiden

vilityksella.
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3 TUTKIMUKSEN LAHESTYMISTAPA JA
TUTKIMUSMENETELMAT

Juuti ja Puusa (2020, ”Johdanto) mdidirittelevit, ettd tutkimuksen ldhestymistapa
osoittaa sen, onko tutkimus laadullinen, méaarillinen, ei-empiirinen vai empiirinen.
Tutkimusmenetelmét ovat valikoima menettelytapoja, joilla tutkimusta ldhestytddn ja
pyritddn 10ytdmdidn vastaukset tutkimuskysymyksiin. Tutkimusmenetelmilld
tarkoitetaan samalla sekd erilaisia aineistonkeruu- ettd aineiston analysointikeinoja.
Laadullisessa tutkimuksessa pyritddn tekemidn tulkintoja aineistoldhtdisesti, eli
pyritddn 16ytdmadn tutkimuksen sisdltd havainnoinnin kohteiden tai haastateltavien
kiyttamistd ilmaisuista. Naitd siséltdjd tulkitaan teorian avulla siten, ettd
tutkimusaineisto on péddosassa ja teoria on apuviline tulkintoja tehtdessd. Ikonen-
Varila ym., (2019, s. 41) tulivat tydeldmén ja tyOyhteis6jen kehittdmisprojektien
suhteen johtopditokseen, ettd saadakseen mahdollisimman kokonaisvaltaisen kuvan
tutkittavasta ilmidstd, on hyvd yhdistdd sekd kvantitatiivisia ettd kvalitatiivisia

tutkimusmenetelmia.

3.1 Tutkimuksen l&hestymistapa

Tarkoituksena on muodostaa monipuolinen ja kokonaisvaltainen ndkemys sataman
purkuprosessin ldpivirtauksesta. Ojasalon ym. (2014, s. 52) mukaan tapaustutkimus
soveltuu ldhestymistavaksi, kun halutaan selked kuva kehityskohteesta ja tuottaa siitd
syvillinen ymmaérrys. Tdmédn lisdksi tapaustutkimuksen avulla voidaan tuottaa
kehittamisehdotuksia ja -ideoita, jotka ovat myds tyon tavoitteena. Kananen (2017, s.
38) kertoo, ettd lahestymistavan madrittelee ratkaistavan ongelman luonne ja kukin
lahestymistapa kasittdd sille tyypillisen aineiston keruun, analysoinnin, reliabiliteetin

ja validiteetin.

Tapaustutkimukselle tyypillinen piirre on, ettd kdytetdin monenlaisia menetelmia,
joilla syvéllinen ymmairrys tutkittavasta kohteesta saavutetaan (Ojasalo ym., 2014, s.
55). Tapaustutkimukselle on olennaista, ettei pyritd konkreettisesti muuttamaan
kohdetta vaan luodaan monipuolisen ja kokonaisvaltaisen kuvan perusteella

kehittdmisehdotuksia. Eriksson ja Koistinen (2014, s. 1) médrittelevit, ettd
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tapaustutkimuksen ldhtokohdissa on hyvi kyetd muodostamaan ymmarrys siitd, mika
on tapaustutkimuksen “tapaus”. Téssd tydssd “tapaus” on laivojen purkuprosessi ja

tdhdn tapaukseen suoraan liittyvit toimijat ja heidédn vuorovaikutuksensa prosessissa.

Erikssonin ja Koistisen (2014, s. 4-5) méiiritelmd on, ettd tapaustutkimuksessa
tarkastellaan yhtd tai useampaa tapausta ja avainasemassa on ndiden tapausten
madrittely, analysointi ja ratkaisu. Heiddn mukaansa tapaustutkimus on hyva valita
lahestymistavaksi, kun seuraavilla seikoilla on merkitystd: Miten, miksi ja mitd -
kysymykset ovat olennaisia, tutkijalla on véhin kontrollia tapahtumiin, aiheesta ei ole

tehty paljon empiiristéd tutkimusta ja kohteena on ajankohtainen ilmio.

Téssé tyossd painopiste on kysymyksilld mikd nykyinen prosessi on, miksi toimitaan
niin kuin toimitaan ja miten prosessia olisi syytd kehittdd edelleen. Tyon tekijdlla ei
ole kontrollia tutkittaviin tapahtumiin, aihetta ei ole aiemmin tdssd ymparistOssa
tutkittu ja kyse on yritykselle ajankohtaisesta ja tirkedsta tutkimuskysymyksesté, joten

tdstd syystd tapaustutkimus on valittu lahestymistapa.

Tapaustutkimukset voidaan jakaa intensiivisiin ja ekstensiivisiin tutkimuksiin.
Ekstensiivisessd tutkimuksessa on pyrkimys 10ytdd yhteisid ominaisuuksia, yleisid
malleja ja uusia teoreettisia ideoita vertailemalla useita eri tapauksia. Intensiivisessd
tapaustutkimuksessa pyritddn uniikin tapauksen niin sanottuun tiheddn tulkintaan,
kuvaukseen ja ymmaértdmiseen. Keskeisid tyovaiheita ovat tutkimuskysymysten
muotoileminen, tutkimusasetelman jdsentdminen, tapausten valinta ja maédrittely,
teoreettisten ndkokulmien ja kisitteiden médrittely, aineiston ja tutkimuskysymysten
vuoropuhelu ja logiikka, aineiston analyysitavat, tulkinnat ja raportointi. (Eriksson,

2014, 5. 18, 22.)

Ty0 on tarkoitus toteuttaa kéyttden laadullisia tutkimusmenetelmid. Kananen (2017, s.
35) médrittelee, ettd laadullisessa tutkimuksessa perehdytidén usein juuri prosesseihin,
joihin ei maddrdllisin menetelmin padstd kdsiksi ja joissa yritetdén yksittdisestd
tapauksesta saada mahdollisimman selked kuva. Laadullisessa tutkimuksessa
kéaytetddn lukujen ja numeroiden sijaan sanoja ja lauseita ja siind pyritdén tutkittavan
aiheen syvilliseen ymmartdmiseen. Tutkimustulos ei ole yleistettdvissd vaan pitee

vain kuhunkin tapaukseen erikseen. Laadullisessa tutkimuksessa itse tutkimus tehddén
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“kentdlld” eli kontekstissa ja tapausta  kisitellddn ihmisten  vélisessd

vuorovaikutuksessa.

Alasuutari (2011, s. 24-38) ldhestyy laadullista tutkimusta arvoituksen ratkaisemisena,
jossa tutkimusaineistoa tarkastellaan kokonaisuutena. Aineiston analysoinnissa esiin
tulleiden seikkojen tulee olla ristiriidattomia ja tukea esitettya tulkintaa. Laadullinen
tutkimusprosessi on aina jollain tavalla ainutkertainen. Prosessia ei ole
tarkoituksenmukaista toistaa aina samalla tavalla, vaan miettid tapauskohtaisesti miten
laadulliseen tutkimukseen kuuluvia metodeja kuten haastatteluja strukturoidaan tai
mitd aineistoa tutkimuksen ldpiviemiseksi kdytetddn. Laadullisessa tutkimuksessa
yleisimmin kéytetyt aineistonkeruumenetelmit ovat Tuomen ja Sarajarven (2018, s.
83) mukaan haastattelut, kyselyt, havainnoinnit ja eri dokumenteista kootut tiedot.
Menetelmié voi kayttié joko vaihtoehtoisesti, rinnan tai yhdisteltyné seké laadullisiin

ettd maarallisiin tarkoituksiin.

3.2 Tutkimusmenetelmit ja niiden kaytto

Tutkimus- tai aineistonkeruumenetelmilld tarkoitetaan keinoja, joilla ilmidstd saa
tietoa (Kananen, 2017, s. 78). Kayttiméalld monipuolisesti eri menetelmid, tutkijan on
mahdollista syventdd tietimystdén aiheesta ja monipuolistaa kuvaustaan, jolloin
saavutetaan tutkimuksen kannalta luotettava lopputulos. Aineiston keruu on tarked osa
tapaustutkimuksen prosessia, joka tutkijan on itse tehtivd saavuttaakseen
ymmarryksen tutkittavasta tapauksesta. Joskus se voi olla suunnitelmallisesti kerattya
haastatteluilla ja havainnoinneilla ja joskus osa kahvitauon ajatustenvaihtoa.

(Eriksson, 2014, s. 31.)

Tornion sataman aineiston keruussa pyritddn yhdistimddn ndméd tiedonkeruun
elementit siten, ettd havainnointikierroksella keskustellaan eri tahojen kanssa
tyotehtdvistd ja niiden sisdllostd. Haastatteluissa jatetdén tilaa avoimelle keskustelulle
atheen ympdrilld ja pyritddn myds 10ytdméédn aikaa kahvitauoille ja vapaammalle
keskustelulle eri aiheista. Lisdksi tutkija osallistuu sataman péivittdisjohtamisen
”Daily Management” eli DM-palavereihin ja muihin sataman johtamispalavereihin,

jotta ymmarrys kasvaisi tutkimusprosessin edetessa.
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3.2.1 Havainnointi

Tuomen ja Sarajarven (2018, s. 93-94) mukaan havainnointi on hyvé tehdd yhdessa
muiden  tiedonkeruumenetelmien kanssa ja sen voi  kytked  muita
aineistonkeruumenetelmid paremmin saatuun tietoon eli asiat ndhdéén sen avulla ikddn
kuin oikeissa yhteyksissddn. On myods osoitettu, ettd havainnointi tuo paremmin
kenties esiin johonkin ilmi6on liittyvédt normit kuin siithen liittyvéan kdyttdytymisen,
kun taas haastattelu voi paljastaa kéyttdytymisen. Havainnoimalla voidaan saada
tutkittavasta ilmiostd monipuolisempi nékemys. Tutkimuksessa on térkeintd se, ettd

tutkimukseen osallistuvat oppivat, ja tdssd tutkijan rooli fasilitaattorina on térkea.

Alasuutari (2011, s. 83-84) nédkee laadullisen tutkimuksen sellaisena, ettd sitd tulee
katsoa eri ndkokulmista eikéd lukita itsedén tiettyyn teoreettiseen viitekehykseen tai
metodiin kuten esimerkiksi tehdddn tilastollisissa kyselyissd. Kyse on sellaisen
aineiston kerdémisestd, joka syntyy luonnollisesti ja on olemassa riippumatta
tutkimuksesta ja sen tekijdstd. Téstd syystd havainnointia ja etenkin sellaista, jossa

tutkija ei itse osallistu tai héiritse prosessia pidetddn tirkedna.

Kananen (2017, s. 83-84) huomauttaa, ettd havainnoinnissa piilee myds ongelmia.
IImi6td pitdd ensinndkin olla mahdollista havainnoida, eli esimerkiksi ithmisten
ajattelua ei voi ndhdd ulkoapdin. Toinen ongelma on, ettd havainnoitsija tulkitsee
nikeménsd oman linssinsd ja ymmarryksensd kautta. Téstd syystd havainnointia
kannattaa mahdollisuuksien —mukaan tarkentaa jdlkikdteen haastatteluilla.
Havainnoinnin eri muotoja ovat piilohavainnointi, jolloin tydskennellddn samalla, kun
havainnoidaan eikd kerrota muille tistd kaksoisroolista, havainnointi ilman
osallistumista, osallistuva havainnointi ja osallistava havainnointi (Gronfors ja Vilkka,

2008, s. 94).

Tutkimus aloitetaan havainnoinnilla Tornion satamassa, jotta purkuprosessista
muodostuu tutkijalle ymmérrys ja asioista pystytddn haastatteluissa keskustelemaan
yhteisen ymmarryksen pohjalta. Koska tyon tekijé ei ole osa sataman organisaatiota ja
tyOssd pyritddn 10ytdméén luonnollinen ja riippumaton aineisto, on pddasiallisena
tyOtapana havainnointi ilman osallistumista. TyOstd kerrotaan avoimesti eri

osapuolille, joten my0s osallistavaa havainnointimallia kdytetdan valikoivasti.
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3.2.2 Teemahaastattelu

Teemahaastatteluilla pyritddn tutkimaan erilaisia ilmioitd ja hakemaan vastauksia
erilaisiin ongelmiin. Se on puolistrukturoitu haastattelu, jossa keskustellaan etukiteen
rajatuista teemoista nithin liittyvilld tarkentavilla kysymyksilld, joilla aihepiirid
voidaan tarkentaa ja syventdd vastausten perusteella. Teemahaastatteluissa pyritddn
l6ytdmédn merkityksellisid vastauksia tutkimuksen tarkoituksen ja ongelmanasettelun
tai tutkimustehtdvin mukaisesti ja etukdteen valitut teemat perustuvat tutkimuksen
viitekehykseen eli sithen, mitd tutkittavasta aiheesta jo tiedetdén. (Tuomi & Sarajérvi,

2018, s. 87-88.)

Teemahaastattelu edellyttdd Kanasen (2017, s. 89-90) mukaan sitd, ettd haastattelun
molemmilla osapuolilla on yhteinen kieli, jotta ymmairretddn yleiset asiat samalla
tavalla. Teemahaastattelun ongelmana on kuitenkin se, ettd annettuja tietoja saatetaan
védristelld oman tai yrityksen edun saavuttamiseksi tai sitten ei haluta sanoa asioita
suoraan ongelmien vélttdmiseksi. Toinen ongelma on se, ettd haastattelu on
kommunikointia, jossa esiintyy monia ulottuvuuksia kuten kehonkieltid tai “rivien

viliin” kitkettyja asioita.

Misoch (2014, s. 65-66) jakaa laadulliset haastattelut narratiiviseen ja
johtolankahaastatteluun. Narratiivisessa haastattelussa haastateltava kertoo itse tarinan
ilman tutkijan asettamia raameja. Johtolankahaastatteluun taas kuuluu useita
haastattelutyyppejd, esimerkiksi ongelmaldhtdisid haastatteluja, teemahaastatteluja,
fokusointihaastatteluja  tietyn atheen ympdérille, diskursiivisia haastatteluja,
asiantuntijahaastatteluja ja ryhméhaastatteluita. Teemahaastatteluissa on mahdollista
ohjata haastattelua tietyin teemoin ja athepiirein ja jopa tietyssi jarjestyksessa tai sitten

vain tietyilld avainsanoilla saada haastateltava puhumaan tietyn aiheen ymparilla.

Teemahaastatteluilla pyritddn tissd ty0ssd ymmartdmain sataman osapuolia heidén
ndkokulmastaan ja siten 10ytdmidn tekijoitd, jotka vaikuttavat ja ohjaavat heidén
toimintaansa. Koska ollaan tekemisissd myo0s ulkoisten yritysten kanssa, heiddn
toimintaymparistossién on asioita, joita on vaikea hahmottaa ulkopuolelta, mutta jotka
kuitenkin vaikuttavat kokonaisuuteen ja on siten huomioitava kehittdmistydssd. Tyon

tekijd toimii logistitkan saralla, joten tutkittava ympdristd ja termistd on tuttua.
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Haastattelut toteutetaan tietyn kysymysrungon avulla, mutta ne toimivat asiasanojen
tavoin, jotta keskustelu kéydddan tutkimuskysymykselle olennaisten asioiden

ympdrilla.

3.2.3 Benchmarking

Benchmarking on Delersin ja Feysin (2018, s. 11-12) mukaan analyysimetodi, jolla
yrityksen suorituskykyéd pyritdédn parantamaan. Tavoite on 16ytdd parhaat olemassa
olevat toimintatavat ja tekniikat esimerkiksi tuotannon, jakelun, laadun tai jonkun
muun osa-alueen saralla, ja siirtdd ndmai jo testatut opit mahdollisimman tehokkaasti
oman yrityksen kayttoon. Ensimmadiset viittaukset benchmarkingiin 16ytyvit
kirjallisuudesta jo ennen ajanlaskun alkua, mutta usein esimerkkind kiytetdén Xeroxin
ahdinkoa 1980-luvulla, kun kilpailijoiden menestys sysési yhtion vaikeuksiin. Xerox
suoritti sisdisen vertailun ja pddtyi ottamaan oman tytdryhtionsd menestyksekkéét
toimintatavat kayttoon koko yrityksessd. Télld toimenpiteelld Xerox pystyi
parantamaan toimintaansa ja vakiinnuttamaan jélleen asemansa menestyksekkaani

yrityksend markkinoilla.

Suorituskyky ei ole absoluuttinen mitta vaan kilpailukyky riippuu siitd, miten hyvia
olemme verrattuna muihin. Kilpailijavertailun avulla selvidd, miki on se suorituskyky,
joka organisaatiolta vaaditaan menestymiseen. Vertailu voi siis kohdistua tuotteeseen,
strategiaan tai prosessiin ja on mahdollista vertailla sekd suorituskykyd ettd
ominaisuuksia. Vertailua voi tehda sisdisesti, kilpailijoihin, parhaisiin kdyténtoihin,
ryhminé tai vaihtaa kokemuksia muiden kanssa. Benchmarkingin prosessi etenee siten,
ettd ensin médritelldén kehittdmisalue, tutkitaan omia ja valitun kumppanin kayténtoja,
tunnistetaan parantamiskohteet, sovelletaan ideat omaan toimintaan ja arvioidaan

tulokset ja saadut opit. (Laamanen, 2004, s. 217-220.)

Niva ja Tuominen (2012, s. 12-17) nidkevét benchmarkingin siten, ettd vaatii ndyryytta
havaita se tosiasia, ettd joku toinen on parempi ja tehokkaampi jollain osa-alueella kuin
itse ja viisautta oppia, miten tdmid tai jopa parempi taso voidaan saavuttaa.

Benchmarkingia voi toteuttaa strategian, tuotteen prosessin tai osaamisen saralla. Niva
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ja Tuominen kehottavat tutkimaan koko prosessia eikd vain sen yksittéisid vaiheita,

jotta 16ydetéén siitd ne ratkaisevat osat, jotka vaikuttavat eniten lopputulokseen.

Sorqvist ja Bergendahl (2021, s. 159-160) kehottavat tekemddn benchmarkingin
strukturoidusti, aloittamalla vertailtavan prosessin identifioimisella ja rajauksella,
prosessivirran ja tyOtapojen kartoituksella, mitattavien ja vertailtavien lukujen
madrittelylld, tietojenkeruulla ja niiden analysoinnilla. Téstd analyysista pyritdén
16ytdméén erot vertailtavan ja oman prosessin vélilld ja vahvistamaan ne numeerisesti.
Téssé selvityksessé tarvitaan usein myos laadullista analyysii, jotta ymmaérretiin eroja

syvillisesti.

Tdssd tyOssd on tarkoitus hakea vertailukohtia prosessista samanlaisessa
toimintaymparistostd, jossa satama on yhden toimijan hallussa ja ohjauksessa, mutta
sielld toimii monia yrityksid eri rooleissa. Olennaista on my0s vertailla sellaiseen
satamaan, jossa on samankaltaisia haasteita, kuten ankarat talvet, jditilanne ja
riippuvuus jadnmurrosta, pohjoinen sijainti, samantyyppisté kasittelyd vaativat tuotteet
ja lastausvélineet. Yritys, joka toimii satamassa ja tdhidn kokonaisuuteen liittyva
toimitusketju ei kuitenkaan voi kilpailla Outokummun toimitusketjun kanssa, koska se

voisi vaarantaa yrityssalaisuuksia puolin ja toisin.

3.2.4 Dokumenttianalyysi

Dokumenttianalyysi on matalan kynnyksen keino lisita tutkimukseen empiirista tietoa
ilman tutkijan mydtavaikutusta aineiston luonnolliseen muodostumiseen. Usein
dokumenttien sisdllddn pitdmd informaatio on yhdistetty haastatteluihin ja
havainnointeihin =~ parantamaan objektiivisuutta ja  lisddmédidn tutkimuksen
luotettavuutta. Dokumenttianalyysia ei pidd kayttdd korvaamaan muita joihinkin
tilanteisiin paremmin soveltuvia tiedonkeruumenetelmii. Tutkijan tulee muodostaa
selked ndkemys siitd, mihin tarkoitukseen dokumentti on muodostettu, dokumentin
konteksti ja mikd on sen tarkoitettu kohdeyleis6. Dokumentin subjektiivisena
tulkitsijana tutkijan on pyrittivd dokumentin mahdollisimman ldpindkyvéin

kasittelyyn. (Bowen, 2009, s. 38.)
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Bowen (2009, s. 30-31) mainitsee, ettd usein dokumentit tarjoavat tiydentdvaa ja
arvokasta lisdtietoa tutkimukseen ja niistd voi 10ytdd lisdkysymyksid, joihin
tutkimuksessa on hyvid antaa vastaus. Dokumentit ovat my0s oiva keino vahvistaa
16ydoksid ja tukea muuta aineistoa. Jos dokumenttien todistus on ristiriitainen muun
aineiston kanssa, on tdmé selked signaali tutkijalle porautua ilmioon tarkemmin.
Dokumenttianalyysi on hyvé keino kerdtid tietoa etenkin silloin, kun informaatiota ei
voi muin keinoin hakea tai tietoldhteet ovat unohtaneet tapahtumat. Myds lukijalle
monipuolinen aineisto ja sen konvergenssi lisdd tutkimuksen luotettavuutta ja

uskottavuutta.

3.2.5 Aineiston analysointi

Perusanalyysimenetelmé, jota voi kiyttdd kaikissa laadullisissa tutkimuksissa on
siséllonanalyysi. Siséllonanalyysi on aineiston kvantifiointimenetelmé yhdistettyni
kontekstianalyysiin, jolloin voidaan tarkastella kontekstia, jossa kiinnostuksen
kohteena olevat asiat esiintyvit (Tuomi & Sarajirvi, 2018, s. 103). Mason (1994, s.
89-91) kehottaa miettimddn eroa datan prosessoinnin analyysin ja varsinaisen
analyysin vélilld. T&hdn prosessointiin kuuluvat erilaiset datan luokittelut ja
indeksoinnit ja Mason huomauttaakin, ettd jo tdssd vaiheessa datan luokittelu ja
analyysi usein menevit sekaisin, koska luokittelu jo vaatii tietynlaista analyysia ja

luovaa datan késittelyd. Luokittelu ei kuitenkaan itsesséén ole vield datan analysointia.

Milesin ym. (2014, s. 12-14) mukaan aineiston kerdédmisen jédlkeen se redusoidaan ja
samanaikaisesti havainnollistetaan. Siitd tunnistetaan olennaiset asiat, ryhmitelldédn
samansisdltoiset vastaukset, ala-, yli-, pda- ja yhdistiviin kategorioihin tai teemoihin.
Tadman jdlkeen analysointi onnistuu siten, ettd materiaali luokitellaan ndiden mukaan,
tulkitaan ja todetaan johtopdétokset. Alasuutari (2011, s. 40) kehottaa tarkastelemaan
aineistoa vain sen teoreettismetodologisesta nikdkulmasta kisin, vaikka aineistosta
voisi 10ytyd muitakin puolia. Sen lisdksi aineiston raakahavainnot yhdistetdin
havaintojen joukoksi tai jopa yhdeksi havainnoksi, joka onnistuu etsiméllé aineistosta

yhteinen nimittdja tai sdinto, joka pitee koko joukkoon.
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Alasuutari (2011, s. 44-48) kuvaa analyysii siten, ettd aineiston perusteella tehddén
merkitystulkinta ilmiosté, jota tutkitaan. Aineistosta pyritddn 10ytdmédn johtolankoja,
jotka vievit samaan suuntaa ja selittdvat aineistoa. Mitd enemman johtolankoja on, sitd
vihemman on niihin sopivia ratkaisuja ja siten voidaan olettaa, ettd 16ydetty ratkaisu

ei ole vain yksi monista vaihtoehdoista.

Vilkka (2021, kohta ”Aineiston analysoiminen”) madrittelee méaréllisen analyysin
siten, ettd yhden muuttujan tapauksessa olennaisia ovat aritmeettinen keskiarvo,
moodi, mediaani ja erilaiset hajontaluvut, joilla selvidd esimerkiksi havaintojen
keskihajonta tai variaatiosuhde. Kahden muuttujan analyysissa voi tarkastella kahden
tai useamman muuttujan vilisid suhteita, joissa yksi muuttuja vaikuttaa toiseen.
Aineistosta voi my0s hakea korrelaatiota, eli kahden muuttujan keskindistad
riippuvuutta. Ndiden havaintojen tulkinta ei ole aina ongelmatonta, vaan muuttuja voi

kayttidytyd toisen muuttujan tavoin myos ilman riippuvuutta.

Téasséd tyOsséd pyritddn haastatteluiden, havainnoinnin ja dokumenttianalyysin avulla
muodostamaan kokonaiskuva ja 16ytdmiéin johtolankoja, jotka lisddvit ymmaérrysti
itse prosessiin ja auttavat 10ytimédn prosessin ongelmakohtia. Ndmé havainnot
tarkennetaan haastateltavien kanssa, jotta varmistetaan, ettd muodostunut kisitys on
oikea ja osapuolten hyvdksymi. Haastattelut ja niistd saadut vastaukset sekd
kommentit kategorisoidaan siten, ettd ne saa luokiteltua ja muodostettua selkedn kuvan
sekd prosessista ettd ongelmista. Sataman tyonjohto pitdd niin sanottua paivikirjaa
sataman pdivittdisistd tapahtumista ja ongelmista. Péivdkirja muunnetaan
taulukkolaskentamuotoon dokumenttianalyysid varten, jotta voidaan mdiérallisin
keinoin monipuolistaa haastatteluilla muodostettua nidkemystd ja etsid selityksid
haastatteluissa havaituille seikoille. Sataman nykytilan kartoitus on jaettu méérittely-,
mittaus- ja analyysivaiheisiin. Mittausvaiheessa painopiste on yhden muuttujan ja

analysointivaiheessa kahden muuttujan analyyseissa.

3.3 Tutkimuksen eteneminen

Tutkimuksen eteneminen on esitetty kuviossa 2. Ensin muodostetaan nikemys aiheen

teoriasta ja valitaan tavoitteisiin ndhden parhaiten soveltuva ldhestymistapa. Tamén
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perusteella mddritellddn tutkimusmenetelmét, joilla kerdtddin aineisto. Aineisto
analysoidaan ja verifioidaan, jotta varmistutaan tutkimustulosten oikeellisuudesta.
Tamin jdlkeen muodostetaan tutkimustulokset, tehdddn johtopéétokset ja laaditaan
toimenpide-ehdotukset. Kun tuloksia analysoidaan, ja niistd tehddén johtopadtoksia,
on syytéd kiyda peilaamassa niitd uudestaan teoriaa vasten ja tarkistaa, ettd maarittelyt
on tehty oikein ja ettd vastauksista todella voi tehdd tutkimustuloksena esitettyji
tulkintoja. Eriksson (2014, s. 22) esittdd, ettd itse tapaustutkimuksen
tutkimusprosessikin on syyta tehda prosessimaisesti, palata takaisin ja tarkentaa, antaa

aineistojen keskustella keskeniin ja vuoropuheluttaa teoriaa ja empiriaa.

/ Terasteollisuus ja Satamatoiminnot \

| 1
STEP 1 STEP 2 STEP 3 STEP 4 STEP 5
Teoreettinen Mittausvaihe: Analysointivaihe: Tutkimustulokset,
tutkimuksen johtopaatdkset
analysointi ja toimenpide-
[ tulosten verifiointi ehdotukset
t f |

Kuvio 2 Tutkimuksen etenemisaskeleet

Tutkimus polkaistaan kdyntiin luomalla katsaus teoriaan, minkd jidlkeen niiden
teorioiden evastdmind siirrytdén empiiriseen osaan. Tdmai aloitetaan purkutoimintojen
nykytilan kuvaamisella, joka toteutetaan havainnoinnilla ja teemahaastatteluina, jossa
kartoitetaan sataman operatiivisten funktioiden sisdisten toimijoiden ja ulkoisten

alihankkijoiden nidkemys purkuprosessista ja toiminnasta kokonaisuutena.

Teemahaastatteluiden pédrunko muodostuu sataman toimijoiden ympdérille.
Haastateltaviin kuuluvat sataman tyonjohto eli ahtaajien esihenkild, ylityonjohtaja, eli
tyonjohdon esihenkild, ahtaajien luottamusmies, kolme agenttia eli laivanselvittdjaa,
operaattorit, jotka hoitavat Outokummun aikarahdattujen laivojen operoinnin ja
sataman paallikko. Alihankkijoista haastatellaan nosturioperaattorin,
koksinkuljetuslitkkeen ja romunkuljetusliitkkeen edustajat. Satamaan suoraan

liittyvistd sisdisistd sidosryhmistd haastatellaan purkuprosessin asiakkaat eli raaka-
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aineen vastaanottajat eli romupiha ja koksipiha ja timén lisdksi haastatellaan vield
vaakauksen johto ja kuumavalssauksesta vastaava johtaja, jonka vastuualueeseen

satama organisaatiossa kuuluu.

Haastatteluiden avulla rakennetaan luvussa neljd kuvattava Lean Six Sigma SIPOC-
kaavio, jossa madritellddn eri toimijoiden roolit prosessista ja muodostetaan myos niin
sanottu VOC (”Voice Of the Customer™) eli asiakkaan ndkemys. Haastatteluilla
selvitetddn my0s se, mitd suureita pitdisi mitata, jotta ymmaérretdan paremmin sataman
suorituskykyd ja mitd tarvitaan toiminnan kehittdmiseen ja toki myds se, mitéd télla
hetkelld voidaan mitata. Operatiivisten teemahaastatteluiden lisdksi haastatellaan
myds sekd satamatoimintojen ettd yrityksen johtoa, jotta ymmaéretdan purkuprosessin

nyky- ja tavoitetila my0s ylemmalté, hieman strategisemmalta tasolta.

Havainnoinnissa on tarkoitus seurata sataman toimintaa, jotta purkuun tulevien
laivojen ja niiden rahtaamien materiaalien kirjo tulee kdytya lapi. Opinndytetyon tekija
ei ole osa sataman organisaatiota, joten havainnointi tehdddn ulkopuolisena toimijana
osallistumatta itse tyohon. Havainnoinneilla pyritddn saamaan aikaan prosessikuvaus,
joka rakennetaan yldtasolta alas ja my0s vuokaaviona, jotta ymmaérretddn prosessi
osana kokonaisuutta. Prosessi pyritddn nikemédn myos Lean Six Sigman hukkien ja
arvoa tuottavien ja tuottamattomien vaiheiden kautta, joita kisitellddn tarkemmin

luvussa nelja.

Nykytilan kuvaaminen haastatteluin ja havainnoinnein johtaa ymmairrykseen, mitka
ovat prosessin toiminnan kannalta olennaiset seurattavat osa-alueet ja mitd
tunnuslukuja tulee seurata. Ndille osa-alueille pyritddn tutkimustulosten ja
kirjallisuuden avulla luomaan edellytykset KPI-mittarikehitykselle, joilla jatkossa
pystytddn tarkastelemaan sataman eri operaattoreiden toiminnan tehokkuutta ja
materiaalin ldpivirtausta. Opinndytetyon yhtend tavoitteena on 10ytdd uusia
kehittamisideoita ja toimintamalleja, joista on jatkossa hyotyéd sataman kehittdmisessa.
Kun prosessin hukat on identifioitu ja kehittimistoimenpiteet ja mittarit on otettu
kayttoon, pystytddn tehdyt muutokset ja niiden vaikutukset mittaamaan ja prosessia

kehittdméain edelleen.
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4 PROSESSIEN KUVAAMINEN JA KEHITTAMINEN

Tutkimuksen l4htokohta ja ensimmiinen tavoite on kuvata prosessi, jotta voidaan
varmistaa, ettd kaikilla osapuolilla on sama ymmarrys nykytilasta ja ettd keskustellaan
prosessista samoista ldhtokohdista. Prosessin kuvaamisen yhteydessd pyritdén
l6ytdimédén prosessin parannuskohteita nykyresurssein ja luomaan edellytykset
mittaamiselle, jotta toimintaa voidaan jatkossa ohjata ja parantaa. Sana prosessi
perustuu latinankielisiin sanoihin “processus” ja “procedre”, jotka tarkoittavat
eteenpdin viemistd, eli prosessissa pyritddn viemddn asioita eteenpdin ja jalostamaan
niitd (Modig & Ahlstrom, 2016, s. 19). Prosessien kehittimisti ja strategiatydtd voi
lahestyi eri kulmista sen mukaan, mitd organisaation toimintaa halutaan kehittda, miti

halutaan tilla kehittimiselld saavuttaa ja mitd kehittdmisen tyokaluja kéytetaan.

4.1 Prosessikehitys

Vuorinen (2013, s. 31) jakaa yrityksen prosessikehityksen tyokalut karkeasti neljdén
ryhméén: resurssien kehittdminen, uuden luominen, tehokkuuden parantaminen ja
yrityksen asemointi. Tdmén opinndytetyon tavoitteena on parantaa yrityksen sisdisen
prosessin tehokkuutta, joten fokus on siten Lean-johtamisen, Balanced Scorecardin ja
SWOT-analyysin tapaisissa tyOkaluissa. Laamanen & Tuominen (2011, s. 24)
lahestyvit prosessia tavoitteiden kautta, eli mitd se saa aikaan (asiakastyytyviisyys),
mika on sen kustannustehokkuus ja kuinka mukautuva tai joustava prosessi on. Heidén
mukaansa prosessia ldhestytddn asiakkaaseen liittyvilld laatumittareilla ja mitataan
prosessin kokonaistehokkuutta, ja ndma tehokkuusmittarit kulkevat yli osasto-,
tulosyksikko- tai omistajarajojen. Loppujen lopuksi ratkaisevaa on prosessin

sopeutumiskyky, koska kilpailua kdyddéin usein joustavuudella.

Prosessikaavio on hyvéd kuvata sekd kirjallisesti ettd sanallisesti. Prosessi alkaa
kdynnistivilld tapahtumilla kuvion 3 mukaisesti. Prosessi saa syotteet ja sen tuloksena
muodostuu tuotos. Ohjauksen avulla kontrolloidaan ja valvotaan prosessia ja prosessin
mahdollistavat esimerkiksi ihmisresurssit, tietojérjestelmét ja yleinen infrastruktuuri.
Sydétteet tulevat esimerkiksi edeltdvistd prosessista tai ulkoisilta toimittajilta ja ovat

esimerkiksi tietoa tai materiaalia. Prosessi aktivoituu ja saa aikaan tuotoksen ja data,
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joka tulee sisdén prosessiin, muuntuu informaatioksi prosessin tuotoksesta. (Mahal,

2010, "Chapter 4.)
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Kuvio 3 Prosessikuvaus (mukaillen Mahal, 2010, "Chapter 4, Anatomy of a Process")

Laamanen (2004, s. 19) kuvaa liiketoimintaprosessia toistuvaksi joukoksi toisiinsa
liittyvid toimintoja ja resursseja, joilla syOtteet muunnetaan tuotteiksi. Prosessi
koostuu toiminnasta, resursseista, tuotoksesta ja niihin liittyvéstd tehokkuudesta.
Prosessiajattelu on hyvi aloittaa asiakkaan tarpeista eli millaisilla tuotoksilla ne
voidaan tyydyttid, suunnitellaan prosessi, jolla haluttu lopputulos saadaan aikaan ja
selvitetddn, mitd syotteitd tdhan tarvitaan ja mistd ne voi hankkia. Tuominen (2010, s.
9) linjaa, ettd prosessi on tapa tehdd asioita ja ettd prosessi on sarja tehtdvid ja
padtoksid. Laamasen ja Tuomisen (2011, s. 83, 90) mukaan tydssd onnistumisen
edellytys on, ettd prosesseja suunnitellaan ja hallitaan jarjestelmaillisin menetelmin,
tavoitteena kilpailuedun ja tehokkuuden parantaminen ja ettd prosessit tulee

suunnitella laatu-, turvallisuus-, terveys ja ymparistostandardien mukaisesti.

Prosessikehityksessd onnistutaan hyvin, jos saavutetaan kolme asiaa: Yhteistyo
asiakkaan kanssa sujuu hyvin ja asiakas kokee saavansa hyvdd palvelua,
organisaatiossa ja prosessissa mukanaolevat ymmartiviat kokonaisuuden, oman

roolinsa ja miten lisdarvoa tuotetaan seké sen, ettd toiminnan kehittdminen perustuu
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organisaation kokonaistavoitteisiin ja ettd viltetddn osaoptimointi. Prossien
kuvaaminen auttaa organisaatiota keskustelemaan jdsentyneesti organisaation
menestykselle tarkedstd toiminnasta tiedostaen eri toimintamallit ja yhteistyon

mahdollisuudet. (Laamanen, 2004, s. 19-22, 82, 197.)

Miten tahansa organisaatio kuvataankaan, asiakkaan kokemat suoritteet syntyvét aina
osastojen ja organisaatioiden rajat ylittdvissd prosesseissa ja jokaiselle prosessille on
aina oma asiakkaansa, jolla on omat yksildlliset odotukset tuloksista (Laamanen &
Tuominen 2011, s. 5-19). Sorqvist ja Bergendahl (2021, s. 120) hahmottavat prosessit
siten, ettd niilld on tietty aloitus- ja pédtepiste, niilld on asiakkaita ja toimittajia, ne
ovat toistuvia, kuvastavat organisaation virtausta, lisddvét asiakasarvoa ja niilld on
madrattyjd tarkoituksia ja tavoitteita. Modig & Ahlstrom (2016, s. 19-21) ldhtevit
liikkeelle tekijdstd, jota prosessissa viedddn eteenpdin ja kutsutaan virtausyksikoksi.
Virtausyksikkd voi olla materiaalia, informaatiota tai ihmisid. Virtausyksikko taytyy

pitdd erilléén sitd jalostavista resursseista.

Jokaisella prosessilla on toimittaja, prosessin tuottaja ja asiakas ja roolit vaihtelevat
sen mukaan, missd kohtaa prosessia toimitaan (Sorqvist ja Bergendahl, 2021, s. 120-
121). Tuominen (2010, s. 9-11, 18) jakaa prosessit ydin-, tuki-, johtamis-, ja
avainprosesseiksi, ja avainprosessiin voi kuulua mikd tahansa muista
prosessiryhmistd. On hyvd maidritelld tulostavoitteet, joihin pyritddn, mitd
suorituskykyé siithen paidsemiseksi pitdd parantaa, missa prosesseissa tulokset syntyvét

ja mitkd ovat ndiden prosessien kriittiset menestystekijt.

Modig ja Ahlstrom (2016, s. 11, 31-46) kisitteleviit prosessin virtausta kolmen lain
mukaan. Ensimméinen niistd on niin sanottu Littlen laki, jonka mukaan prosessin
lapimenoaika kasvaa sen mukaan, kuinka monta virtausyksikkéd prosessissa on ja
mikd on niiden jakso- eli ldpimenoaika. Toinen on laki pullonkauloista, eli ndma
kasvattavat lipimenoaikaa siten, ettd pullonkaulana olevan resurssin eteen muodostuu
jono ja pullonkaulan taakse taas resurssien vajaakdyttod. Bradleyn (2016, s. 23)
mukaan Littlen lain perusteella on hyddyllistd lyhentdd prosessin ldpimenoaikaa,
koska se vihentdd varastoarvoa. Littlen lakia voidaan kdyttda vain, jos sisdén tulevien

yksikodiden médrd on sama kuin prosessista ulostulevien.
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Kolmas laki liittyy Modigin ja Ahlstrémin (2016, s. 40-43) mukaan vaihteluun eli
varianssiin, joka voi liittyd resursseihin ja niiden tehokkuuteen, virtausyksikdiden
erilaisuuteen tai ulkoisiin tekijoihin. Tarkein tekijé on vaihtelun vaikutus prosesseihin,
ja vaihtelu on jaettu kolmeen pddluokkaan, resurssien, virtausyksikdiden ja ulkoisten
tekijoiden vaihteluun. Torkkola (2017, s. 191-192) tiivistdd ldpimenoajan niin sanotun
Kingmanin yhtdlon mukaan. Lapimenoaika pitenee, jos keskimédrdinen kisittelyaika
kasvaa, vaihtelu kasvaa tai resurssien kéyttdaste kasvaa. Vaihtelua on joka
organisaatiossa ja tehtdvéssa, ja sitd esiintyy joko kysynnidstd aiheutuvana tai tyostd

itsestiddn atheutuvana vaihteluna.

4.2 Prosessin suorituskyky

Toimivat ja tehokkaat prosessit ovat yrityksille avainasemassa. Prosessin
suorituskyvyn mittaaminen on tarkedd, jotta niitd voidaan kehittdd, mutta ennen kuin
mittaamista ldhdetddn suorittamaan, on syytd pysdhtyd pohtimaan sitd, mikd on
olennainen suorituskyky ja mitd mittareiden halutaan prosessista kertovan. Sharp ja
McDermott (2008, s. 59) tdsmentivit, ettd prosesseilla on monia sidosryhmid kuten
esimerkiksi yrityksen johto, prosessin tyontekijat tai prosessin asiakas. Hyvin
madritelty ja toteutettu prosessi palvelee néitd kaikkia ja oikein mééritellyt mittarit
kertovat suorituskyvyn. Huonot mittarit taas ovat suurin syy sille, ettd prosessin
suorituskyky on heikko. Tédmin tyon yhtend tavoitteena on muodostaa polku
olennaisten mittarien muodostamiseen, jotta sataman purkutoimintoja pystytddn
seuraamaan ja edelleen kehittdmidn. Siksi on tirked madrittdd tarkasti kaikkia

sidosryhmid kuunnellen, mitd halutaan mitata.

Laamasen (2004, s.153) mukaan yksi olennainen mitattava suure on ldpimenoaika.
Syy tédhdn on se, ettd on huomattu ldpimenoajan lyhentyessa kustannusten laskevan ja
laadun paranevan. Samalla virheet védhenevit, asiakastyytyvéisyys paranee ja
reagointinopeus lisddntyy. Lapimenoaika koostuu koko ketjusta, johon kuuluvat
siirtoaika, odotusaika, aloitusaika, suoritusaika ja lopetusaika. Usein varsinainen
jalostusaika on vain pieni osuus koko prosessiin kdytetystd ajasta. Myos Modig ja
Ahlstrdom (2016, luku 2) keskittyviit prosessin ldpimenoaikaan korostamalla

resurssitehokkuuden sijaan virtaustehokkuutta. Saini ym. (2021, s. 400) mittasivat
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konttisataman prosessin lapimenotehokkuutta ja havaitsivat suurimmaksi ongelmaksi

juuri jalostusajan vihyyden eli kontin siirtoajan suhteessa odotusaikaan.

Toinen olennainen mittauksen kohde on Laamasen (2004, s. 155) mukaan raha, jossa
pddoman sitoutuminen prosessiin on tirked tunnusluku ja mitataan usein erilaisilla
kiertonopeuksilla, esimerkiksi keskenerdiselld tuotannolla, varastomateriaaleilla ja
tuotemateriaaleilla. Jos prosessissa sitoutuu paljon péddomaa keskenerdiseen

tuotantoon, se on yleensa oire huonosta prosessin hallinnasta.

Laamanen & Tuominen (2011, s. 81) linjaavat, ettd menestyville organisaatioille
tyypillistd on, ettd prosessien mittarit luodaan siten, etti niiden avulla voidaan asettaa
tavoitteet ohjata prosessia ja seurata tavoitteita sekd prosessin eri vaiheissa ettd
lopputuloksen osalta. Laamasen (2004, s. 160-164) mukaan indekseilld voi muodostaa
kokonaiskuvan tutkittavasta asiasta, mutta pitdd varoa, ettei jokin tdrked ilmio
hautaudu indeksilukujen alle. Indeksien rakentamisessa voi yhdistelld eri mitattavia
suureita, kuten esimerkiksi virtausta, joka on méérin ja ajan suhde tai tehokkuutta,
joka on tuloksen suhde panokseen eli mddrd jaettuna kustannuksilla tai

palvelutapahtumien mééra jaettuna henkilomaaralla.

”Prosessin ohjauksessa on tirkedd ymmartdd kaksi kdsitettd: prosessin hallinta ja
prosessin kyvykkyys” (Laamanen, 2004, s. 171). Prosessiin saattaa vaikuttaa
Laamasen mukaan satunnaisia ja erityisid syitd, ja ndiden erityisten syiden
paikallistaminen ja poistaminen on hyvi keino parantaa prosessia. Satunnaisten syiden
poistaminen edellyttdd koko prosessin parantamista. Jos keinojen ja tavoitteiden
vélinen suhde tunnetaan hyvin, voidaan keskittyd tunnistamaan syitd ja ohjaamaan
tekijoitd, joiden tiedetddn vaikuttavan tuloksiin (Laamanen, 2004 s. 168-171).

Monimutkaisissa prosesseissa syy-seuraussuhdetta voi olla hankala osoittaa, jolloin



35

4.3 Balanced Scorecard

Prosessien toiminnan arvioimiseen ja parantamiseen tdhtddvid tyokaluja on lukuisia.
Tassd tyossd keskitymme yrityksen sisdisten prosessien kuvaamiseen ja optimointiin
ja tyokalut on wvalittu silld perusteella. Vuorisen (2013, s. 57) mukaan Balanced
Scorecard on strategiseen suunnitteluun perustetuista tyokaluista monipuolisin ja
kehittynein. Vastaava tyokalu olisi EFQM Excellence Model, joka perustuu
laatujohtamisen malliin, mutta se soveltuu paremmin koko organisaation
kehittdmiseen, kun Balanced Scorecardia voi soveltaa my0s tulosyksikkdtasolla.
Yrityksessd on kdytdssd Lean-johtamismalli, jonka voidaan katsoa jatkavan
taylorismin perinteitd (Vuorinen, 2013, s. 69). My0s Lean-johtamismallin

soveltuvuutta sataman prosesseissa kdydadn téssd luvussa lapi.

Balanced Scorecardin idea on muuttaa yrityksen strategia operatiiviseksi toiminnaksi
laatimalla toimintasuunnitelma ja mittaamalla tarkasti suunnitelman toteutumista.
Tyokalussa strategia pilkotaan neljddn ndkokulmaan: talouteen, asiakkaisiin,
prosesseihin ja oppimiseen, ja madritellddn ndille asetettuihin tavoitteisiin
laaditaan avainmittarit ja maédritellddn vield toimintasuunnitelmat avainmittareiden
tavoitteisiin padsemiseksi. (Kaplan ja Norton, 1996, s. 8; Vuorinen, 2013, s. 52.)
Laamasen ja Tuomisen (2011, s. 29) mukaan menestyville organisaatioille on
tyypillistd, ettd prosessit muodostavat johtamisjirjestelmén osan ja niitd mitataan

Balanced Scorecard -mittausjirjestelmélla.

Balanced Scorecard on johtamisjirjestelméd, joka kattaa organisaation tidrkeimmit
sidosryhmit ja tuo yhteen taloudelliset ja muut mittarit. Jarjestelma painottaa sitd, ettd
ndmi mittarit ja niiden tulokset ovat kaikkien yrityksen tyontekijoiden tiedossa ja etta
kaikkien tyontekijoiden tulee ymmértdd oman tyonsd merkitys ndiden mittareiden
kautta yrityksen tavoitteiden saavuttamisessa. Mittarit eivit ole vain satunnaisia eri
organisaation tulosyksikdiden tuotoksia, vaan ne kaikki on johdettu yrityksen
missiosta ja strategiasta, tasapainotettu menneiden tulosten kanssa ja sovitettu siten,

ettd niilld saavutetaan asetetut tavoitteet. (Kaplan ym., 1996, s. 9-10.)
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Murdock (2018, Chapter 13) kuvaa Balanced Scorecardin jdrjestelméné, jossa pyritdén
seuraamaan yrityksen suoritusta suhteessa asetettuihin tavoitteisiin. Balanced
Scorecard helpottaa kommunikointia, koska tarkoituksena on standardoida
mittaaminen ja laatia yhteinen kieli suorituskyvyn tunnistamiseen. Balanced
Scorecardista 16ytyy monipuolisia tydkaluja organisaatioiden kdyttoon. Taloudelliset
mittarit keskittyvdt menneisyyteen, joten on syytd kehittdd mittarit tyontekijoiden,
asiakkaiden, toimittajien, prosessien, teknologian ja innovaation saralle tilanteen

mukaan.

Téasséd tyodssd ei ldhdetd jalkauttamaan yrityksen strategiaa prosessien tasolle, vaan
tavoitteena on kuvata yrityksen Tornion sataman purkuprosessi ja kehittdd sitd. Talldin
Balanced Scorecard ei alkuperdisessé laajuudessaan sovellu tdhin tarkoitukseen, mutta
esimerkiksi kriittisten menestystekijoiden arviointi, ndiden tekijoiden mittarointi seka
toimintasuunnitelmien laatiminen ovat sovellettavissa my0s tihén tyohon. Murdockia
(2018, Chapter 13) mukaillen, tdhén tyohon soveltuvia mittaamisen kohteita ovat
ulkoisten toimittajien suorituskyvyn ja prosessin tehokkuuden mittaaminen. Hén
kehottaa prosessimittareiden asettamisen jilkeen luomaan katseen teknologiaan ja

kehittdmain sitid auttamaan mittaamista, parantamaan reaaliaikaisuutta ja tiedonjakoa.

4.4 Lean-prosessikehitysfilosofia

Lean-filosofia on yksi yleisimmin kéytettyjd prosessikehityksen metodologioita
(Praharsi ym., 2021, s. 802). Se kokoaa yhteen laatuajatteluun ja prosessien
kehittamiseen liittyvid kehittdmismalleja kuten laatujohtamista (Total Quality Control,
TQC), tilastolliseen kehittdimiseen pyrkivid menetelmid (Statistical Process Control,
SPC), JIT-ajattelun (Just-in-time), imuohjauksen (Kanban) ja jatkuvan parantamisen
(Kaizen). Mallissa pyritddn lisdédmédn asiakasarvoa poistamalla turhaa tyotd ja

vahentdmalld hukkaa (Liker, 2010, s. 27-31; Vuorinen, 2014, s. 71).

Lean-filosofian perusidea on keskittyd sithen, mistd maksetaan eli asiakasarvon
lisidmiseen poistamalla ne tyOvaiheet tai prosessin osat, joista ei makseta, eli ne, jotka
eivit tuota asiakkaalle lisdarvoa. Leanissa madritellddn ndma turhat toiminnat nimelld

hukka (muda, waste), ja alunperin niité oli seitsemén: ylituotanto, odottelu, tarpeeton
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kuljettaminen, tarpeeton tai ylikésittely, tarpeettomat varastot, tarpeeton liikkuminen
ja virheet tai viat. MyShemmin listaan on vield lisdtty kdyttdmiton resurssi, eli
tyontekijan kdyttdmaton luovuus. (Liker, 2010, s. 28-29; Vuorinen, 2013, s. 71; Modig
& Ahlstrom, 2016, s. 75.)

Lean on Sorqvistin ja Bergendahlin (2021, s. 15) mukaan tapa tarkastella, ohjata ja
johtaa tuotantoa tai toimintoja, jotka perustuvat virtaustehokkaisiin, joustaviin ja
nopeisiin prosesseihin ja joita ohjaavat asiakkaiden tosiasialliset tarpeet. Modigin ja
Ahlstréomin (2016, s. 7-14) mukaan Leanissa olennaista on keskittyd
resurssitehokkuuden sijaan virtaustehokkuuden parantamiseen. Bradley (2016, s. 5)
kuvaa Leania prosessinparannustyokalupakkina, jossa pyritddn parantamaan sen
kokonaisldpimenoaikaa prosessin alusta asiakastoimitukseen ja Liker (2010, s. 32)
madrittelee Leanin ideana olevan yksiosainen virtaus, jossa kaikki hukka on puserrettu

minimiin ja jo itsesséédn tuo yksiosainen virtaus minimoi kaiken hukan.

Leanin pédperiaatteet voidaan nykyisin jakaa viiteen padkohtaan: asiakkaalle tuotettu
arvo, arvoketjun tunnistaminen, tuotannon virtaus, imuohjauksen toteuttaminen ja
tdydellisyyteen pyrkiminen. Prosessikuvaukseen liittyen, myos Lean-filosofian
mukaan arvoketju tulee kuvata, jotta ymmarretddn prosessin arvoa tuottavat toiminnot
ja osataan poistaa lisdarvoa tuottamattomat toiminnot. Materiaalivirran tulee olla
jatkuva, selked ja lyhyt, ja kaikki turha tulee poistaa. Prosessin tulee pyrkid
tdydellisyyteen eli kyseessd on jatkuvan parantamisen malli. (Vuorinen, 2013, s. 73.)
Modigin ja Ahlstrémin (2016, s. 79) mukaan Leanin ytimessi on tiimityd, viestinti,

resurssien tehokas hyddyntdminen ja hukan poistaminen seki jatkuva parantaminen.

Arvovirtakuvaus, eli Value Stream Mapping on Toyotan kehittima menetelma4, jolla
voi analysoida prosessin virtausta ja tunnistaa arvoa tuottavat ja tuottamattomat
toiminnot (Modig & Ahlstrém, 2016, s. 144). Fredendallin jaThiirerin (2016, s. 72)
mukaan Value Stream Mapping tuo jarjestelmin logiikan ndkyviin ja ohjaa askel
askeleelta 1dpi tuon arvovirran ja tuo esiin sen puutteet ja hyodyt. Bradley (2016, s. 23)
korostaa, ettd jo pelkkd arvoketjun nykytilan kuvaus tuo esiin paljon kehityskohteita,
koska kukaan ei tunne kaikkia prosessiaskeleita niin tarkkaan. Lean ja arvovirtakuvaus
pakottavat hidastamaan ja selvittdméédn prosessin vaiheet yksityiskohtaisesti, jolloin

kokonaisuus ymmarretdén paremmin.
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Yksi Leanin padperiaatteita on 5S. Sen tavoitteena on Sharman ja Khatrin (2020, kohta
1.4 Lean Tools and techniques) mukaan véhentda hukkaa, vahentid varianssia ja lisati
tuottavuutta. Ensimmdiinen S on “’Sort”, eli poistetaan alueelta tyon tekemiselle turhat
asiat ja laitetaan tarkedt asiat jirjestykseen. Toinen asia on ”Set in order”, eli yhteiset
tarkedt asiat merkitéédn ja helpotetaan niiden saatavuutta kaikille. Kolmas on ”Shine”
eli tydalue tiytyy pitdd puhtaana, jotta pystytddn keskittyméaan tyotehtdviin. Neljds S
on ”Standardize”. Tarkoitus on tuottaa vakioitu prosessi, joka on luotettava, kyvykaés,
kaikilla tiedossa oleva ja jota kaikki seuraavat. Viimeinen S on “Sustain” eli yllapida

kaikkia edelld mainittuja toimenpiteit.

Lean herdttdd myos krititkkid. Handfield & Linton (2017, s. 105) kyseenalaistavat
Lean-filosofian ja sanovat sen olevan tarkoitettu vdhentimdan hukkaa, mutta ei
lisddmadn arvoa. Kritiikin terd kohdistuu sithen yksityiskohtaan, ettd usein Leania
soveltavat yritykset eivit kiinnitd huomiota koko toimitusketjun tehokkuuteen eli
myds ulkoiseen toimitusketjuun. Autovalmistajista monet noudattavat Lean-filosofiaa,
mutta kayttdvdt niin sanottuja kaupintavarastoja tuotannossaan. Yritykset itse
minimoivat varastonsa, mutta pakottavat toimittajansa pitdmdin puskureita heidin

puolestaan. Télloin kokonaisuus ei ole kovinkaan Lean.

Sproullin (2012, Chapter 1) mukaan Leanin avulla tehdyt uudistukset epdonnistuvat
monesti sen takia, ettd yritetdén ratkoa ja parantaa liian suuria kokonaisuuksia. Leanin
avulla pyritddn etsimddn hukkia koko toimitusketjusta sen sijaan, ettd tutkittaisiin
toimitusketjun osia ja pyrittdisiin pienempiin, hallittavampiin kokonaisuuksiin. Toinen
ongelma on siind, ettd useissa yrityksissd projektien médrd on liian suuri, jolloin
kadotetaan fokus sithen, mitkd niistd ovat tirkeitd vieda lapi ja mitkd projektit pitéisi

lopettaa tai siirtdd myohemmaksi.

4.5 Six Sigma ja Lean

Six Sigman katsotaan olevan Motorolan insin66ri Bill Smithin vuonna 1984 kehittdma
menetelmd, joka vdhentdd prosessin vikoja ja variaatiota. Aikaisemmin oli ajateltu,

ettd jos tuote on laadukas, se on kallis tuottaa ja halpa tuote vastaavasti halpa tuottaa.
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Motorolalla ajateltiin toisin: laadukas tuote on myds halvin tuottaa. Six Sigma on
strateginen tyokalu, joka on datan kéyttoon perustuva ldhestymistapa virheiden
vahentdmiseen juurisyiden analysoinnin, hukkien identifioinnin ja eliminoinnin
kautta. Tarkoituksena on parantaa asiakastyytyviisyyttd ja yrityksen tulosta. (Cudney

& Kestle, 2010, s. 6-7; Taghizadegan, 2006, s. 1-2.)

Lean ja Six Sigma ovat Cudneyn ja Kestlen (2010, s. 5) mukaan tehokkaita
kehittamisfilosofioita, joissa on monia keinoja, joilla parantaa laatua, tuottavuutta ja
kilpailukykyé sekd alentaa kustannuksia. Six Sigma tuo Leanin yhteyteen lukuisia
ongelmanratkaisu- ja tilastollisia tyokaluja vihentdmaién prosessin variaatiota. George
(2010, s. 24-27) kuvaa prosessien kehittdmisen Lean Six Sigman avulla voimakkaaksi
keinoksi identifioida ja eliminoida hukkia sen sijaan, ettd keskitytddn laitteisiin,
tyontekijoiden lukumédrdén, osastoihin tai tasearvoihin. Ilman niitd tydkaluja on
miltei mahdotonta nihdi koko prosessia alusta loppuun ja etenkin siten, ettd voisi

tunnistaa sen ongelmakohtia.

Six Sigma jakautuu kahteen pailinjaan, DMAIC ja DMADV-kehittimisprosesseihin.
DMADYV on uuden luomiseen tarkoitettu prosessi, joten tdssd tydssd keskitymme
DMAIC-prosessiin, joka on nykyprosessin analysointiin ja parantamiseen tdhtdava
malli. DMAIC tulee sanoista Define-Measure-Analyze-Improve-Control eli méairité,
mittaa, analysoi, paranna ja kehitd. (Taghizadegan, 2006, s. 53.) Taméan tutkimuksen
kehitysfilosofiaksi on valittu DMAIC-prosessi myos siksi, ettd yrityksessd sovelletaan
jo Lean Six Sigma -filosofiaa ja siten menetelmien kdytto ja toimintatavat Lean Six
Sigman ympdrillad ovat tuttuja. Tyokalut valikoidaan sen mukaan, miten ne soveltuvat

prosessin arvovirtakuvaukseen ja hukkien tunnistamiseen seké eliminointiin.

Madrittelyprosessiin kuuluvia tydkaluja (kuvio 4) ovat esimerkiksi projektikartta ja -
suunnitelma, VOC  (Voice of Customer) eli asiakkaan nédkemys,
vastuuhenkilomaidrittely ja SIPOC-kartta. Mittaamiseen kaytetddn esimerkiksi ”Value
Stream Map” -prosessikuvausta ja nykytila-analyysid. Analyysivaiheeseen kuuluvia
tyOkaluja ovat muun muassa “viisi miksi -kysymystd”, erilaiset korrelaatio- ja
regressioanalyysit, Leanista tuttu Kaizen ja hukkien analysointi. Parantamisvaiheessa
madritellddn haluttu tulevaisuuden prosessi, toimintasuunnitelma sinne padsemiseksi

ja monia muita parannusta tukevia malleja ja laskelmia kuten kustannus- ja
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hyotylaskelmat sekd erilaiset tuloskortit ja seurantatydkalut. Kontrollivaiheeseen

kuuluu esimerkiksi seurantasuunnitelma, henkilokunnan koulutussuunnitelma,
prosessin tilastollinen kontrollointi, toimintaohjeen laatiminen ja virheistd oppiminen.

(Cudney ja Kestle, 2010, s. 8.)
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Kuvio 4 Six Sigma prosessi ja tydkalut (mukaillen Cudney & Kestle, 2018, s. 8)

Lean Six Sigman DMAIC-prosessi on hyvé aloittaa SIPOC-kaavion luonnista, jotta
ymmairretddn prosessin toimijat ja heiddn roolinsa. SIPOC (kuvio 5) kisittdd
lahtopisteen toimittajan, sydtteen, prosessin, tuotoksen ja asiakkaan (Supplier-Input-
Process-Output-Customer) ja toimittaja voi olla esimerkiksi toinen osasto yrityksessi

tai ulkoinen toimittaja. Syote voi olla joko materiaalia tai informaatiota. Olennaista on
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kysyd, voiko prosessi toimia ilman sitd ja mitkd ovat vaatimukset syotteelle, jotta
prosessi voi toimia oikein. Prosessissa on syytd kuvata kaikki prosessin vaiheet eri
etenemiskulkuineen. Tuotos on se lopputulos, joka tiyttdd asiakkaan kriteerit ja jonka
asiakas hyvéksyy ja asiakas on se, joka vastaanottaa tuotoksen. (Fredendall & Thiirer,

2016, s. 72-73.)

Asiakas Vaatimukset

» Ulkopuoliset = Materiaali - Loppuasiakas = Asiakastyytyvai

toimittajat * Informaatio = Sisdiset syys
* Sisdiset asiakkaat = Resurssien
toimittajat = Tuotoksen oikea kavttd
* Varastot vastaanoitaja = Prosessin

maaritelmien
mukainen
lopputulos

Hankinnat T_uqt_al__?_r.wn 3 Tuotantoprosessi Pakkaus Toimitus
,,,,,,,,,,,,,,,, 5!—"—”'!"!'!:';"—"“, eSwor St iriend Sttt e Bt

4 s - o4

Kuvio 5 SIPOC-kaavio (mukaillen Taghizadegan, 2014, s. 148-149)

Tdmid tutkimus aloitetaan madrittelyvaiheella, jossa SIPOC-kaavion, Kkriittisten
menestystekijoiden ja projektisuunnitelman avulla pyritddn kuvaamaan prosessin
nykytilanne. Mittausvaiheessa mairitellddn prosessin vaiheet haastatteluiden ja
dokumenttianalyysin avulla ja monipuolistetaan ndkemystd benchmark-tiedolla.
Analyysivaiheessa tunnistetaan hukkia esimerkiksi regressio- ja
korrelaatioanalyyseilld ja haastattelumateriaalilla. Témén pidemmiaille eli parannus- ja
kontrollointivaiheisiin ei menna konkreettisesti, mutta mééritellddn sataman prosessin
kehityskohteet, 16ydetyt hukat ja niiden eliminointikeinot sekd suunnitelma KPI-
mittarikehitykselle, joilla nykyprosessia ja l0ydettyjen parannusten vaikutusta

pystytadan seuraamaan.

4.6 KPI-mittaaminen

Eckerson (2011, s. 4-10) lihtee siité, ettd suorituskykyé hallitaan mittareilla, joiden

avulla parannetaan péaatoksentekokykyd, optimoidaan prosesseja ja suunnitelmia sekd
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parannetaan ennakointia. Nailld mittareilla on kolme péétehtdvad. Niilld pyritddn
valvomaan prosesseja muodostamalla raja-arvoja, joiden alittamisesta ryhdytddn
toimenpiteisiin. Toiseksi niilld analysoidaan ongelmien juurisyitd reaaliaikaisella
informaatiolla eri kulmista ja kolmanneksi johdetaan seké ihmisia etti prosesseja, jotta
pystytdédn parantamaan paitoksentekoa ja samalla ohjataan yritystd oikeaan suuntaan.
Yksi tirked osa mittaamisen aikaansaamasta hyddysti on tyontekijoiden motivaation
paraneminen. Kun mitataan tarkasti ja pystytddn jaljittiméaan eri osastojen
suorituskyky, aikaansaadaan tervetti kilpailua ja samalla luodaan tyontekijéiden tydlle

merkitys.

Wexler ym. (2017, s. XIV) kaésittelevét kirjassaan tietojen visualisointia. Heiddn
mielestddn tieto kannattaa jasentdd sellaiseen muotoon, ettd siitd nikee helposti raja-
arvot ja ettd se edistdd asioiden ymmartdmisti. Tiedon hahmottamista auttaa se, etti
sitd voi muokata haluamaansa muotoon. Tietoa voi selata ja katsoa itsed kiinnostavia
tunnuslukuja, avaintiedot voi ldhettdd PDF-muotoisena eteenpdin, tilastoja voi
heijastaa esimerkiksi taukotilothin tai jopa kiyttdd mobiiliapplikaatiota sen
jakamiseen. Térkeintd on muokata omaan toimintaan sopiva kojetaulu, josta kayvét

ilmi olennaiset seikat ja ettd ndma seikat voi tésti kojetaulusta ymmartéa helposti.

Mittarit epdonnistuvat Eckersonin (2011, s. 11-15) mukaan usein palvelemaan
kohdettaan, jos ne pitdd syottdd manuaalisesti jdrjestelmiin, kisitelld esimerkiksi
taulukkolaskentaohjelmissa ilman juurisyyanalyysid tai sitten ne ovat liian kapea-
alaisia tarjotakseen monipuolista ndkdkulmaa késiteltdvdin asiaan. Tdmén johdosta
hén lanseeraa niin sanotut kolme kolmosta -menetelmén (kuvio 6), jossa puhutaan
kolmesta sovelluksesta, kolmesta kerroksesta ja kolmesta luokasta. Kolme sovellusta
ovat monitorointi, analysointi ja johtaminen. Monitorointi kisittdd informaation
hallinnan yhdelld silméykselld (dashboard), analysointi pitdd sisdllddn poikkeama-
analyysit ja mahdollisuuden juurisyiden tarkasteluun mielelldin useaa ldhdettd ja
visuaalista tyokalua kédyttden. Johtaminen tarkoittaa yhteensopivuuden ja yhteistyon

parantamista.
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Toiminnallisuus Kayttajat

Monitorointi

Analysointi Analyytikot

Yksityiskohdat Tyontekijat

Kuvio 6 MAD-kaavio (mukaillen Eckerson, 2011, s. 14)

Kolme kerrosta tarkoittaa sité, ettd analyysissd pddstddn kiinni ongelmien juurisyihin
"MAD”-termin, eli "Monitor”, ”Analyze” ja ”Drill to detail” -polun kautta. Yritykset
ja niiden tyontekijat haluavat havaita yldtason grafiikasta mahdolliset poikkeamat,
antaa analyytikoiden kdydd ldpi tietoa eri ldhteistd ja késitelld dataa ristiin
ymmartddkseen ongelman ldhteen ja asiantuntijoiden pureutua yksityiskohtiin ennen
paitoksentekoa ja ymmaértadkseen juurisyyt. Parasta on, jos informaatiota saadaan

monista eri ldhteisti ja eri tasoilta.

4.7 Lean Six Sigman kayttd satamatutkimuksissa

Lean Six Sigmaa ja sen DMAIC-kehitysprosessia on kdytetty logistiikan ja kuljetusten
ja jonkin verran myos satamatoimintojen kehittimisessd. Melko samankaltainen
toimintaympadristd satamalogistiikan osalta 16ytyy Garza-Reyesin ym. (2016)
tutkimuksesta, jossa sovellettiin DMAIC-metodologiaa rautapellettien lastaamiseen.
Tutkimuksen maarittelyvaiheessa luotiin projektikaavio, kaytettiin SIPOC-kaaviota ja
VOC/CTS (voice-of-customer  ja  Critical-to-performance) -analyyseja.
Mittaamisvaiheessa maéériteltiin ensin normaali lastausaika, johon tulisi padstd. Sen
jalkeen kiytettiin Value Stream Mapping -toimintoa hahmottamaan sitd, miké tuottaa

arvoa prosessissa ja mikd ei ja apuna kiytettiin kalanruotoanalyysia
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havainnollistamaan syy-seuraussuhteita. Mittausvaiheessa havaittiin esimerkiksi se,

ettd laivan lastauksessa 60 % ajasta oli lisdarvoa tuottamatonta.

Analyysivaiheessa kéytettiin mittausvaiheen tuloksia ja analysoitiin myds eri
resurssien riittdvyys, kéyttoasteet ja resurssien mahdollisesti aikaansaamat
pullonkaulat. Havaittiin, ettd teoreettinen lastausmééra oli kolminkertainen verrattuna
toteutuneeseen. Tdssd havaittiin selked kehittdmispotentiaali parantamisvaiheeseen.
Lastaustehojen osalta tarkistettiin, ettd ne noudattivat normaalijakaumaa eivitka
sisdlld dataa vidristdvid poikkeamia. Projektin lopputuloksena havaittiin, etti
systemaattisen Lean Six Sigma -projektin avulla pystytddn parantamaan tehokkuutta.

Tutkimuksessa yllettiin 30 % parannukseen.

Praharsi ym. (2021, s. 810) kéyttivit Lean Six Sigmaa Covid-19 -pandemian
negatiivisten vaikutusten voittamiseen meriteollisuudessa laivanvalmistuksen,
logististen palveluiden ja laivausten analysoinnissa. He kayttivdt tdhin DMAIC-
metodologiaa ja monipuolisesti sen Lean Six Sigma -tydkaluja. Tutkimuksessa
lahdettiin yleisistd tunnetuista hukista, joita sijoitettiin kalanruotokuvioon auttamaan
ilmididen ymmartdmisessé ja kehittimisessd. Value Stream Map -toimintoa kaytettiin
kuvaamaan arvovirtoja ja tdmin jdlkeen laadittiin ehdotukset toimintojen

parantamiseen ja jatkuvuuden kontrollointiin.

Sainin ym. (2021, s. 394-401) mukaan Value Stream Mapping on erinomainen tydkalu
hukkien tunnistamiseen ja tuottavan ja ei-tuottavan tyon mairittelemiseen. Satamien
osalta suuri osa tutkimuksista koskee konttilitkennettd kuten tdssikin tutkimuksessa,
jossa tutkittiin konttisataman tuontilogistiikkaa Value Stream Mapping -analyysin
avulla. Tutkimuksen havaintojen mukaan yksi suurimpia tehottomuuden ilmentymia
on odottaminen. Tehokas konttien kisittelyaika oli Intian satamissa 335 minuuttia, kun
ldpimenoaika kontille satamasta ulos oli yhteensi 44 tuntia. Toinen tutkimus (Kusrini
ja Parmasari, 2020, s. 122) osoittaa, ettd satamissa tuottavuutta voidaan lisdtd Value
Stream Mapping -analyysin avulla. Suurimpia tunnistettuja ongelmia olivat
viivistykset ja odottelu sekd samojen asioiden uudelleen tekeminen. Parannuksia
saatiin lisdamaélla arvoa tuottavaa tyotéd ja nopeuttamalla lapivirtausta.

Wang ym. (2020, s. 756-757) huomauttavat, ettd vaikka Lean Six Sigman

metodologiaa on kiytetty menestyksekkédsti monissa eri projekteissa, ovat ndmi
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projektit olleet yksittdisid organisaatioita, ja niitd on johdettu yhden tahon suunnalta.
Lean Six Sigma -projekteja ei ole juurikaan toteutettu sellaisissa ymparistdissé, joissa
toimitusketjun arvontuotto on monien, keskenddn autonomisten yritysten kisissd,
jotka paattivat itsendisesti omista asioistaan. Télldin projektien tulee keskittyd koko

arvoketjun tavoitteisiin yksittdisten yritysten tavoitteiden sijaan.

4.8 Ulkoiset resurssit osana prosessikehitysti

Tornion sataman purkuprosessissa on mukana seka yrityksen sisdisid toimijoita etta
ulkoisia palveluntuottajia. Namai ulkoiset ja sisdiset tahot tuottavat yhdessé prosessin
lopputuloksen, joten jos haluaa kehittda prosessia, tulee tahén kehitysprosessiin kytked
kaikki sen toimijat. Iloranta (2016, s. 116-117) esittdd, ettd tuotantokeskeisissd
yrityksisséd yrityksen johto ei née ulkoisia resursseja tiarkeind, koska niiden merkitys ja
osuus kustannuksista on kadonnut talouden mittareissa “muut kustannukset” -otsikon
alle. Johto on kiinnostunut usein tuontanto-ongelmista, -viiveistd tai
laatupoikkeamista. Johdolle ndkyvdd on usein vain suora “’spendi”, eli tuotannon
muuttuvat kustannukset. Muut hankinnat katoavat eri puolille tuloslaskemaa eika
ndistd kustannuksista muodostu kokonaiskuvaa eikd siten ymmaérretd ulkoisten

resurssien merkitysti tai potentiaalia yritykselle.

Ilorannan (2016, s. 124) mukaan toimittajat nousevat esiin johdon osalta ainoastaan
silloin, kun heiddn toimintansa tai sen puute aiheuttavat ongelmia yritykselle. Johto ei
tunnista ulkoisten resurssien suhteellista osuutta yrityksen toiminnasta, saati ndiden
resurssien merkitysti kilpailuedun saavuttamiseen. Yritykset ndkevét ulkoiset resurssit
yhé transaktioiden ja operaatioiden kautta. Ymmarryksen kehityksen esteind Iloranta
ndkee puuttuvan strategisen hankinnan koulutuksen ja kokemuksen, yritysten omiin
toimintoithin  sisddnpdin  kddntyneen  ndkOkulman, tuotantokeskeisen ja
fragmentoituneen raportoinnin ja transaktiopohjaisen diskurssin ja terminologian

ulkoisista resursseista puhuttaessa.

Tamin tyon osalta tarkoitus on yhdistdd sekd ulkoiset palveluntuottajat ettd yrityksen
omista toiminnoista koostuvat funktiot. Sataman toiminnoista sekd nosturioperointi

ettd kuljetuspalvelut ostetaan ulkoa ja Outokummun sisdisid toimintoja ovat
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laivanselvitys, ahtaustoiminnot ja sataman tyonjohto. Ulkoiset toimijat kytketddn
mukaan kehitystyohon, koska heilld on tekeméstddn tyOstd paras nikemys ja myos
halu kehittdd toimintaympéristoddn. Outokummulle on tirkedd saada ulkoistettujen
palveluntarjoajien tietimys omaan kéyttoon sekd tdtd prosessikehitysprojektia ettd

myds tulevaisuuden paitoksentekoa varten.

Outokumpu kéyttdd Lean-tyokaluja prosessiensa kehittdmiseen. Monet yrityksen
avaintoiminnoista, kuten sulaton toiminta, kuumavalssaus ja kylmivalssaus toimivat
jo jatkuvan parannuksen periaatteella. Jatkuva parannus (Kaizen) on Delersin (2018,
s. 10) mukaan Lean-filosofian toimintamalli, jossa yrityksen omiin tarkoitusperiin
suunniteltuja tyGtapoja ja toimintamalleja pyritdén kehittiméédn joka pdivi, jolloin
saavutetaan jatkuvia pienid parannuksia ja sen myotd uusia tehokkaampia prosesseja.
Kehittdmisessd vihemmaélle huomiolle ovat jddneet osa-alueet, joissa kéytetddn
ulkoisia resursseja. Tanskasen (2021, s. 9) mukaan ulkoisten resurssien osalta
keskitytddn usein muutamiin yksittdisiin asioihin kuten kustannussddstéihin tai
joidenkin yksittdisten toimintojen kehittdmiseen. Yritysten johtaminen on keskittynyt

sisdisiin toimintoihin ja ulkoisten ja sisdisten rajojen tarkkaan méaérittelyyn.

Tanskasen (2021, s. 12) mukaan ulkoisten resurssien osalta pitdd pystyd yhtd aikaa
ndkemddn sekd ldhelle ettd kauas — puhutaan eksploitaatiosta ja eksploraatiosta.
Eksploitaatio tarkoittaa nykymarkkinoiden ja tuotteiden mahdollisimman tehokasta
hyodyntdmistd. Toimittajahallinnan osalta se késittdd hankinnan perinteistd roolia, eli
hinnanalennusten tavoittelua ja maksuaikojen pidentdmistéd. Eksploraatio on taas kauas
katsomista, ja siind pyritddn tunnistamaan uusia markkinoita, uusia tuotteita ja
aktivoimaan sekd sisdisid ettd ulkoisia resursseja. Tanskasen mukaan nditd molempia
ulottuvuuksia pitdisi pystyd hydodyntdmédn samanaikaisesti, jotta sekd nykyaika ettd
tulevaisuus saadaan hyddynnettyd yrityksen kannalta optimaalisesti. Kun ndma

ulottuvuudet ovat tasapainossa puhutaan kaksikétisyydesté eli "ambidexteritystd”.

Tanskasen (2021, s. 146) mukaan ulkoisten resurssien suorituskyvylld on olennainen
merkitys taloudelliseen ja operatiiviseen suorituskykyyn. Hinen mukaansa keskeisid
keinoja suorituskyvyn parantamiseen on kolme, joista ensimméiinen on selkeys. Tama
tarkoittaa selkedsti maédriteltyjd tavoitteita, toimivaa kommunikointia, selkeitd ja

toimivia  prosesseja, johdonmukaisuutta, yhdenmukaisuutta sekd sisdistd
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koordinointia. Toista ja kolmatta keinoa tulee kdyttdd samanaikaisesti, ja ne ovat
yhteistyokannustimien  ja  kilpailukannustimien = méérittely ja  tasapaino.
Kilpailukannustimiin kuuluu kilpailupaineen luominen, vaihtoehtojen hakeminen,
hankintamdarien vaihtelu sopimuksittain, toimittajan haastaminen, benchmarking ja
tarkka seuranta. Toisaalta taas yhteistyohon kuuluvat my6s yhteiset kehitysprojektit,
vastavuoroisuus, hyotyjen jako, avoin tietojenvaihto, toimittajien valmentaminen,

kehittdminen, palaute, palkinnot ja molemminpuolinen riippuvuussuhde.

Sataman prosessia kuvatessa on hyvid tiedostaa mahdollinen ristiriita yhteistyon
kehittdmisen avoimuusvaatimuksen ja kilpailupaineen ylldpitdmisen valilla.
Outokummulla on tietty riippuvuussuhde alihankkijoihinsa ja yrityksen intresseissd on
kehittdd toimintaa avoimen kommunikoinnin ja yhteisten tavoitteiden kautta. Tdmén
toiminnan kehittdmisen edellytys on kaikilla tiedossa olevat selkeidt ja toimivat
prosessit. Néiden prosessien kuvaamiseen ja parantamiseen tarvitaan ulkoisten
toimijoiden tietdimystd ja osaamista, mutta samalla tdytyy muistaa, etti yhteisty0 ei saa
vaikuttaa negatiivisesti tulevaisuuden mahdollisuuksiin kilpailuttaa ndmé palvelut
jatkossa. Sen vuoksi tiytyy 10ytdd tasapaino yhteistyon ja tarpeellisen tiedonjaon

valilla.
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5 TORNION SATAMAN PURKUPROSESSI

Tutkimus toteutettiin Tornion satamassa kahdessa osassa kdyttden soveltuvin osin
Lean Six Sigman DMAIC-metodologiaa Define, Measure ja Analyze -vaiheisiin
saakka ja implementointi ja kontrolli jadvit sataman osapuolten itsensé toteutettavaksi.
Alkuun tehtiin projektisuunnitelma, SIPOC-kaavio ja Critical-to-Customer ja Critical-
to-Success -analysoinnit, jotka muodostettiin haastattelemalla yhteensd 20 henkil6a.
Haastatteluihin valittiin kaikki satamatoimintojen eri osapuolet ja sidosryhmat, ja ne
toteutettiin avoimella puolistrukturoidulla haastattelulla (liite 1). Tutkijan ymmarrys
haastattelutilanteessa ~ varmennettiin ~ siten, ettd  kirjaukset  heijastettiin
haastattelutilanteessa seinille ja korjattiin tarvittaessa. Ymmarrystd parannettiin
osallistumalla myds sataman paivittdisjohtamisen Daily Management eli DM-

palavereihin.

Haastatteluiden aineisto luokiteltiin eri otsikoiden alle, jotta pystyttiin muodostamaan
niistd selked ja yhtendinen ndkemys. Otsikot olivat asiakkaan madrittely ja
asiakastyytyvéisyys, prosessiin liittyvdt vastaukset ja kuvaukset, tiedonkulku ja
ohjaaminen, ongelmat ja hukat sekd KPI:t ja kehittdminen. Haastatteluiden lisdksi
toteutettiin purkuprosessin havainnointi paikan pailla Tornion satamassa. Y mmarrysta
tarkennettiin vield toisella haastattelukierroksella hieman eri kokoonpanolla, jolla
varmistettiin, ettd haastatteluissa esiin nousseet asiat ymmaérrettiin samalla tavalla ja
ettd kerdtyn informaation tulkinta ja kehittdminen ymmarrettiin yhtenevésti. Tamén
lisdksi suoritettiin Benchmarking-kdynti saman alan ja samankaltaisen toimijan

satamassa Pohjois-Suomessa.

Térked osa tutkimusta oli dokumenttianalyysi, jossa sataman tyonjohdon ylldpitdma
paivdkirja muunnettiin - vuoden kolmen ensimmdiisen kuukauden osalta
tekstimuotoisesta  kirjoituksesta  taulukkolaskentaohjelmassa  késiteltdviksi.
Péivékirjaan kirjataan pdivin purkutehot materiaaleittain ja merkitdéin myds, mikali
toiminnassa  havaitaan  poikkeamia.  Poikkeamat kategorioitiin  vapaasta
tekstimuodosta siten, ettd samankaltaiset tapahtumat luokiteltiin samojen otsikoiden
alle. Otsikot muodostettiin Lean Six Sigman hukkien mukaan, jotta ymmadrrettdisiin

minkd tyyppisid tapauksia esiintyy ja mikd on samankaltaisten sattumusten
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aikaansaama tehohévid. Paivikirjan muuntamisella numeeriseen muotoon saatiin yksi

ulottuvuus lisdd haastatteluissa ilmenneiden ongelmien todentamiseen.

Haastattelut ja keskustelut eri tahojen kanssa analysoitiin laadullisella
siséllonanalyysilld ja esiin nousseet teemat ja kehityskohteet luokiteltiin samojen
otsikoiden alle. Tall6in tunnistettiin tirkeimmaét kehityskohteet. Lahtokohta toiminnan
kehittdmiselle oli maééritelld ensin asiakas ja asiakkaan vaatimukset onnistuneelle
toiminnalle. Néaihin vaatimuksiin peilaten l&hdettiin hahmottamaan edellytyksia
sataman toiminnan kehittimiseksi ja mittaamiseksi. Lean Six Sigman periaattein ja
menetelmin pyrittiin tunnistamaan prosessista hukkia, jotta niitd eliminoimalla tai
niiden vaikutusta vdhentimélld pystytddn vaikuttamaan sataman suorituskykyyn.
Prosessi on ldpikdyty seuraavaksi vaiheittain DMAIC-metodologian mukaisesti

madrittely-, mittaus- ja analysointivaiheiden osalta.

5.1 Sataman purkuprosessin méérittelyvaihe

Tutkimuksen empiirinen vaihe aloitettiin havainnoinnilla satama-alueella. Se
toteutettiin  osallistumatta varsinaiseen tyohon, ja silli pyrittiin - kerddmién
luonnollinen, tutkijasta riippumaton aineisto sataman prosessista. Havainnointi
toteutettiin litkkumalla kahden vuorokauden aikana sataman tydvuorossa olleen
henkilon kanssa autolla seuraamassa purkutoimia eri laitureilla, kdymalld laivoilla ja
keskustelemalla samalla tyon siséllostd, tyovélineistd ja esiin tulevista ongelmista
ahtaajien ja tyonjohdon kanssa. Havainnoinnin aikana satamassa oli kaikki
laituripaikat kdytossd ja sataman ankkuripaikalla monia laivoja odottamassa, joten

tyokuorma ja prosessin toimivuus olivat koetuksella.

Sataman kehittdmisen projektisuunnitelma (liite 2) koostettiin alkuun johdon
haastattelun perusteella. Suunnitelma pitdd sisdlladn prosessin nykyiset laivojen
késittelyajat ja luvatut seki toteutuneet purkutehot. Ne kirjautuvat vaakajirjestelmiin
ja heijastavat koko sataman toimitusketjun onnistumista kaikkien operaatioihin
osallistuvien yhteistoiminnan tuloksena. Purkuteholukema vaikuttaa suoraan laivojen
lapimenoaikaan ja sitd kautta mahdollisiin demurrage-odotuskustannuksiin, ylityon

tarpeeseen ja kustannuksiin. Kuljetuskalusto ajaa sataman vaa’an kautta seka tyhjdna
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ettd kiytyddn satamassa lastaamassa, joten tehot ovat saatavilla reaaliajassa ja voidaan
yhdistdd aikaleimoilla my6s satamassa kirjattuihin hiiridihin ja hukkiin. Ainoastaan
kalkkikiven purku ei kulje vaa’an kautta, koska se puretaan suoraan satamassa olevalle

kuljettimelle, joka vie materiaalin méérdnpadhénsa.

Purkuprosessi on tarkemmin maiéritelty SIPOC-kaaviossa kuviossa 7. Toimittajien
roolissa satamassa ovat informaatiota prosessiin tuottavat tahot eli laivanselvittijat,
raaka-ainepiha, koksipiha ja sataman tyonjohto. Laivanselvittdjit paivittdvit laivojen
saapumistiedot, koksi- ja romupiha maédrittivat purkupaikat ja sataman tyonjohto
allokoi tyovoiman ja nosturit. Syodtteet prosessille ovat laivojen saapumistiedot,
lastitiedot, purkujérjestys ja -paikat. Prosessi alkaa laivanselvittdjien tuottamasta
laivojen saapumisaikataulutiedosta, joka vélitetdén sataman tyonjohtoon ja tdmé tieto
muokataan laituripaikkasuunnitelmaksi, ahtaajien tyotehtdvédjaoksi, nosturien
allokoinniksi eri tehtdviin ja kuljetuskaluston resursoinniksi johtaen materiaalin

lopullisiksi purkupaikkasuunnitelmiksi.

SIPOC-kaavio / Sataman purkuprosessi

Allokoidaan Kuljetetaan
Osoitetaan Suunnitellaan nosturit . materiaalit
I Tl W T et Puretaan laiva R
laituripaikka purkuijérjestys ahtaajat ja RS R oikeisiin

kulietuskalusto paikkoihin

Kuvio 7 Tornion sataman purkuprosessi, SIPOC-kaavio

Prosessin tuotoksena on materiaalien toimitus oikea-aikaisesti oikeaan paikkaan, jotta
prosessin asiakkaat olisivat tyytyvdisid. Vaatimuksena onnistumiselle on se, ettd

asiakkaiden toiveet priorisoinneista otetaan huomioon, jottei asiakkaiden oma prosessi
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vaarannu. Kun sataman purkuteho on hyvi, niin laivojen ldpimenoaika on lyhyt ja

kokonaiskustannus ylitdineen ja demurrage-maksuineen on pieni.

Jotta mitattaisiin ja analysoitaisiin oikeita asioita, médriteltiin sataman johdon
haastattelun perusteella ja Lean Six Sigman tydkalupakista 10ytyvian Critical-to-
Success -metodin avulla kuvion 8 mukaiset kriittiset menestystekijat. Kuviolla
pyritddn  esittiméddn  kriittiset menestystekijit asiakastarpeen tdyttdmiseksi

yksinkertaisessa muodossa, jotta ne olisi helppo ymmaértéa.

Critical-to-Success

/ Asiakastarve \ /Téirkeimméttekijét\ / Kriittiset \

menestystekijat

Nosturitoiminta Purkuteho

Materiaali oikeaan
Ahtaustoiminta Hukat

aikaan purettuna ja
asiakkaan kayt6ssa

Kommunikointi /
ohjaus

\ DN AN )

Ajokalusto

Kuvio 8 Sataman kriittiset menestystekijdt

Asiakastarve ja sen ympdrille rakentuva prosessi on itsessddn hyvin yksinkertainen eli
sataman tehtdva on purkaa laivoissa sisdén tuleva materiaali ja kuljettaa se oikeaan
paikkaan oikeassa ajassa. Sataman tarkeimpina tekijoind ovat purkutoimen suorittavat
tahot eli nosturit, ahtaajat ja ajokalusto, joiden tehtivd on kuljettaa materiaali
nimetyille paikoille. Olennaista timéin koko prosessin onnistumiselle on nostoteho,
joka muodostuu ndiden kolmen funktion yhteistoiminnasta ja sithen vaikuttavat

kaikkien purkutoimintaan osallistuvien tahojen ohjaus ja hukkien minimointi.
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5.2 Sataman purkuprosessin mittausvaihe

Nykytilan kartoittaminen aloitettiin niin sanotusti isosta kuvasta (kuvio 9), jossa on
kuvattu Outokummun ydin- ja tukiprosessit. Tuomisen (2010, s. 9) madritelmén
mukaan, ydinprosessit ovat niité, joissa muodostuu asiakkaan kokema arvo ja jotka
kaynnistyvit alunperin asiakkaasta ja péittyvit asiakkaaseen. Néitd ydinprosesseja

ovat yleisesti esimerkiksi myynti, tuotekehitys, valmistus ja jakelu.

Outokummun ydinprosesseja on neljd, joista toimitusketju muodostaa yhden. Muut
ydinprosessit ovat Lean-johtaminen ja toiminnan jatkuva kehittiminen, myynti- ja
asiakashallintaprosessi ja kestdvdn kehityksen prosessi, johon kuuluvat uusien
tuotteiden  innovaatiotoiminta, ESG-vastuullinen toiminta ja turvallisuus.
Toimitusketju on siis kokonaisuudessaan yksi yrityksen ydinprosesseista, ja tdhin
kuuluvat kaikki prosessin vaiheet hankinnan tilauksesta tuotannon kautta

asiakastoimitukseen.

Outokummun ydin- ja tukiprosessit

Johtaminen, visio, missio, strategia

Tuotantolaitokset/

divisioonat ) )
I 1
Toimitusketju, hankinta, valmistus, kuljetus >
HEEBE |
Operatiivinen suunnittelu, Lean, imuohjaus, jatkuva parantaminen

Asiakassuhteen hallinta, myynti, tilauksen seuranta, toimitusvalvonta

T&K, Kestava kehitys, Turvallisuus, ESG
. B BN N

Tukiprosessit: IT, HR, talous

Kuvio 9 Outokummun ydin- ja tukiprosessit

Jeexyyelsy

o)
3
=5
g
Q
~—

Kuviossa 10 on tarkennettu hankinnan prosessi osana toimitusketjua. Prosessi ldhtee
alun alkaen asiakastilauksesta, joka muunnetaan tuotannon materiaalitarpeeksi ja sitd
kautta raaka-ainehankinnan materiaalitilaukseksi. Raaka-aine kuljetetaan useimmiten

Keski-Euroopan toimittajilta laivoilla Tornion satamaan, jossa se puretaan sataman
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oman henkildston ja ulkoisten toimijoiden yhteisvoimin ja kuljetetaan osoitettuun
purkupaikkaan, joko suoraan tuotannon yhteyteen tai sitten varastoon sataman l&hella.

Tahan loppuu ketju sataman purkuprosessin osalta.

Johtaminen, visio, missio, strategia

Tuatantolaioksct
e

Toimitusketju, hankinta, valmistus, kuljetus

#heratiivinen su psBlu, Lean, imuchjaus, jatkuva parantaminen

>
L
)
=
=
o
=

Jefeniwiol

EEEN
lakassuhteen hallinta, myynti, tilauksen seuranta, toimitusvalvonta
EEEN
T&K, Kestiva kehitys, Turvallisuus, ESG
| B BB
Tornion satama Varastopaikat [ Tuotanto }
- T =
o Sisaiset Ulkoiset Terassulatto
3 toimijat toimijat Raaka-ainepiha, !
= ; ; h . ferrokromi-
o) Laivanselvitys, Nosturit, Koksipiha,
© . ) tehdas,
-~ ahtaajat, romunpurku, kalkkitehdas kalkkitehdas
tyonjohto koksinpurku

Kuvio 10 Satama osana toimitusketjua

Koko toimitusketjuprosessi pitdd timéan jilkeen vield sisdlldéin terdksen tuotannon,
materiaalin valssauksen rulliksi ja levyiksi, tuotteiden pakkaamisen ja siirron
satamaan, jossa tuotteet lastataan laivoihin, kuljetetaan Keski-Eurooppaan, puretaan

vastaanottosatamassa ja viedddn jatkokuljetuksen myo6té asiakkaalle.

Sataman purkuprosessi on yksinkertaistettuna kuvion 11 mukainen. Laivojen agentit
ilmoittavat edustamiensa laivojen tuloaikataulun Tornion sataman laivanselvittdjille
eli agenteille heti, kun se on heilld tiedossa. Tulotieto péivitetdéin laivanselvittdjien
ylldpitiméan MTS-jdrjestelmdin, josta muodostetaan laivojen lastitiedot ja tuloajat
sisdltivda PDF-lista, joka ldhetetddn sitd tarvitseville. Laivanselvittdjat tyostavat
saapumisista myds niin sanotun laivalistan, eli Excel-tiedoston ja pdivittivit
tiedostoon tyonjohdon laivoille paittdmat laituripaikat. Tdmid laivalista toimii
péivittdisjohtamisen perustana, jossa joka arkiaamu kdydddn ldpi laiturissa olevat
laivat, niiden purku- tai lastaustilanteet ja tulossa tai ankkuripaikalla olevien laivojen

sisddnottojarjestys ja laituripaikkajako.
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Laivanselvitys

e

Romupiha ——————————————————»] — Oplaxiin Sulatolle
purettu romu purettu romu
|
. Koksipihalle
Koksipiha - purettu koksi

Tydnjohto purkujen \_—-'—"' — T
Priofisointitarve l'- T T
Kuljetuskalusto - -
romu _—

Kuljetuskalusto -
koksi

Kuvio 11 Tornion sataman purkuprosessi

Péivittdispalaverissa allokoidaan myds ahtaajat ja nosturit eri laivoille ja tehtdviin sekd
keskustellaan mahdollinen purkujen priorisointi, mikali sithen on tarvetta esimerkiksi
romun tai koksin osalta. Pdivittdispalaverissa késitelladn myos turvallisuuspoikkeamat
ja vaaratilanteet. Perjantaisin palaveri on hiukan pidempi, koska silloin méaéritelldén
seuraavan viikon karkea toimintasuunnitelma ja se, tehddinkd viikonloppuna ylitoita.
Ylitéihin voi olla syynd se, ettd sisdédn tulee laivoja, joissa on tuotannon kannalta
kriittistd materiaalia tai se, etti laivojen odotusajat ovat pitkid ja satama on

ruuhkautunut.

Laivanselvittdjien mukaan suunnittelussa otetaan huomioon kuvan 1 laituripaikat ja
niiden kéyttotarkoitukset. Laituripaikat kuusi ja seitsemin on ensisijaisesti varattu
kalkkituotteiden purkuun, koska seké kalkkikivi ettd poltettu kalkki puretaan kiinteille
kuljettimille. Laivapaikka viisi on varattu laivoille, jotka lastaavat eniten
kuumavalssattuja rullia. Ne voidaan varastoida ulkona ja niille rullille varatut
sdilytysalustat sijoitetaan useimmiten viitoslaiturin ldheisyyteen. Perusperiaate
laivanselvityksessd on se, ettd laivoja palvellaan saapumisjirjestyksessa.
Purkujérjestyksessd ainoastaan aikarahdatut linjalaivat ja linjaliikenteen kontteja

kuljettava laiva ovat etusijalla, jos muita syitéd priorisoinnille ei ole.
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Kuva 1 Tornion sataman laituripaikat (Outokumpu Satamatoiminnot 2022)

Kaasulaituri on ainoastaan LNG- ja LPG-alusten purkuun ja sité ei voi kdyttdd muihin
toimintoihin. Laivojen sisdénotto laituripaikoille tapahtuu aamupalaverien ja edelld
mainittujen lainalaisuuksien perusteella, joskin vililli on vaikeuksia jakaa

laituripaikkoja jarkevésti, koska ne eivit aina vapaudu sopivassa jarjestyksessa.

Sataman tyonjohto vastaa ahtaajien tydstd, toimintojen koordinoinnista eri toimijoiden
vilillda ja laivojen purkujirjestyksen priorisoinneista. Tyon suunnittelu ldhtee
niukimmasta ja arvokkaimmasta resurssista liikkeelle eli nostureista. Nosturit
suunnitellaan kuhunkin purkuun ensin ja sen perusteella maéiritellddn ahtaajien
tyoporukat eri toimintoihin. Nosturiresurssin ja ahtaajien vuorojaon jalkeen tyonjohto
lahtee siitd oletuksesta, ettd ajokalusto on mitoitettu nostotehon kanssa samaan tasoon.
Nosturien toiminnan tehokkuus riippuu siitd, miten kuljetuskalusto on kéytettivissa ja
myds tietysti toisinpdin, eli nosturiresurssin perusteella pystytdén kuljetuskaluston

kayttd optimoimaan. Kaikilla tdmédn purkuprosessin ulkoisilla toimijoilla
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kompensaatio tehdysté tyOsti on tehoperusteinen euroa per nostettu tonni, joten heidén

intresseissddn on myds mahdollisimman tehokas toiminta.

Sataman tyonjohto pyrkii suunnittelemaan ty6t etuajassa, eli se suunnittelee edellisen
pdivan aikana seuraavan pidivdn tyovuorot. Romunkuljetuskaluston toimintaa ohjaa
raaka-ainepiha, joka kéyttdd samaa kuljetuskalustoa myos omiin sisdisiin siirtoihinsa
ja siten kaluston maira kussakin toiminnossa eri aikoina voi vaihdella. Tuotannossa
tapahtuvat muutokset ja ongelmat heijastuvat siten aina hieman odottamattomasti
sataman tyOntekoon ja vaikuttaisivat esimerkiksi nostureiden tai ahtaajien
tyoporukoiden allokointiin kuhunkin tyotehtdvddn, jos muutokset olisivat olleet

aikaisemmin tiedossa.

Koksinkuljettaja on paikallinen KTK-yritys ja sen neljd erillistd yrittdjaa, joita ei
varsinaisesti ohjaa Outokummulla mikdin taho. KTK:lle Tornion satama on yksi
asiakas muiden joukossa, ja sen yrittdjét eivét toimi satamassa pdivittdin vaan saapuvat
paikalle ainoastaan purkuun tulevien laivojen perusteella. KTK:n yrittdjat nikevat
laivanselvittdjien toimittamasta MTS-laivalistasta hyvissd ajoin saapuvat laivat ja
niiden lastit, jolloin ndma neljd yrittdjdd suunnittelevat tydvuoronsa sen mukaan ja

tyonjohto sitten tilaa tarvittavat autot ldhempéand purkupéivaa.

Tutkimuksessa ldhdettiin mittaamaan prosessin tehokasta tydaikaa Value Stream
Mapping -menetelmélld, jossa purkutoimintojen eri vaiheet kestoineen mitataan ja
kuvataan. Sen toteuttaminen laivakohtaisesti osoittautui hankalaksi suuren
muuttujajoukon takia. Néitd muuttujia ovat esimerkiksi kulloinkin kéytettidvissd oleva
nosturiresurssi, ahtaajien tydvuorojen ajoittuminen tydnteon aloitukseen, kulloinkin
kaytettavissd oleva kuljetuskalusto, purkupaikkojen vaihtelut, sddolosuhteet ja niin
edelleen. Laivojen satamaan tuloaika vaihtelee, ja kun satamassa tyoskennelldén vain
kahdessa vuorossa, vddristyy tilasto niiden laivojen osalta, joiden purku pysédhtyy

illaksi ja ydaika menee odotellessa aamuvuoron alkua.

Tamin johdosta arvovirtaketju, ldpimenoaika ja tehokas tydaika méiériteltiin
dokumenttianalyysina. Arvoihin pédstiin késiksi tyonjohdon pitdimédn paivékirjan
perusteella, josta esimerkkind merkinndt kuviossa 12 yhden pdividn ja kahden

kasiteltavin laivan osalta. Pédivdkirjaan on merkitty tekstimuotoisena vaa’alta saadut
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tonnit aikaleimalla. Tamé péivikirjatieto muutettin numeeriseen muotoon Excelissd
kisiteltdviksi, jotta aineistoa pystyi késittelemddn tilastollisesti ja etsimédidn
vahvistusta haastatteluiden ja merkintdjen vélilld. Excel-taulukko kisittdd 87500

solua, joten sité ei tdssé tydssa esitelld kuin taulukoiden ja johtopditosten avulla.

A [} c o 3 E G H (ETH L M N_| @ ] a R s

1 SAA: Pihista , heikkoa luoteistuulta 11 °C Ma 14.3.2022
A LAIVA TUNNUS  LAITURI NOSTURI LASTI, HUOM. YM. LAIVA TUNNUS  LAITURI NOSTURI LASTI, HUOM. YM.
, Ko Laganborg Fii [ 5 | 30R Rullia KLo Reymar Hatt | 4 [see1z0R Romua (3440tn)
a 7:00 |Aloitettiin vaimistelu ja lastaus Kinnunen soitti etta 1 auto/kuski! [ RIL 7:00 |Aloitettiin rosterin purku Jkd
H
G 8:00 |Oli lastattu 16 rullaa 9:00 |Oli purettu 529 tn rosteria.
On 2 autoa
’
i 11:00 | Oli lastattu 40 rullaa 11:00 |Oll purettu 1124 tn rosteria
5
» 14:00 | Oli lastattu 72 rullaa 14:00 |Oli purettu 1333 tn rosteria
1
. 86 rullaa Apn | | 18:00 |01l purettu 2375 tn rosteria RaL
B 17:00 |SB siirtyi Hjordikseen Kio 17:00-17:30 luukkujen siirto
M 18:00 | Oli lastattu 120 rullaa 18:00 |Purettu 2847 tn rosteria

Kuvio 12 Esimerkki sataman pdivdikirjasta (Outokumpu sataman tyénjohdon pdivikirja, maaliskuu 2022)

Kaytettdvissd olevan tilaston vertailujakso on vuoden 2022 kolme ensimmaéistd
kuukautta. Kun tarkasteltiin nostotehoja laivoittain (kuvio 13), huomattiin
nosturitehotilaston  seuraavan normaalijakaumaa. Luottamusarvo 95 %:n
todennikoisyydelld on 12, joten 95 % havainnoista osuu vélille 210 ja 234 tonnia per

tunti, keskiarvo ollessa 227.
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Kuvio 13 Purku- ja lastausteho teholuokittain

Mitatessa sataman suorituskykyd, tarkasteluun otettiin mukaan myos lastaustoimi.

Tama siksi, ettd lastauksessa olevien laivojen ja materiaalin médara vaikuttaa suoraan
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purussa kdytdssé olevaan nosturi- ja kuljetuskalustoon ja néité kahta toimintoa ei pysty
tarkastelemaan erillisind operaatioina. Analyysi aloitettiin siten, ettd ensin méaariteltiin
prosessin minimildpivirtausnopeus nosturioperaattorin antamien teholupausten
mukaisesti (taulukko 1). Ndmé lupaukset ovat muodossa purettava tonni materiaalia
per tunti, jossa minimiarvo on madritelty siten, ettd kuljetuskalustoa on kdytossi
vihimmaisméédrd materiaalin kuljettamiseen purkupaikoille. Teholupaus on annettu
materiaaleittain, koska eri tavaralajien ominaispainot ja kdytettdvissa olevat kauhat ja

kahmarit vaikuttavat nostotehoihin.

Taulukko 1 Nosturioperaattorin teholupaus materiaaleittain

Luvatut purku- ja

lastaustehot /

materiaali Minimi tonnia/tunti Minimiteho per pdaivd Minimiteho per viikko
Terasromu 300 4 800 24 000

Koksi 300 4800 24 000
Kalkkikivi 300 4800 24 000

Kromi 400 6 400 32 000

Kontit, rullat 300 4 800 24 000

Minimitehojen  perusteella = médériteltiin ~ suorituskykyolettama  purku- ja
lastaustonneille, jotta saatiin selville vdhimmadismdird laivoja, jotka pystytddn
viikkotasolla késittelemddn. Minimiteho viikossa on romun, koksin ja kalkkikiven
purussa 24000 tonnia, konteille ja rullille nostoteho on méiritelty kappaletta per tunti,
mutta selkeyden vuoksi nekin on muutettu tonneiksi keskiméérdisten yksikkopainojen
mukaan. Naiitd tehoja ja tonneja ei toki voi lasketa yhteen nédhdédkseen
kokonaistehomaksimin, vaan kyseessd on kunkin materiaalilajin késittelyteho tunnissa

annettujen resurssien puitteissa.

Laivoja tulee ylléttivin tasaisesti Tornion satamaan, kuten taulukosta 2 voidaan lukea.
Joka viikko satamaan tulee keskiméarin 10 laivaa, joista ldhes kaikki ensin puretaan,
ja vain viisi koko tarkastelujakson 123 laivasta tuli suoraan lastaukseen. Tdma johtuu
siitd, ettd Tornion sijainti on hieman syrjdinen, jolloin on jarkevad kayttdd purkuun

tulevia laivoja myos lastauksiin aina kun mahdollista.



59

Taulukko 2 Laivaliikenne Tornion satamaan

Suure Laivojen tulo viikoittain Laivojen purku viikoittain Laivojen lastaus viikoittain
Keskiarvo 9,7 8,8 5,2
Mediaani 10,5 9,5 5,0
Moodi 11,0 11,0 5,0
Keskihajonta 1,7 2,0 0,9

Kun lukemia tarkastellaan viikkotasolla, niin havaitaan, etti laivojen mééra satamassa
oli melko tasainen ja keskihajonta pieni. Yhdenkédin viikon poikkeama ei ollut
merkittdva laivojen satamaan tulossa, puruissa tai lastauksissa. Tama johtuu osin siité,
ettd vuoden kolme ensimmaisté kuukautta olivat korkean kysynnén takia vilkkaat, eli
volyymiltaan heikkoja viikkoja ei ollut, ja satamassa on kdytdssd rajallinen mééra
laituripaikkoja, joten enempii laivoja ei saa otettua késittelyyn. Tassd tyOssd ei ole
otettu huomioon laivojen odotusaikoja ankkuripaikoilla, koska sithen ei ollut
tyokaluja, mutta haastatteluiden ja péaivittdispalaverien perusteella odotusta ja siten
kustannuksia on muodostunut. Joka viikon perustavoitteena on, ettd kolme
aikarahdattua linjalaivaa lastataan teréstuotteilla. Koska kysyntd oli vuoden
ensimmadisen kvartaalin aikana suurta, jouduttiin 1dhes joka viikko lastaamaan neljés
niin sanottu rullalaiva ja laivalastillinen kromia joko omille tuotantolaitoksille tai

ulkopuoliselle taholle.

Tarkasteltaessa eri materiaalilajien viikkofrekvenssid (taulukko 3), havaittiin, ettd
romunpurkuun tuli keskiméérin viisi laivaa per viikko, koksin purkuun kaksi ja
kalkkikiven purkuun kolme ja rullia lastattiin neljdédn laivaan viikossa. Kevit oli

korkean kysynnén ja volyymien aikaa, joten laivaliikenne oli vilkasta.

Taulukko 3 Viikoittaiset laivamdcdirdt

Viikoittaiset lai adrat Rullalastaus Romunpurku Koksinpurku Kalkkikiven purku Krominlastaus
Keskiarvo 4,0 4,7 2,1 2,8 1,4
Mediaani 4,0 4,0 2,0 3,0 1,5
Minimi 3,0 3,0 0,0 1,0 0,0
Maksimi 5,0 8,0 4,0 4,0 3,0

Namé lukemat tiytyi vield suhteuttaa siithen, ettd joka viikko ei tullut tasaisia mééria
kutakin materiaalia, vaan romua tuli eniten ja sen jdlkeen koksia. Vaihteluvili oli myds
melko suuri, koska romulaivoja tuli kolmesta kahdeksaan per viikko ja koksilaivoja

nollan ja neljin vililla. Kun tarkasteltiin samaa tonneissa (taulukko 4), niin huomattiin
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ero nostomadrissd. Romun osalta tilanne saattoi joinain viikkoina kirjistyd, kun
romutonneja saatettiin joutua purkamaan noin viisikymmentd prosenttia keskiarvoa
enemmaén. Kalkkikiven osalta tilanne oli vield dramaattisempi, koska vaihteluvéli
tonneissa oli hyvin suuri. Kun verrattiin erojen merkittavyyttd viikkovolyymeissa
suhteessa keskihajontaan, huomattiin, etti eri materiaalilajien puruissa oli merkittavia
eroja, koska esimerkiksi koksinpurkuja ei ollut joka viikko, mutta keskimaérdisissa

laivojen lukumaéérissa erot tasoittuvat kokonaisuutena.

Taulukko 4 Viikoittain purettavat materiaalit

Viikoittaiset tilastot Romu to Koksi to Kalkkikivi to
Keskiarvo 16 252 8 700 10 804
Mediaani 15201 7515 10 396

Minimi 10 690 3535 2906
Maksimi 25968 17 158 17 076

Taméa seikka sai vield vahvistuksen taulukossa 5, jossa kuvataan viikkotason erot
purkutonnien kokonaismaérissd. Vaikka yksittdisten materiaalien viikkomaarat
saattoivat vaihdella paljonkin, oli kaikkien materiaalien yhteisvirta tasaisempi, eikd
maidrissd ollut kokonaisuudessaan niin paljon vaihtelua. Taémé helpottaa resurssien
suunnittelua pidemmalld tdhtdimelld, koska ei jouduta varautumaan suuriin
vaihteluihin kokonaisvolyymeissa. Téstd pystyttiin tekeméén se johtopaitos, ettd
koska laituripaikkojen médrd on rajallinen ja péivittdispalavereiden perusteella laivoja
oli ollut odottamassa ankkuripaikalla, oli ndiden kolmen tarkastelukuukauden aikana

sataman maksimisuorituskyky noin 75000 tonnia.

Taulukko 5 Viikoittaiset purku- ja lastausmdidrdt

Viikoittain kasitellyt materiaalit Kokonaistonnit Arkisin puretut tonnit Ylitéind puretut tonnit
Keskiarvo 62 610 55722 6 888
Mediaani 63 318 55614 7216
Minimi 51224 43 944 0
Maksimi 74 903 65 078 13872
keskihajonta 7123 5905 4117

Tamai tonniméadra toteutui vitkkotasolla silloin, kun kéytossé olivat kaikki viikonpaivit
mukaan lukien viikonloppu- eli ylityd. Jos poistetaan yhtélostd lauantait ja sunnuntait,
niin arkipdivien keskiarvotonnisto onkin 56000 tonnia ja maksimi jdd noin 65000
kasiteltyyn tonniin. Ylitoind tarkasteluviikkoina késitellyt tonnit olivat yhden
viikonlopun nollan ja noin 14000 tonnin valilld, keskiarvon ollessa hieman vajaa 7000

tonnia per viikonloppu.
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Kun mietitddn sataman kokonaiskuormitusta, tiytyy tarkastella nostokalustoa ja sen
soveltuvuutta kuhunkin tarkoitukseen. Nostureista kolme, eli kaksi isoa Mantsista ja
Sennebogen ovat riittdvan tehokkaita ldhes kaikkeen toimintaan ja kolmas, pienin
Mantsinen ei satamaolosuhteissa ole oikein hyvéa nosturi mihinkdédn. Se soveltuu joten
kuten koksinpurkuun, ruuman korttaukseen eli laivan viimeisten rippeiden
purkamiseen ja kromin lastaukseen. Nostureista ainoastaan Fantuzzi-kdysinosturi kdy
konttien purkuun ja lastaukseen. Toki Mantsisilla voi tietyissd olosuhteissa my0s
lastata ja purkaa kontteja, mutta niilli ei pysty operoimaan konttilaivaa, koska
kiintedlld puomilla ei pysty kurottamaan konttipinojen taakse vaan siihen tarvitaan
kdysinosturi. Satamaan on syksylla tulossa kédyttoon toinen kdysinosturi, joka osaltaan

helpottaa tilannetta ja mahdollistaa nostureiden paremman ristiin kdyton.

Kun yhdistettiin luvatut nostotehot kéytettdvissd olevaan nosturikalustoon ja
suhteutettiin se purettaviin ja lastattaviin laivoihin, néhtiin taulukon 6 perusteella, etti
materiaalisiirtojen vaatima tuntimddrd oli teoreettisesti hyvin saavutettavissa
annetuilla nosturitehojen palvelulupauksilla. Kéiytettdvissd olevista tydtunneista
vihennettiin tauot ja muut pakolliset, mutta ei nostotyotd siséltineet tyotehtavit ja

tdma luku kerrottiin nosturien lukumaéréll4, josta saatiin viikoittainen ty0tuntimaara.

Taulukko 6 Nosturitehot ja -tarve viikoittain

Nosturityot Nosturituntia/pv/vko Kommentit

Nosturin paivatunnit kahdessa vuorossa 16 2*8h -vuoro

Paivittaiset tehohaviot 2,5 Tauot 1,5 h ja aloitusaika 2*30 min. per vuoro vahennetty
Nostureiden siirtely 0,5 Nostureiden siirrot eri tehtaviin ja tankkauksiin
Nostopihtien vaihto 0,5 Nostovilineiden vaihto tyotehtavien takia

Padivdssa tyotunteja yhdelld nosturilla yhteensa 12,5

Koko nosturikalusto pdivdssa (*5) 62,5

Koko nosturikalusto viikossa (*5) 313

Viikon teoreettinen teho 309 Painotettu teholukema 309 to/h, kromi 400 to/h, loput 300 to/h
Teoreettiset nostotonnit/viikko 96 601

Maksimitonnit viikossa (arkipaivat) 65 000

Erotus 31601

Talla perusteella teoreettisten purku- ja lastaustehojen olisi pitdnyt riittdd hyvin
laivojen viikoittaiseen késittelyyn ja ylitoitd ei olisi pitdnyt esiintyd usein. Tilastoista
kuitenkin selvidd, ettd ylitditd tehtiin tarkastelujakson neljintoista viikon aikana
kahtenatoista lauantaina ja neljdnd sunnuntaina, eli mistéén satunnaispoikkeamasta ei
ollut kyse. Viikoittain kdytossd olevalla nosturityolld olisi pitdnyt arkisin pystya
lastaamaan ja purkamaan yhteensé 1dhes 100000 tonnia materiaalia, jota méarai ei oltu

ylitetty tarkastelujakson aikana yhdelldkadn viikolla. Misti sitten kiikasti?
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5.3 Sataman purkuprosessin analysointivaihe

Analyysid tehdessd kiytettiin pohjana haastattelumateriaalia, jossa oli tunnistettu
hukkia ja kehityskohteita. Néitd 160ydoksid pyrittiin Lean Six Sigman tydkalujen kuten
korrelaation ja regression avulla vahvistamaan péivikirjan numeerisista arvoista.
Aika- ja tehohdvikkid ldhdettiin selvittimédn siten, ettd teholupausta verrattiin
toteutuneisiin lukuihin, jotta pystyttiin laskemaan vuoroittain menetetty aika. N&itd
menetettyjd tehoja pohditaan my6hemmin hukkien vilitykselld. Kuviosta 14 kdy ilmi,
ettd joka péivd menetettiin 4,7 tuntia tyoaikaa puuttuvien tehojen myo6té ja suurimmat
havikit olivat tydvuoroissa 11-14 ja 22-24, joista ensimmaisessd menetettiin yli tunti
tehokasta tydaikaa ja jdlkimméisessd 47 minuuttia. Tdssd rupeamakohtaisessa
tarkastelussa poistettiin tilastoista kalkkikiven vaikutus tehoihin, koska sitd ei punnita

vaa’alla eiké tehoille siten ole aikaleimaa.

Tehot tyovuoroittain
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Kuvio 14 Menetetty aika minuutteina tyovuoroittain

Tarkasteltaessa nostotehoja, huomattiin, ettei mikddn nosturi ylld luvattuun
keskiarvoon (taulukko 7) ja teholukemat jdivdt wvarsin kauaksi luvatusta.
Romunpurussa oli alhaisin teholukema ja tdma johtui siité, ettd osa romusta oli hyvin

kevyttd ’hottod”, jolloin tonnit jdivét tavoitteesta. Koksi ja kalkki ovat materiaaleina
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sellaisia, ettei niissd esiinny yhtd suurta vaihtelua. Toki romun ominaisuudet ovat

olleet nosturioperaattorin tiedossa palvelun teholupausta mairiteltdessa.

Taulukko 7 Nostotehot per nosturi

Nosturi Romun keskipurkuteho Koksin keskipurkuteho Kalkin keskipurkuteho
120R 146 242 201

300M 194 212 245

300R 231 207 237

Fantuzzi 213

Sennebogen 220 187

Yhteensa 208 227 239

Nosturitehot ja niiden kayttoaika jaiviat melko kauaksi maksimista. Kingmanin yhtalon
(Torkkola, 2017, s. 191-192) mukaan tarkasteltaessa, resurssien kdyttdaste ei ollut
lahelld maksimia eiké vaihtelu viikkotasolla ollut merkittava tekija, joten kisittelyajan
tdytyi olla tehohdvion syynd. Késittelyaikaan kuuluu toki koko ketju, eli nostureiden
siirto oikeaan paikkaan, niiden valmistelu kéyttokuntoon, mahdollinen odotus,

varsinainen nostotyo ja sen tehokkuus seki lopettavat toimet.

Tarkasteltaessa teholukemia kuukausittain (taulukko 8) ja minkd verran tehoa oli
kateissa, havaittiin, ettd keskiméérin 25 % kapasiteetista puuttuu. Tami olisi kelpo
lukema, jos vertailtaisiin tehoja kdytdssd olevaan tydaikaan, mutta kun verrattiin
palveluntarjoajan teholupaukseen, huomattiin toiminnoissa olevan parantamisen

varaa.

Taulukko 8 Tehohdvikki

Nostoteho verrattuna
Kuukausi Tonnit yht. Nostoteho, keskiarvo  Nostoteho-odottama odottamaan
1 246 789 203 300 68 %
2 255 789 234 300 78 %
3 293 319 231 300 77 %
Yhteensa 795 897 222 300 74 %

Nosturitehoja tarkasteltaessa on hyvé pitdd mielessd, ettd sithen vaikuttaa sataman
kaikkien purkuoperaatioon osallistuvien osapuolten toiminta eli kyseessd onkin
oikeastaan  ldpimenoaika. Tdmédn vuoksi oli syytd tarkastella hukkia

kokonaisvaltaisesti, eli miksi oletettuihin tehoihin ei ylletty.
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5.4 Sataman purkuprosessin hukat

Hukkia identifioitiin koodittamalla paivakirjamerkintdjen samanlaisia
ongelmatapauksia yhteisten otsikoiden alle ja etsimélld korrelaatiota haastatteluissa
kerrottujen ongelmien ja puretun lastimairdn vélilld. Haastatteluissa todetut hukat
pyrittiin varmentamaan pdivékirjasta joko suorina merkintdind tai sitten niin, ettd
tunnistetut hukat voitiin verifioida purkutehoista. Pdivikirjamerkintdjen kirjaaminen
tapahtuu neljdn henkilon toimesta ja kirjaamistavat ja -tarkkuudet vaihtelevat.
Inhimillinen tekijd ohjaa tdta kirjanpitoa, eli kaikkia ongelmia ei vélttdmaittd aina
muisteta kirjata ja eri henkil6t saattavat pitéd eri asioita kirjaamisen arvoisina. Hukkien
kirjaamisessa tidytyy myOs muistaa se, ettd pdivékirjaa pitdvéd taho ei valttdmitta
tunnista tai halua raportoida omasta tyOstddn ja tekemisistddn tai tekeméttd
jattdmisestddn johtuvia ongelmia ja niitd merkintdjd ei siten sieltd 10ydy. Etenkin

tdmankaltaisten hukkien tunnistamisessa haastattelut olivat avainasemassa.

Péividkirja oli tekstimuodossa, joten hukkien tunnistaminen tapahtui siten, ettd
merkinndt tehottomuudesta, odotuksista, nosturirikoista ja niin edelleen luokiteltiin
Leanin seitsemin hukkaluokan mukaan. Kiytdnnosséd néistd luokista kdytdssi olivat
odotus, virheet, viat ja kdyttdmattomat resurssit. Hukille annettiin eri syyluokkia, jotta
pédstiin toistuviin ongelmiin tarkemmin kasiksi. Naitd syitd oli jo paljon enemmén:
sdd, nosturin vélineiden vaihto, ei nosturia, nosturin siirto, tankkaus, siilo tdynna,
kuljetin rikki, purkupaikan rajoitukset, ei (purku)suunnitelmaa, laivan siirto, laivan
pesu, laivan tekninen vika, laivan kansien avaus ajokaluston puute, ajokaluston

rikkoutuminen, taljaus, jengin odotus, kromin odotus ja lopetus (liian) aikaisin.

Yhteensd ndind seurantajakson kahtenatoista tdytena viikkona oli 4800 tyo6tuntia, joista
nosturityotd oli 3384 tuntia. Ndistd tunneista 171 tuntia oli kirjattu menetetyiksi
erilaisten ongelmien takia, eli noin viisi prosenttia. Ja edelleen on hyvé pitdd mielessa,
ettd kaikkia hukkia ei ole viety pdivékirjaan. Kuviosta 15 voimme lukea, ettd
paivikirjaan kirjattuna Tornion satamassa oli kaksi padasiallista hukkaa, odotus ja viat.
Néiden lisdksi tarkastelujaksolla kirjattiin muutama virhe ja kertaalleen kdyttdméton

resurssi.
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Tavaralaji .Y

Sum of Kesto/h

Purku- ja lastaustoimien hukat

1% 1%

Ongelmat .Y
= Odotus
W Viat

Virheet

62% o i
W Kdyttdmattomat resurssit

Kuvio 15 Hukat purku- ja lastaustoiminnassa

Kun hukkiin johtaneita syitéd tarkastellaan (kuvio 16), niin paljon oli sellaisia, jotka
eivit toistuneet kovin usein, kuten laivan kansien avaamattomuus tai ruuman
siivouksen viiveet. Nama yksittdistapaukset on poistettu selkeyden lisdédmiseksi. Usein
toistuvista syistd sdéd oli vastuussa suuresta osasta odotuksia. Nidissd tapauksissa oli
kyse poltetun kalkin purusta, jota ei voi suorittaa sateella tai kovalla tuulella, koska
silloin kalkki levidd satama-alueelle. Muutama tapaus johtui sidontavilineiden
jadtymisestd, mutta parannuksena siihen talvisin on nykydin kaytossd kuivurikontti,

jolla liinat saadaan kayttokuntoon.

Toinen yleinen odotuksen syy oli rullien odottaminen lastauksessa. Koska
Outokummulla on lastaustoiminnan tehostamiseen kéynnissd erillinen projekti ja
lastaustoimi on rajattu timdn opinndytetyon ulkopuolelle, tidtd hukkaa ei tarkastella
tdssd tyossd. Muita syitd odotukselle olivat ajokaluston puute, ahtaajien odotus silloin,
kun se ei ole kuulunut suunnitelmiin ja nosturin nostopihtien odottamaton vaihto-
operaatio. Vioista kuljettimen rikkoutuminen liittyy kalkkikiven purkuun ja sitd

tapahtuu useasti, ja my0s nosturirikkoja eri syisté tapahtui melko paljon.



66

Tavaralaji ~
Sum of Kesto/h
Purku- ja lastaustoimien hukat
Ajokaluston rikkoutuminen - 4
E .
: Nosturirikko [ 26
ongeimat Y culietin s N 5
Syy -Y
Nosturin vilineiden vaihto 5
- M Total
g Ajokaluston puute NI 1o
°
=
3 s I
Rullen odorus lastauicessa [ <o
= 0 5 10 15 20 25 30 35 40 a5

Kuvio 16 Syyt odotusten ja vikojen taustalla

Kun tarkasteltiin haastatteluissa mainittuja hukkia, nousi sieltd esiin myds sellaisia,
joista péivikirjassa ei ollut merkintdjd. Yksi usein toistuva odottamisen syy oli
puutteellinen ennakointi. Korttaus kesti liian kauan ja tima johtuu siitd, ettei Bobcatia
ja lapiomiestd viety ruumaan ajoissa. Tdma aiheutti nosturin tehottomuutta ja samalla
myds  kuljetuskalusto  jonoutui nosturin  alle.  Korttauksen alkamisen
madrittelyvastuissa on epdselvyyksid. Yhtddltd ahtaajien mukaan merkkimies
ilmoittaa korttaustarpeen, mutta hin ei useinkaan ole bulkkilastien purussa edes
laivassa. Toisaalta nosturinkuljettaja ndkee ylhadltd tyopisteeltddn, koska romun
méaérd on liian alhainen kunnon nostoihin. Sataman toimijoiden haastatteluissa ilmeni,

ettd tyonjohto on téstéd ajoituksesta viime kddessd vastuussa.

Toinen haastatteluissa ilmennyt odotusta aiheuttava tekijé oli ajoneuvokaluston puute,
joka koski sekd romun- ettd koksinpurkukalustoa. Sataman tyonjohto suunnittelee
laivojen purut ja nosturit kuhunkin tyotehtdvdan, mutta usein voi kdyda niin, ettd
ajoneuvoja tarvitaan muissa tehtaan sisdisissd ajoissa, jolloin koko sataman
suunnitelma vesittyy. Tamé on ongelmallista etenkin silloin, kun on péétetty purkaa
laivaa kahdella nosturilla, jolloin kaikki muut resurssit on mitoitettu tdmén tarpeen

mukaan. Tdméa hukka kévi ilmi my06s péivakirjamerkintoina.

Tehottomuutta toi myds se, ettd ylitditd ei juuri tehdd arkisin, joten laivoille saattoi

jadda yon yli hyvin pienid purkumdiirid, jotka johtivat aamuvuoron alkupuolen
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tehottomuuteen. Jos tyd olisi tehty ylitoilld, laiva olisi voinut siirtyd pois ja uusi laiva
tulla ankkuripaikalta sisddn yon aikana ja olla siten valmis purkuun heti aamulla.
Tilastoista vahvistui, ettd pienid purkumaddrid oli jadnyt 13 kertaa kolmen kuukauden
aikana ja ndissd tdtd seuranneissa aamuvuoroissa teholukema jii alle sadan tonnin per
tunti. Arkipdivien ylity6halukkuus oli sekéd ahtaajien ettd tyonjohdon osalta melko

matala ja vaatisi toteutuakseen sopimista ja uutta kompensaatiomallia.

Toinen ennakoinnin tai valmistelun puute ndkyi, kun tydaika loppui kultakin
tyovuorolta, juuri mitddn valmistelevia toitd seuraavalle vuorolle ei tehty, kuten
Bobcatien tankkaamista tai koksisiilojen siirtdmistd odottamaan oikeille paikoille.
Seuraavalla vuorolla meni aikaa ndihin pieniin toihin. Koksinkuljettaja kertoi
tulevansa tdstd syystd aina tuntia myOhemmin aamun ajoihin, koska tiesi
kokemuksesta, etteivdt ajot ala tyOvuoron alussa. Toki vililld odoteltiin myos
koksinkuljettajaa saapuvaksi tydvuoron alussa. Tdma seikka nidkyi myds tilastoista,
joissa koksinpurun tehot olivat aamuvuorossa selkeisti alle keskiarvon, kun taas sama

ilmio ei toistunut romunpurussa, joka ei vaadi vastaavaa valmistelua.

Jonkin verran odottelua toi myos se, ettd lounastauon pituus vaihtelee eri tahoilla
puolesta tunnista tuntiin. Tami tuotti lyhyemmén tauon pitdville odotteluaikaa.
Ty06pdivdn ohjelmaan kuuluvat myds vartin kahvitauot, jotka saattavat vililld venya
jopa 45 minuutin mittaisiksi. Tdméa luo ongelmia niille, joiden tulot ovat sidoksissa
tehothin. Monesti tyot lopetettiin iltavuorossa hieman aikaisemmin, eli ei aloitettu
uutta purkua tai seuraavaa tointa, jos katsottiin, ettd aikaa oli lilan véhén jéljella.

Tédmin seuraus nikyi viimeisen vuoron alempina keskimédriisind tehoina.

Tarkeimpand odotusajan aiheuttajana satamatutkimuksissa (Garza-Reyes et al, 2016,
”Operational Losses”) oli laivan trimmaus niin sanotun surveyn suorittamiseksi.
Surveyssa laivan syvdystd mittaamalla pyritddn selvittimdin lastimdédrd. Tornion
satamassa jotkut raaka-aineiden toimittajat suorittavat vastaavia survey-toimintoja ja
ne vievit toki tyOaikaa, mutta koska niitd ei kirjata sataman péivékirjaan, niiden
vaatimaan aikaan ei saada vahvistusta kvantitatiivisesta aineistosta. Tornion satamassa
vain osa romutoimittajista vaatii surveyta, joten kyseinen toiminta on viikoittaista,

mutta ei koske suurtakaan osaa laivoista, joten se ei atheuta merkittdvad hukkaa.



68

5.5 Sataman tiedonkulku ja sen haasteet

Haastatteluiden ja DM-pdivittdispalaverien perusteella laivanselvittdjit vastaavat
pitkalti sataman tiedonkulusta seké ulkopuolisille tahoille ettd sisdisille sidosryhmille.
Ty0 on hyvin paljon vanhojen jérjestelmien kanssa painimista ja tietojen sovittamista
yhteen monista eri jdrjestelmistd, henkildiltd eri puolilla organisaatiota ja eri
tietoldhteistd. TyOaikaa kuluu hukkaan, koska tietoa joudutaan hakemaan ja
syottdimadn késin nykyiseen tietojirjestelmddn, mutta josta sitd ei voi jakaa muille
tietoa tarvitseville, vaan tdstd on muodostettava manuaalisesti saéhkopostitse eteenpéin
lahetettdvid tiedostoja. Tyontekijoiden motivaatio on koetuksella, koska
toimimattomien jirjestelmien takia ty0 pitdd tehdd késin, on hidasta ja tyon
laadukkaaseen tekemiseen puhumattakaan sen kehittdmisestd ei jad aikaa. Nykyiset

sataman tuotantojérjestelmat eivét tue ajantasaista tiedonjakoa.

Laivanselvittdjilld ei aina ole reaaliaikaista tietoa purkutoimien edistymisesta.
Muutokset tapahtuvat satamalaiturilla ja sielld joudutaan reagoimaan eri tilanteisiin
nopeasti. Sataman tyonjohdon paivikirjaa yllapidetidn kylld, mutta ei niin tihedin tai
standardoidusti, ettd siitd saisi luotettavasti tai helposti tietoa jaettavaksi. Tiedonkulun
hitaus korostuu vuoronvaihdon yhteydessd, jolloin laivanselvittdjd joutuu
odottelemaan uuden vuoron alkua ja tilannepéivitystd. Pdivikirjamerkinnoisti ei pysty
muodostamaan selkedd kuvaa siitd, miten tyojarjestysmuutokset laiturilla vaikuttavat
purkuaikotihin tai -tehoihin. Tydjérjestysmuutosten eteenpdin kommunikointi nopeasti

ja luotettavasti olisi tdrkeda.

Satamassa ilmeni myds muita tiedonkulun ongelmia johtuen eri syisti. Tyonjohdon ja
ahtaajien vuoronvaihtojen tiedotus toimi iltavuorosta aamuvuoroon, jolloin
paiviakirjaan kirjattiin usein, mihin on t6issé jaity ja mitd seuraavaksi pitdisi tapahtua.
Aamuvuoron vaihtuessa iltavuoroon, ei vastaavaa tiedotusta ollut, eli iltavuoro ldhti
sokkona jatkamaan aamuvuoron toitd. Tédmi saattoi tosin johtua korona-ajan
vaatimuksesta, etteivit vuorot saaneet kohdata. Usein toiden valmistelut ja ennakoivat
toimet olivat jddneet tekemadttd ja siten esimerkiksi kaluston tankkaukset tai pienten

huoltojen tekeminen hidastivat seuraavan vuoron purkutoimien aloitusta.
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Raaka-ainepiha pyrkii seuraamaan sataman suunnitelmia ja vélttdméan omia sisdisid
siirtojaan, jos esimerkiksi romun purkuun on suunniteltu kdytettdvin kahta nosturia.
Joskus ndité siirtoja kuitenkin on, ja tieto niistd ei useinkaan kulkeudu satamaan asti.
Tietokatkot toimivat valitettavasti myos toiseen suuntaan ja aiheuttavat vélilla
vadrinkasityksid raaka-ainepihalle, kun ei olekaan selvilld, mitd laivaa tai romulaatua
puretaan milloinkin. Tdmé saattaa johtaa siihen, etti puretaan jotain romulaatua
vadradn paikkaan. Tieto kulkee wusein sataman ja raaka-ainepihan vélilld
kuljetusliikkeen kuskien kautta, mikd on epéluotettavaa ja perustuu osin

satunnaisuuteen.

Yksi tiedonkulun lisdhaaste on, ettd sataman tydvuorot jatkuvat puoleen yohon, kun
taas raaka-ainepiha ldhtee kymmeneltd kotiin. Tilloin satamassa tapahtuneet
muutokset voivat tulla yllityksend raaka-ainepihan aamuvuorolle ja suunnitelmat
mennd kokonaan uusiksi. Toisaalta tieto raaka-ainepihan sisdisistd muutoksista ja
niiden vaikutuksista ajokaluston méérdin ei saavuta aina sataman tyonjohtoa, jolloin
el osata allokoida resursseja oikein. Myds tiedot koksipihalta tulevat yleensd kuskien

kautta sataman tyonjohtoon, jolloin ei jad kovin paljon ennakointiaikaa.

Tiedonkulku ja sen haasteet liittyvét ldheisesti sataman ohjaamisen ongelmaan. Kun
on monia tahoja, jotka vastaavat satamaan liittyvistd toiminnoista ja toimittajien
hallinnasta, on tieto sirpaleisena eri funktioissa. Tdméd johtaa siithen, ettd ndmai eri
tahot, kuten laivanselvittdjit, tyonjohto ja purkupaikkojen edustajat, joutuvat
onkimaan tietoa toisiltaan ristiin, mikd on tydldstd, aikaa vievad ja epdvarmaa. Tieto
tarvitsisi yhden solmukohdan, johon se toimitettaisiin ja josta kaikki voisivat sitd
hakea. Kun yhteisid tietojirjestelmid ei ole, tdytyy tuo solmukohta luoda muilla

keinoin.

5.6 Sataman ohjaamisen haasteet

Lédhes jokainen haastateltu koki ongelmaksi sen, ettd kommunikaatiota ei johdeta
yhden tahon toimesta, vaan tieto ja ohjaus ovat hajallaan raaka-ainepihan, koksipihan
ja sataman vililld. Sataman puolelta jouduttiin reagoimaan siihen, kun ongelmia

tehtaalla ilmaantui tai kun huomattiin, ettd autokalustoa onkin liian vdhan. Talloin
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menetettiin aina tehokasta tydaikaa. Sama ongelma esiintyi raaka-ainepihan puolella,
kun havaittiin, ettd romuntulo jostain laivasta lakkasi ja siirryttiin toisen laivan
kasittelyyn ilman ennakkoilmoitusta, jolloin raaka-ainepihan oma suunnitteluty6 oli
valunut hukkaan ja suunnitelmia jouduttiin muuttamaan. Tieto ndistd muutoksista
kulki molempiin suuntiin usein kuskien kautta, jos kulki. Vililld tietoa ei ollut
kuskeillakaan, jolloin ihmeteltiin, miké tehtaalla oli vikana. Koksinkuljettajille oli
tarkedd tietdd, mitd laivaa milloinkin purettiin ja kuinka monella nosturilla. Vililla
nostureita vaihdettiin, jolloin olisi riittdnyt kaksi autoa neljdn sijaan. Tdma lisési

odotusaikoja ja kalusto olisi voinut olla muissa tdissi sataman ulkopuolella.

Sataman puolella tilanne oli se, ettd tyonjohto joutui usein reagoimaan satamassa
tapahtuviin asioihin, eikd tyotehtdvid aina pystytty ennakoimaan. Pitkdn tdhtdimen
suunnitelma ja tavoite puuttuivat, jolloin oli haastavaa ndhdd kokonaisuutta. Ei
tiedetty, miten mitataan onnistumista, kun ei ollut mitdén mihin verrata. Tydvuorojen
keskenkin olisi ollut hyvd mitata tuloksia, koska moni ajatteli tyOpanoksensa
hukkuvan massaan, kun tarjolla oli vain keskimédrdiset ja jidsenteleméattomét
teholukemat. Roomalaista filosofi Senecaa vapaasti suomentaen: ’jos mies ei tieda,

mihin satamaan hén purjehtii, hdnelld ei ole koskaan suotuisaa tuulta”.

5.7 Sataman KPI-mittaaminen

Opinndytetyon yhtend tavoitteena oli muodostaa kisitys, miten luoda sataman
tehokkuuden seurantaan ja kehittdmiseen KPI-mittarit. Toimivilla ja mahdollisimman
reaaliaikaisilla mittareilla pystytddn Eckersonin (2011, s. 7) mukaan myos
parantamaan tyontekijéiden motivaatiota, silld ne kannustavat pieneen kilpailuun, kun
tyon tulokset ovat nopeasti vertailtavissa. Tdmé seikka ilmeni myos haastattelussa,
jossa ahtaajien edustaja vahvisti oma-aloitteisesti asian olevan ndin ilman johdattelua

aiheeseen.

Mittareita madriteltdessd sisdiseksi pullonkaulaksi muodostui olemassa olevan datan
puute eli mittarit tdytyy madritelld sen mukaan, mitd on mahdollista mitata. Eckersonin
(2011, s. 10) teeseilld manuaalista tiedon syottdd tulee vilttdd. Manuaalisuus on

valitettavasti tdlla hetkelld todellisuutta, kun satamassa ei ole nykyaikaista Shipping-



71

jarjestelmad, joka keskustelisi muiden Outokummun jarjestelmien kanssa ja johon
paivittyisivdt reaaliaikaisesti esimerkiksi materiaalinsiirrot tai vaakalukemat.
Tyonjohdon péivikirjaa ylldpidetddn my0s manuaalisesti, mikd sekin on toimivan
KPI-ideologian vastaista, mutta hyvéksyttdvdd hukkien raportoinnin osalta, koska
niiden seuranta on kdytdnnon tyon poikkeamien tunnistamista ja kirjaamista joka

tapauksessa.

Toisekseen mittareita tulisi olla eri organisaation tasoilta ja ldhteistd, jotta mittareista
muodostettu nidkemys perustuisi useampaan tietolajiin ja padstdisiin siten kiinni
nopeammin ongelmien juurisyihin. Téll4 hetkelld vaa’alta saatavat tiedot materiaalien
lapivirtauksesta on ainoa objektiivinen ja reaaliaikainen saatavissa oleva informaatio
sataman purkutoiminnoista. Informaationa vaakalukema vastaa omalla tavallaan
indeksid, koska se on lopputulos monen tekijin summasta. Se kertoo miten nosturit,
ajokalusto ja ahtaus pelaavat yhteen. Ongelma on, ettd ainoana mittarina ja vieldpa
indeksinomaisena juurisyihin on vaikea péésti késiksi. Monipuolisen ja objektiivisen
nikemyksen muodostamiseksi  tarvittaisiin  lisdksi muita  mittareita ja

informaationlihteita tueksi.

Sataman suorituskykyai tarkasteltaessa on hankala erottaa purku- ja lastaustoimintoja
toisistaan, koska resurssit ovat rajalliset ja niiden allokointi on aina pois jostain toisesta
toimenpiteestd. Taméin vuoksi sataman tehokkuuden KPI-mittarit on syytd laatia
sataman kokonaisuutta ajatellen, jotta viltytddn osaoptimoinnilta. KPI-mittareiden
monipuolisuutta silmélld pitden, tdimd mahdollistaa lisdulottuvuuden seurantaan.
Lastaustoiminnassa on tirkedd, ettd lastataan palvelulupausten mukaisesti ja ettd
esimerkiksi linjalaivat on lastattu mahdollisimman tehokkaasti laivojen
lastinkantokyvyn mukaan. Tunnuslukua lastausastetta pystytddn mittaroimaan ja

todentamaan kuljetussuunnittelun tiedostoista ja se tuo hyvén lisdn KPI-spektriin.

Sataman johdon toive oli, etti nostotehojen lisdksi pitdisi mitata myds laivojen
lapimenoaikoja, odotusaikoja ja -kustannuksia verrattuna ylityokustannukseen, jotta
pystytddn tekemddn kustannusperusteisia pddtoksid ylitdiden jarjestdmisestd
viikonloppuisin. Laivojen lapimenoaikojen suhteen tilanne on perinteinen eli suoraan
jarjestelmistd saatavaa informaatiota ei ole. Mahdollista on kuitenkin seurata

aikaleimoja manuaalisesti esimerkiksi viranomaisten Porttraffic-palvelun, tyonjohdon
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paiviakirjan tai laivanselvittdjien Excel-merkintdjen kautta. Pdivékirja tulisi muuttaa
numeeriseksi, jottei manuaalista merkintdd tarvitse erikseen muuntaa tilastoitavaan

muotoon.

Kun halutaan tehda purkujérjestyspéddatoksid myos kustannusperusteisesti, pitdd tietdd
tarkasti, milloin laivat ovat antaneet "Notice of Readiness” tai lyhyemmin "NOR”-
ilmoituksensa ja milloin demurrage-maksut alkavat juosta. Tama toisi ymmarryksen
siitd, milloin mikékin laiva alkaa veloittamaan purkumaksuja, mikd auttaisi laivojen
kisittelyn priorisoinnissa. Terdstuotannon kdynnissé pitdminen on purkujérjestyksessi
aina etusijalla, mutta tarkasteltaessa muita “samanarvoisia” laivoja, voisi niiden vililld
tehdd kustannuksia sddstdvid valintoja. Laiturissaoloajan ja viivdstysmaksujen
seurannan visualisointi auttaisi tekemédn selkedmpid ratkaisuja viikonlopun ja

arkipdivien ylitoista.

Laivojen odotusmaksuissa on pientd vaihtelua sopimuksissa olevien purku- ja
lastaustehojen suhteen, mutta ne ovat karkeasti seuraavanlaiset. Laiva antaa NOR:n.
Jos se tapahtuu ennen puoltapdivad, laivan purku tai lastaus tulee aloittaa klo 13.00
samana pdivdnd ja jos NOR annetaan klo 12.00 jélkeen, tulee operaatiot aloittaa
seuraavan pdivan aamuna. Purkuun tai lastaukseen kéytettdvissd oleva aika on
sidoksissa késiteltdvain materiaaliin ja méiéritelty tonnia per pdivd. Romunpurussa se
on 2000-3000 tonnia per pdivd, koksissa noin 3500 tonnia, rullien lastauksessa noin
3000 tonnia per paivd. Kun laskettu aika ylittyy, alkavat demurrage-maksut juosta. Ne
ovat karkean muistisdinnon mukaan yksi euro per aluksen lastauskapasiteettitonni per
pdivd, eli jos alus pystyy lastaamaan esimerkiksi 6000 tonnia romua, niin tuo
demurrage-maksu on 6000 euroa per pdivd. Kun tehoilla miiritelty aika ylittyy,

aletaan maksuja veloittamaan minuuttiperusteisesti.

KPI-mittariston muodostamisessa ratkaisevaa on, mitd halutaan mitata ja mitd on
mahdollista mitata. Mitd halutaan mitata, on sidoksissa siithen, mihin suuntaan
organisaatiota ja toimintoja halutaan kehittdd ja mitd mittauksilla halutaan todentaa.
Haastatteluissa jokainen taho painotti KPI-seurannan osalta ldhes yksinomaan
nosturitehoja. Osin tima on seurausta siitd, ettei muita tietoja ole saatavilla ja osin siitd,
ettd nosturitehot kertovat, miten satama kokonaisuudessaan toimii. Nosturitehojen

ongelma on, ettei niilld pdastd kiinni ongelmien syihin vaan ne ovat seuraus kaikesta
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toiminnasta ja ongelmista. Jotta pystyttéisiin arvioimaan, toimiiko satama hyvin, onko
toiminnan suhteen onnistuttu vai ei, pitdd asettaa sataman virtaukselle pidemmén
aikavélin tavoitteet ja tunnistaa toiminnan hukkia. Téll6in satamatoimintoja pystytdan

kehittdmaan.

5.8 Benchmarking teristeollisuuden satamassa

Yhtend tiedonkeruun menetelména kéytettiin benchmarkingia. Koska haluttiin verrata
oman sataman toimintaa mahdollisimman samankaltaiseen toimintaympéristoon niin
tuotteiden kuin maantieteen suhteen, otettiin yhteyttd toiseen terdsteollisuuden
toimijaan Pohjois-Suomessa. Yhteistd Tornion sataman kanssa on verrokkisataman
pohjoinen sijainti jddolosuhteineen, terdsteollisuuden tuotteet ja niiden kisittelyyn
soveltuva nostokalusto. Benchmarking-kéynti tehtiin yhdessd Tornion sataman

paillikon kanssa.

Ensin kéytiin 14pi sataman volyymit ja resursointi ja sen jilkeen tutustuttiin itse
prosessiin, minka jilkeen titd kokonaisuutta vertailtiin Tornion sataman toimintoihin.
Verrokkisatamassa tyoskentelee 60-70 ahtaajaa. Satamassa on padsddntdisesti
kaytossd neljd nosturia, kaksi litkkkuvaa mobiilinosturia ja kaksi isoa raiteilla kulkevaa
portaalinosturia. Satamassa kdy vuosittain noin 600 laivaa ja sen kautta kulkee raaka-

aineita, irtolastia, terdsté, sahatavaraa, kontteja ja projektilaivauksia.

Tydvuorot on jérjestetty siten, ettd arkisin on kaksi ahtaajaporukkaa aamuvuorossa ja
kaksi iltavuorossa. Tarvittaessa tydskennellddan samalla tahdilla my6s viikonloppuisin.
Ahtaajat operoivat my0s sataman nostureita, mikd poikkeaa Tornion mallista, jossa
nosturitoiminta on ulkoistettu alihankkijalle. Raaka-aineina kiytettdvét rautapelletit
tulevat satamaan puskijaproomuilla, joista ne nostetaan suoraan siilojen kautta
kuljettimille. Samoin prosessissa kdytettdvd koksi puretaan suoraan siiloihin, ja
ainoastaan aihiot puretaan kuljetuskalustolle. Témé poikkeaa Tornion purkumallista,
jossa vain kalkkikivi puretaan siiloon ja prosessin péddraaka-aineet romu ja koksi

nostetaan autoihin, joilla materiaali kuljetetaan eteenpéin.
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Vertaillussa  satamassa  koko  yrityksen  tuotantoketju  kdyttdd  samaa
toiminnanohjausjarjestelmdi. Tietoa tuotteiden valmistumisesta, satamaan siirroista,
varastoinnista ja lastauksista pystytddn jalostamaan suoraan jarjestelméssd, jolloin
kaikilla on kdytossdén sama ajantasainen informaatio. Tornion satamassa joudutaan
turvautumaan manuaalisiin péivityksiin ja sdéhkopostiviesteihin, mika altistaa virheille
ja on aikaa vievdd. Benchmarking-satamassa on useita varastorakennuksia, joihin
materiaali tuodaan ennen lastausta. Télldin ei tule ongelmia sen suhteen, etti tavaran
tuloa joudutaan lastauksen yhteydessd odottamaan. Torniossa ainoastaan
kuumavalssatut rullat, joita pystytddn sdilyttimdan ulkona, ovat joskus valmiina

satamassa ennen lastausta.

Vertailusatamassa toiminnan ldht6kohtana on sataman kéyton suunnittelu, josta vastaa
erillinen suunnittelufunktio. Funktio laatii sataman viikkosuunnitelman, méérittelee
sisddn tulevien laivojen laituripaikat ja sataman aikataulut. Sateella ei voida tavaran
luonteen takia lastata, joten suunnittelutaho voi sddennusteiden mukaan siirtda
ahtaajaporukoiden tyovuoroja tietyille paiville. Tama resurssien
optimointimahdollisuus tuo joustavuutta toimintaan. Sataman onnistumista verrataan
laadittuun suunnitelmaan. Satamatoimintojen tavoitteena on lastata 850 tonnia per
vuoro. Luku suhteutetaan viikko- ja kuukausitasolle ja suoritustasoa verrataan titd
lukemaa vasten. Purkutoiminnot ovat satamassa ripedt kuljettimille purkamisen

ansiosta, joten kehitystoimien pddpaino on lastausten optimoinnissa.

Vertailusatamassa sovelletaan my6s Lean-johtamismallia. Yksi tdrkeimpié osa-alueita
on jatkuva parantaminen, hukkien tunnistaminen ja karsiminen. Aiemmin on havaittu,
ettd erilaiset valmistelevat tyot vievit paljon aikaa. Taémén johdosta muutama henkil6
on nimetty tekemédédn ennakoivia ja valmistelevia toité, jotta varsinaisen tyoporukan
aika ei kulu odotteluun. Niitd t6itd ovat nostureiden oikea sijoittelu ennen tyotehtdavien
alkua, lastausalustojen ja nostoapuvilineiden siirto oikeaan paikkaan, varmistus laivan
valmiudesta operaatioiden aloittamiseen, aurausten ja hiekoitusten tekeminen
ennakkoon ja seuraavan vuoron informointi lastaustilanteesta. Tunnistetut hukat
kirjataan ja niille merkitddn vastuuhenkild, jotta varmistutaan siité, ettd kyseinen taho

on tietoinen ongelmasta ja laatii suunnitelman ongelman hoitamiseksi.
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Yksi tyovoiman joustomalli verrokkisatamassa on niin sanotun vihkovapaan kaytto.
Satamassa tyoskennellddn pddosin kahdessa pdivdvuorossa ja on havaittu, ettd kun
laivoihin jdd vain vdhédn purettavaa iltavuoron lopetellessa, se kannattaa kisitelld
loppuun. Téll6in laiva padsee jatkamaan yolld matkaansa ja uusi laiva voi kiinnittya
laituriin ollakseen valmiina aamun purku- tai lastaustoimeen. Kolme merkittavinta
laivojen kustannustekijdd ovat Tapanisen ja Andelinin (2020, s. 79) mukaan
polttoaine-, pddoma- ja michistokustannus. Ndistd pddoma- ja michistokustannus
juoksevat silloinkin, kun laiva odottaa satamassa, joten kustannussyista
satamassaoloaikaa on syytd nopeuttaa. Vihkovapaan idea on se, ettd laiva késitellddn
loppuun yo6lld ja vastikkeeksi annetaan reilusti vapaata, jonka voi kdyttdd silloin, kun
satamassa on hiljaisempaa. Vihkovapaan kéytt6 on vapaaehtoista ja kumpikin osapuoli

voi halutessaan lopettaa kidytdnnon.
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6 TULOKSET JA NIIHIN LIITTYVAT KEHITYSEHDOTUKSET

Ty0sséd haettiin vastauksia Tornion sataman purkuprosessin haasteisiin kuvaamalla
sataman purkuprosessin nykytila ja miettimélld prosessin kehityskohteita ja
mittarointia. Outokummun kaltaisessa yrityksesséd toimintaa kehitetddn koko ajan ja
myoOs satamatoiminnot kehittyvat. Nykytilakuvaus on siis kuvaus tdminhetkisesta
tilanteesta ja vanhenee nopeasti. Jotkut asiat eivét kuitenkaan kehity itsestddn tai
helposti. Satama on aina maantieteensé ja infrastruktuurinsa vanki. Tornion satamassa
tdma tarkoittaa haasteellista ilmastoa, ankaraa jdétalvea, hajautettuja vastuita ja
ulkoistettuja alihankkijoita. Ndiden toimintojen koordinointi ja kehittiminen on

monimutkainen tehtéva ja vaatii selkedd kommunikaatiota ja toimintojen ohjaamista.

6.1 Tutkimustulokset

Ensimmdinen tutkimuskysymys oli, mikd on Tornion sataman purkuprosessin
nykytila. Nykytilan kartoittamiseen kéytettiin prosessikuvaamisen teoriaa ja Lean Six
Sigman oppeja, ja kuvaus muodostettiin sataman toimijoiden haastatteluiden ja
kenttdhavainnoinnin avulla. Kuvauksessa suoritettiin Lean Six Sigman DMAIC-
kehityspolun mééritys-, mittaamis- ja analyysivaiheet ja kéytettiin DMAIC-metodin
tyOkaluja (liite 3). Haastatteluissa pyrittiin monipuolisuuteen ja kattamaan sataman

kaikki sidosryhmit. Haastatteluiden vastaukset luokiteltiin yhtenevien otsikoiden alle.

Néilld menetelmilld saatiin luotua kuvaus prosessin nykytilasta, ymmarrys prosessin
toimijoiden rooleista ja ndkemys prosessin kommunikaatiosta ja ohjaamisesta.
Prosessikuvaus on aina ikdédn kuin valokuva sen hetkisestd tilanteesta. Satama oli koko
alkuvuoden erittdin kuormittunut, resurssit olivat tiukilla ja pdivikirjan analyysi tehtiin
kolmen talvikuukauden osalta, jolloin talven kylmyys ja jditilanne hidastivat toimia.

Tama vaikutti osaltaan tehtyyn kuvaukseen.

Toinen tutkimuskysymys oli, miten nykyresurssein toimintaa pystyttdisiin
kehittaméan. Tahdn kysymykseen haettiin vastauksia samalla haastatteluaineistolla,
mutta eri kysymyksilld eli painopiste oli kommenteissa ongelmista, hukista ja

kehityskohteista. Tyonjohdon péivékirja analysoitiin hukkien mukaan ja pyrittiin
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numeerisesti yhdistdméén haastatteluissa kirjattuihin ongelmiin. Nailld evéilla
pyrittiin  10ytdmadn ne kehittimisen alueet, joihin pystytddn vaikuttamaan.
Tehottomuutta 16ytyi ja ongelmakohtia pystyttiin tunnistamaan sekd haastatteluiden
avulla ettd pdivakirjasta. Pidivékirja todettiin kuitenkin subjektiiviseksi tiedon
kirjaamisen vélineeksi, joten osaa haastatteluissa mainituista ongelmista ei voinut
péivikirjasta todentaa. Kehityskohteiksi kirjattiin riidattomat 10ydokset, jotka tulivat

haastatteluissa esille ja jotka voitiin vahvistaa péivékirjasta.

Kolmas tutkimuskysymys koski KPI-mittauksen edellytysten luomista. Mittareita
lahdettiin kartoittamaan haastatteluiden avulla miettien sitd, mitd pitdisi mitata.
Mittaamisen kehittdmisen pullonkaulaksi muodostui se, ettd hyvin KPI-mittaamisen
edellyttdimiid monipuolista tietoa ja keskenddn kommunikoivia jérjestelmid ei ole.
Vastaus tutkimuskysymykseen jdi siten hieman vaillinaiseksi. Mittaamisen
kehittdmiseen on edellytyksid ja mahdollisuuksia, mutta tietojirjestelmétukea télle ei
toistaiseksi 10ydy. Mittareiden ylldpito on siten manuaalisen tiedonsydton varassa,
joka ei ole nykypdivéa. Jarjestelmékehitys tullee aikanaan parantamaan tita seikkaa,
mutta ylimenokauden ajan informaatiota paatoksenteon tueksi tulee tuottaa olemassa

olevin mahdollisuuksin.

6.2 Kehitysehdotus sataman ohjaamiseen

Sataman toiminnan kehittdmisessd suurin haaste 16ytyy kokonaisuuden ohjaamisesta.
Ongelman tunnistivat kaikki olennaiset osapuolet, eli niin sanotut asiakkaat eli raaka-
aine- ja koksipihan tyOntekijdt, ulkoiset alihankkijat nosturinkuljettajasta
tyOnjohto, laivanselvittdjat ja muut toimintaan osallistuvat tahot. Purkuprosessi
kokonaisuudessaan koostuu eri osastojen, henkildiden ja alihankkijoiden verkostosta,
eikd kenelldkddn ole kokonaiskuvaa sataman ja tehtaan vililld. Kun kokonaiskuva
puuttuu, ei ole muodostettu pidemmédn tdhtdimen tavoitteita. Ilman tavoitteita
satamalle ei ole pystytty asettamaan mittareita. Sataman toiminnassa olevia ongelmia
tunnistetaan, mutta koska niitd ei systemaattisesti kirjata, ongelmien juurisyihin ei

padsté kdsiksi. Tamén takia kokonaisuus ja ohjaaminen on se, josta on syytd aloittaa.
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Operatiivista sataman toimintaa johdetaan tyonjohdon toimesta, mutta kokonaisuus
mukaanlukien sataman ulkopuoliset toimijat vaatii muidenkin osa-alueiden
huomiointia. Yhden tahon ohjaamisen puute johtaa myos siithen, ettei kokonaisuudelle
ole laadittu selkeéda viikko- tai pidemman ajan suunnitelmaa. Tdmén vuoksi ei tiedeta,
ovatko operaatiot menneet hyvin vai onko ollut sellaisia ongelmia, jotka olisi voinut
tai pitdnyt onnistua selvittiméén toiminnan héiriintymétti. Sataman operaatioille ei ole
luotu seurantaa, jossa jokainen henkilo tietdisi heti vuoron jélkeen, onnistuttiinko
tdnddn. Jos ei onnistuttu, niin mistd se johtui ja miten ongelma voitaisiin hoitaa

kuntoon.

Tehtédessd benchmarkingia kévi ilmi, ettd verrokkisatamassa on kaksi henkil64, joiden
tehtdvédni on suunnitella sataman kéytto, laituripaikkajako ja purku- ja lastausjérjestys.
Némai henkil6t toimivat linkkind tehtaan ja sataman tyonjohdon vélilld ja kantavat
vastuun siitd, ettd kaikki tahot tietdvat, mitd kulloinkin tehddin. Torniossa kannattaisi
toteuttaa samankaltainen jérjestely, jossa nykyisestdi monikommunikaatiomallista
siirrytddn siihen, ettd joku kantaa prosessista kokonaisvastuun ja tekee myds
toimivaltaansa kuuluvat piétokset ja vastaa osapuolten informoinnista. Tallad hetkelld
laivanselvittdjéat vastaavat sataman tiedonkulusta ulkoisesti ja sisdisesti, ja tyonjohto
tekee pdétokset laiturilla. Ndiden pddelementtien tueksi tarvitaan kokoavaa tahoa, joka
yhdistdd sataman ja muut sidosryhmit, laatii suunnitelman ja hoitaa informaation

jakamisen keskitetysti.

Uuden johtamisfunktion tehtdvdnd olisi muita toimijoita konsultoiden laatia
viikkosuunnitelma laivojen puruista ja lastauksista, kerdtd olennainen tieto
purkupaikoista ja niiden priorisoinneista, vastata alihankkijoiden ajokaluston
hallinnoinnista ja seurata sataman tehokkuutta. Funktion tehtdvéna olisi reagoida esiin
nouseviin ongelmiin ja pdivittdd suunnitelma, mikéli sithen olisi tarvetta. Taho olisi
my0s vastuussa tavoiteasetannan seurannasta ja KPI-mittareiden ylldpidosta seka
tuottaisi ja raportoisi olennaiset lukemat néité tarvitseville. Tdmé taho myds seuraisi
laivojen satamassaoloaikaa ja tekisi pédédtokset purkujen priorisoinneista myos silld

perusteella, ettd sataman kokonaiskustannus olisi mahdollisimman pieni.

Konkreettinen toimenpide olisi seuraavanlainen: nimetddn sataman toiminnan

suunnittelusta vastaava henkild. Koska uusi suunnittelutaho yllapitaa laituripaikka- ja
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muita sataman toimintoon liittyvid tietoja, ohjaa alihankkijoita ja muita olennaisia
tahoja, voidaan resurssi vapauttaa laivanselvittdjisti. Koska sataman uusi
suunnittelutaho vastaisi myos laivanselvittdjien itsensé usein vaivalla hakeman tiedon
tuottamisesta, kuten laivojen purun aloitusajankohdasta, purkujdrjestyksestd tai
purkujen etenemisestd, pitdisi laivanselvittdjien tyOtaakan véhentyd. Tilloin he
funktionsa mukaisesti toimisivat laivan agentteina ja heiddn tydaikansa olisi
tehokkaassa kdytossd. Jos resurssi vapautettaisiin laivanselvittdjistd, etuna on se, etta
he tuntevat sataman ja sen toiminnot. Samalla tyGtausta voi olla haitta, jos se estda

nikemasti kokonaisuutta neutraalilla tavalla.

Haastatteluiden perusteella esiin noussut vaihtoehto suunnittelun jérjestdmiseksi on se,
ettd tehtdvdin nimetddn tai palkataan kokonaan uusi henkil6. Tilloin ei esiinny
eturistiriitoja muiden tdiden tai roolien suhteen ja tehtévilld on siten riippumaton
auktoriteetti. Toimenkuva on haastava, koska satama on tdynni alan ammattilaisia,
jotka omaavat pitkin kokemuksen meriliikenteestd ja satamatoiminnoista. Siten
palkattavan henkilén tulisi omata riittdvésti merenkulkualan kokemusta, jotta hédn
ymmartii toimintaympariston ja olla riittdvin itsendinen, jotta hdn pystyy tarvittaessa

tekeméédn asemansa vaatimat padtokset.

Johtamisella pystytddn vaikuttamaan siihen, ettd puutteellisen kommunikaation takia
esiintyva odotus poistuisi tai ainakin vihentyisi. Jos palataan hukkiin ja niiden syihin,
noin 60 % aiheutui odottamisesta ja ndistd yli 20 % rullien odotuksista ja 10 %
ajokaluston puutteesta. Odotusten ennakointi ja tdiden uudelleenorganisointi
vihentdisi varmasti niistd aiheutuvaa haittaa. Yksi vitkonlopun lauantain aamuvuoro
maksaa pelkkind suorina palkkakustannuksina Outokummulle keskiméérin 10.000 €,
joten tdmi funktio maksaisi itsensd nopeasti takaisin, vaikka siihen palkattaisiin

tyontekijd ulkopuolelta.

6.3 Kehitysehdotus hukkien tunnistamiseen ja minimointiin

Toinen parannusehdotus keskittyy erilaisiin pienempiin valmisteleviin tydtehtaviin ja
ennakoiviin huoltoihin, jotka Lean-maailmassa liittyvit 5S:n soveltamiseen ja siten

hukkien ennaltachkdisemiseen ja karsimiseen. Haastatteluissa kdvi ilmi, ettd
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ennakoivat tehtidvidt kuten tankkaukset ja pienet huoltotydt tulevat usein ylldtyksend
seuraavalle aloittavalle tyovuorolle ja ettd esimerkiksi koksinkuljettajat tulevat
aamulla usein paikalle tunnin myohédssé, koska siilot ja nosturit ovat vuoron alkaessa
vadrassd paikassa. Benchmarking-satamassa oli muutama henkilé nimetty tdhén
toimeen ja heidén tehtédvindin oli havainnoida, kirjata ja karsia kaikkea hukkaa. Téhén
kuuluivat tehtdvét kuten tulevan vuoron informointi purku- ja lastaustilanteesta,
lastausvélineiden ja nostoapuvilineiden ennakoivat siirrot ja muut valmistelevat

toimet.

Varsinainen ehdotus on, ettdi muutama ahtaaja nimetddn tdhidn ennakoivaan
tyotehtdavidn. Kirjataan hukkia, siirrelldén nostoapuvilineitd, tankataan ajoneuvoja ja
tehddédn pienid huoltotditd. Tydvoiman resursointi tehtdvdin on haasteellista, koska
ahtaajien tydehtosopimus on varsin jaykka ja taytyy siten jattdd heidan mietittdvikseen
ja paitettaviksi. Haastatteluiden perusteella tyhjékdyntid on tiettyjen ahtaustoimien
yhteydessd ja tyotehtdvien uudelleenorganisointia voisi harkita. Ahtaajilla on
tyoporukoiden henkilomaérd mitoitettu eri tydtehtdvid varten ja jotkin tehtdvit eivit
valttamattd vaadi kokoaikaista tyOpanosta. Talloin voisi ajatella, ettd resursseja
saataisiin vapautettua muutama per tyOvuoro kenties siten, ettd kyseiset henkilot
aloittaisivat tyOnsa tuntia tai kahta muita aiemmin ja paéttiisivit vuoronsa vastaavasti

aikaisemmin.

Tami ahtaajista koostuvan uuden funktion yksi tehtdvd olisi my0s hukkien
kirjaaminen ja raportointi. Koska hukkia kirjattaisiin ahtaajien toimesta, olisivat ne
varmasti konkreettisia ja tyOtehtdvddn liittyvid. Kun hukkia havainnoitaisiin,
nédkyisivdt niiden vaikutukset tydvuoron purkutehoihin ja télldin ymmaérrettéisiin
niiden merkitys sataman tehokkuuteen. Omaan ty6hon vaikuttaminen ja vaikutusten
ymmartdminen ovat Leanin ja Balanced Scorecardin filosofioiden ytimessé ja omiaan
lisddmaddn tyomotivaatiota. Hukkien tunnistaminen ja kirjaaminen olisi hyvd viedd
my0s yrityksen palkitsemismalliin, jotta kehitystyd pysyisi muistissa koko vuoden

ajan.

Alihankkijat on syytd kytked mukaan hukkien tunnistusty6hon ja yleensdkin
kehitystyohon, koska on tirkedd, ettd kaikki toimijat osallistuvat kehittimiseen ja etti

kaikkien osapuolten déni tulee kuuluvaksi. Alihankkijoilla on oma ndkdkulmansa
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sataman toimintaan eikd heilld ole organisatorisia sidoksia Outokumpuun, mika voi
aina vaikuttaa raportointiin. He johtavat omaa liiketoimintaansa ja heille on tirkeda,
ettd tyd tehdddn mahdollisimman tehokkaasti, jolloin myos heidén resurssinsa ovat
tehokkaassa kdytossd. Alihankkijoiden osalta on kuitenkin hyva pitdd mielessa, ettei
raportoinnissa turvauduta yksipuolisesti heidén jérjestelmiinsd tai rakenneta sellaista

riippuvuutta, joka luo haittaa tulevaisuuden kilpailutuksille.

6.4 Kehitysehdotus non-stop -toimintaan ja laivojen lopetukseen

Kolmas parannusehdotus harkittavaksi on niin sanottu non-stop tyoskentelymalli,
jonka mainitsivat ahtaajien edustaja ja yksi kuljetusliikkeistd. Tdma malli tarkoittaa
sitd, ettd tOitd ei pysdytetd taukojen ajaksi vaan jatketaan ja pidetddn vain yksi
ruokatauko tydvuoroa kohti. Mallin voi toteuttaa resurssien riittdessd myo0s siten, ettd
ruokatauon ajaksi tulee varakuljettaja toihin. Talloin aikaa ei kulu kahvitaukojen
valmisteluun, itse taukoon ja taas tdiden jatkamisen aloittamiseen. Yksi haastatteluissa
ilmennyt huomio oli, ettd joskus vartin mittaiset kahvitauot vendhtivét jopa 45
minuuttiin. Malli pitdé rakentaa kaikkien tahojen kanssa yhteistydssé, jotta osapuolet

sitoutuvat siithen ja véltetdan mahdolliset sudenkuopat.

Toinen samansuuntainen kehitysidea on tydajan pidentdminen y6lld ja vihkovapaan
kayttd. Tdmd malli tarkoittaa sitd, ettd jos laivan purussa tai lastauksessa on
kohtuullisen vdhén tehtdvia jéljelld, tehtiisiin laiva loppuun, jolloin sen voisi ldhettda
matkaan ja ottaa yon aikana uuden laivan laituriin. T4ll6in ei tulisi pienid ja tehottomia
lopetuksia ja seuraavan laivan odotuksia aamuun. Tdméd ylityd kompensoitaisiin
esimerkiksi siten, ettd ylitdista saisi “vihkoon merkittdvad” palkallista vapaata, jonka
voi kayttdd silloin, kun satamassa on hiljaisempaa. Vapaita saisi esimerkiksi alle
puolen tunnin lopetuksesta kaksi tuntia, yli puolen tunnin, mutta alle tunnin mittaisesta
neljd tuntia ja yli tunnin lopetuksesta kahdeksan tuntia. Tdmén mallin pitdisi perustua
vapaaehtoisuuteen ja olla paikallisesti sovittavissa ja my0s peruttavissa mikéli se ei

toimisi tai mikéli vain toinen osapuoli kokisi hyotyvénsa siita.
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6.5 Kehitysehdotus KPI-mittareiden kehittimiseksi

KPI-mittareiden suunnittelu ja kayttd viikko- ja kuukausitasolla on hyva mééritelld ja
aloittaa. Télld hetkelld péaivittdisissa DM-palavereissa kdyddan lépi tulevat laivat,
satamassa olevat laivat ja niiden 14ht0ajat, mutta ei tarkastella sataman operaatioiden
suoriutumista verrattuna péivd-, viikko- tai pidemmén ajan suunnitelmaan, koska
sellaista ei ole. Kojetaulu mittareista kannattaisi rakentaa siten, ettd joka viikolle
luodaan piivdkohtainen perussuunnitelma siitd, kuinka monta tonnia pystytddn
purkamaan ja lastaamaan ja kuinka monta laivaa saadaan hoidettua. Tdhén
mittaristoon lisdtddn myods ylityokustannukset ja laivojen odotusaikakustannukset,
jotta saadaan kustannustietous nousuun. Koska viikko on melko lyhyt aika, tdytyy

seuranta ja tavoitteet ulottaa myds kuukausi- ja vuositasolle.

KPI-mittarit ja niiden kayttd vaativat sen, etti on olemassa informaatiota, jota
analysoidaan ja tulkitaan. Tietoa tiytyy alkuun viedd manuaalisesti, koska jérjestelmat
ovat vanhoja ja hajallaan. Péivikirjamallia on kehitetty tydnjohdon kanssa sellaiseen
muotoon, ettd siitd voisi saada tunnusluvut ulos melko automaattisesti tai kevyelld
tietojenkasittelylld. Laivojen ldpimenoaikojen seuraamiseksi ja demurrage-
kustannusten tunnistamiseksi pitdisi laivojen tulo- ja 1dhtoajat sekd demurrage-tiedot
viedd myo0s péivikirjaan numeerisessa muodossa ja ottaa mukaan sekd lyhyen ettd

pitkén ajan seurantaan.

Varsinainen ehdotus on, ettd KPI-mittareiden luomiseen perustetaan erillinen
tyoryhmad, johon kuuluvat tyonjohdon, laivanselvityksen, ahtaajien, raaka-ainepihan
edustajat ja uuden funktion eli sataman tyon suunnittelun edustaja. Tyoryhma sitten
aikanaan ehdottaa, mitd tunnuslukuja ruvetaan raportoimaan ja seuraamaan. Sataman
johto hyvidksyy tai hylkdd ehdotukset, koska tunnuslukujen on jatkossa syytd
kytkeytyd mukaan palkitsemismekanismeihin. Kun saatavilla olevat ja halutut
tunnusluvut on péitetty, on tavoitteiden oikea taso tdrked koordinoida, jotta ne ovat
vanhan viisauden mukaan SMART, eli selkeét, mitattavissa olevat, aikaan sidotut,

realistiset ja tarpeelliset.

Tutkijan ajatus on, etti mitattavista suureista pystyy seuraamaan Lean-filosofian

mukaisesti sataman materiaalin ldpivirtausta ja sen tehoa kunakin rupeamana,
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tydvuorona, pdivind, viikkona, kuukautena ja vuotena ja etté niiden avulla saa selville
virtausta estdvat hukat ja niiden aiheuttajat. Virtaukseen tulee laskea koko sataman
purku- ja lastaustoiminta yhteen ja verrata téti tunnuslukua viikkotason suorituskykya
vastaan. Mittareiden avulla tulee myds pystyd tekeméddn priorisointipadtoksia,

ylityOpadtoksid ja kehittdméan sataman toimintaa edelleen.

KPI-mittareiden kehittdmiseen tdytyy kytked alihankkijat mukaan. Heilld on omia
mittareita toimintansa seuraamiseen ja kehittdmiseen, ja niitd tunnuslukuja voisi
kayttdd myOs sataman tehokkuuden seuraamiseen hieman eri nidkokulmasta. Tadma
tarjoaisi my0s KPI-seurannan periaatteiden mukaan yhden lisdulottuvuuden
mittaamiseen. Outokummun ei kuitenkaan kannata ottaa nditd tunnuslukuja
korvaamaan omaa mittaamistaan, koska yrityksen on voitava kilpailuttaa alihankkijat
maidrdajoin ja omaa sekd alihankkijoiden toimintaa pitdd pystyd arvioimaan

objektiivisesti omilla tyokaluilla.

Nosturioperaattori saattaisi yhteisten mittareiden hyddyntdmisen osalta olla poikkeus.
Nykyistd sopimusta on kahdeksan vuotta jiljelld ja nosturit ovat kalliita, joten on
molempien intresseissd kehittdd toimintaa yhteisin mittarein. Nosturista saatavat
tunnusluvut voisivat auttaa selittimddn toiminnan tason vaihteluita ja tukea
Outokummun jdrjestelmistd saatavia lukemia. Ne voisivat tarjota selityksid ilmidille,

joita ei Outokummun hieman yksipuolisilla mittareilla kenties pystyta tulkitsemaan.

6.6 Muut kehitysideat

Kehitysideoita tuli myos lastaustoiminnan osalta, jossa ldhes kaikki haastateltavat
olivat yhtd mieltd siitd, ettd satamaan sijoitettava katettu varasto auttaisi séélle aran
materiaalin puskuroimisessa ja siten lastausten tehostamisessa. Outokummulla onkin

kaynnissd katoksen hankintaan liittyvé projekti.

Toinen harmaita hiuksia aiheuttanut ongelma liittyy sekin lastaustoimeen ja koskee
konttien identifiointia. Tdma liittyy tietohallintojérjestelmiin tai pikemminkin niiden
puutteisiin. Kontit kirjataan tédlld hetkelld satamassa manuaalisesti siten, ettd

konttinumerot viedddn késin listaan, josta tieto syotetddn jdrjestelmiin. Kontit
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tunnistetaan niiden kyljissd olevista numeroista ja koska satamassa on talvella pimed
ja konttien numerot haalistuneita, tulee kirjausvirheitd usein. Yksi ratkaisu tdhén voisi
olla sataman vaakaan yhdistettivd konttilukija, joka lukee sisdéntulevat ja

ulosmenevit konttinumerot hieman pakettilinjaston lukijan tavoin.

Kolmas kehitysidea on pééstd eroon yliméérdisistd sdéhkopostin vélitykselld tehtévista
tilannepdivityksistd. Monet sataman tahot, kuten laivanselvitys, operaattorit ja osin
my0s tyonjohto ylldpitdvét kukin erilaisia tiedostoja, paivittdvat niitd eri kansioihin ja
jakavat sdhkopostitse eri tahoille. Niille sisdiseen kdyttoon sédhkopostitse jaettaville
tiedostoille voisi perustaa tiedonjakoa varten ryhmén yhteiseen sovellukseen, jonne
tilannetiedon voisi pédivittdd ja se olisi sieltd haettavissa reaaliaikaisesti. Esimerkkid
voi hakea sisdisesti raaka-ainepihan alustasta, jossa kaikki olennainen tieto,
paivikohtaiset teholuvut ja mittarit on keskitetty yhteen jirjestelméén ja johon voidaan

jakaa kayttooikeuksia tarpeen mukaan.

Yksi sataman suurimmista haasteista on ajantasaisten tietojirjestelmien puute, joka
hankaloittaa ohjaamista ja kehittimistd. Manuaaliset tyovaiheet kuluttavat henkiloston
voimavaroja, eikd aikaa ja energiaa jaa kehitystyohon. Sataman jarjestelmikehitys on
jaanyt Outokummun digiuudistuksen jalkoihin siten, ettd tarpeet ovat hautautuneet
koko yrityksen kehityksen alle. Témédn vuoksi tdmédn tyon kehitysehdotuksissa
esiintyy jonkin verran manuaalista tiedonsyottdd, koska kehittiminen ilman
informaatiota ei ole mahdollista. Itse tietojdrjestelmien kehittdiminen on oma

kehityskohteensa, joka ei suoraan liity tdhédn tyohon.
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7 TUTKIMUKSEN YHTEENVETO JA POHDINTA

Kuten Kananen (2017, s. 175) asian ilmaisee, laadullisen tutkimuksen reliabiliteetti eli
tulosten pysyvyys ja validiteetti, eli se, ettd tutkitaan oikeita asioita, ja4 usein tutkijan
perusteltavaksi ilman objektiivisia mittareita. Luotettavuutta voidaan arvioida muun
muassa kéyttdmadlld informantin  vahvistusta, eli luetuttamalla tutkimus
haastateltavilla, keritd aineistoa eri lahteistd, dokumentoida kaikki aineisto, tarkastella
tulkinnan ristiriidattomuutta, aineiston saturaatiota ja verrata sitd aikaisempiin

tutkimuksiin, mikéli mahdollista.

Tamén tutkimuksen kohdalla tiedon oikeellisuutta varmistettiin siten, ettd kaikki
haastattelut dokumentoitiin ja heijastettiin seinélle, jotta varmistettiin, ettd tutkija on
ymmairtdnyt asian oikein. Lisdksi avainkohtia  luetutettiin  tyon eri
valmistumisvaiheissa eri tahoilla, jotta voitiin varmistua oikeasta tulkinnasta.
Tutkimuksen aikana haastateltiin yhteensd 20 henkilod prosessin eri rooleista ja
tulkinnan monipuolisuutta vahvistettiin analysoimalla kvantitatiivisesti sataman
pdivékirja, jonka tehohavainnot noudattivat normaalijakaumaa. Haastatteluissa
ilmenneet seikat vahvistettiin paivékirjan kvantitatiivisin aineistoin, satamassa tehdyin
havainnoinnein ja pdéivittdisten DM-palaverien avulla. Lukuisat ndkokulmat ja
menetelmat johtivat empiirisen tiedonkerddmisvaiheen lopussa aineiston saturaatioon,

eikd viimeisissa haastatteluissa tullut endd mitdan uutta tutkimukseen.

Ensimmdistd empiiristd havainto- ja haastattelukertaa seurasi tutkimustulosten
analysointi ja tutkimustulosten varmentaminen asianosaisten kanssa. Tadssd vaiheessa
palattiin myds teoriaan, kerrattiin sen opit ja tarkennettiin 16ydoksid. Tamén jalkeen
oli vuorossa toinen haastattelukierros hieman erilaisella kokoonpanolla, jolla haettiin
vastauksia ensimmaiselld kerralla auki jdéneille asioille. Kun sataman prosessi oli
kuvattu ja tulkittu, oli vuorossa benchmark-vierailu. Tdméa siksi, ettd osattiin
keskustella jisentyneesti oikeista asioista, ymmarrettiin oma prosessi ja pystyttiin siten
etsimdén parempia ratkaisuja samankaltaisesta ymparistostd. Télld syklisyydelld

pyrittiin varmistamaan teorian ja empirian kohtaaminen ja tulosten oikea tulkinta.
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Aiemmat satamatutkimukset ovat tuoneet esille samankaltaisia hukkia
samankaltaisissa ymparistoissd ja myds benchmarkingin kohteena olleessa satamassa
oli tormétty samanlaisiin ongelmiin ja tehty toimenpiteitd niiden voittamiseksi. Tama
kaikki viittaa siihen, ettd ongelmat ovat todellisia, oikein tulkittuja ja niitd mittaamalla

ja ratkomalla voidaan parantaa sataman suorituskykya ja poistaa hukkia.

Tutkimuksen haastattelurunkoa suunniteltaessa oli pyrkimys siihen, ettd yrityksen
purkuprosessin nykytila ja resurssien kéyttd selvitetiin mahdollisimman tarkasti.
Samalla pyrittiin  avoimilla kysymyksilldi muodostamaan mahdollisimman
objektiivinen kuva sataman ongelmista ja kehityskohteista. Kanasen (2017, s. 102)
mukaan haastateltavat saattavat antaa liian yleisluontoisia tai yleistettyjd vastauksia,
jos haastattelutilanne ei ole tarpeeksi luottamuksellinen. Koska haastattelija ei ollut
osa tutkittavaa organisaatiota, luottamus oli luotava jokaisessa haastattelussa erikseen.
Tétd pyrittiin ratkaisemaan siten, ettd haastatteluissa annettiin henkiléon puhua ja
pyrittiin kuuntelemaan ndyrasti ilman omia oletuksia tai ndkdkantoja. Keskusteluissa
kisiteltiin henkilon omaa kokemusmaailmaa aiheesta ja annettiin riittdvisti aikaa

keskustelun kehittymiselle.

Tarked osa tutkimusta oli dokumenttianalyysi tyonjohdon piivékirjasta, joka
muunnettiin analysoitavaan muotoon. Analyysin avulla pystyttiin tunnistamaan ja
luokittelemaan piivikirjaan merkittyjd hukkia ja muodostamaan ymmarrys sataman
toiminnan tehokkuudesta. Péivdkirjan teholukujen avulla haettiin syy- ja
seuraussuhteita ja korrelaatioita haastatteluissa ilmenneisiin ongelmiin. Pdivékirjan
luotettavuutta arvioitaessa on syytd erottaa kaksi asiaa. Kirjatut purkuteholukemat
tulevat vaakajirjestelmistd ja ovat siten objektiivista tietoa, mutta kdsin kirjattuna
muutamia inhimillisid virheitd toki 10ytyi aineistosta. Hieman varovaisesti on sen
sijaan syytd suhtautua hukkien kirjaamiseen. Ne ovat kunkin kirjaajan osin
subjektiivisia ndkemyksid ongelmista, joiden juurisyyt voivat olla toisaalla. Sen lisdksi
hukkia ei vélttaméttd rekisteroidd silloin, kun se johtuu omasta toiminnasta tai
toimimatta jittdmisestd. Tdmdn vuoksi aineistossa on painotettu haastatteluissa

ilmenneita ja paivékirjan teholukemista vahvistettuja tietoja.
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7.1 Tulosten hyddynnettivyys

Tama aineisto ei valttdmattd sovellu sellaisenaan muihin satamiin kaytettdviaksi, koska
jokainen satama on oma uniikki kokonaisuutensa. Esimerkkind kdy benchmarking-
sataman samankaltainen toimintaympéristd, jossa terdsteollisuus ja satamatoiminnot
raamittavat molempien toimia ja tuotteet, nostovélineet ja pohjoinen sijainti ovat
yhtenevdt. Myds eroja 10ytyi yllattdvdan paljon. Purkuprosessin kannalta
merkityksellisimpani erona on se, ettd Tornion satamassa ei ole kuljettimia romulle ja
koksille. Purettavat raaka-aineet joudutaan siten vieméén heti autoilla satamasta pois.
Myos tyoehtosopimukset ja jdrjestdytyminen ovat erilaiset ja aiheuttavat omat
erityspiirteensd satamatoimintojen kehittdmiseen. Siten ndmékin tutkimustulokset

ovat oma uniikki kokonaisuutensa.

Tédmain tutkimuksen tulokset ovat kuitenkin sovellettavissa muihin satamiin monilta
osin. Kaikissa satamissa pyritddn parantamaan tehokkuutta ja poistamaan turhaa tyota,
josta asiakkaat eivdt maksa. Yhteistd kaikille on se, etti sataman tehokkuus ja
edunluontikyky perustuvat siihen, kuinka hyvin eri toimijat pelaavat yhteen ja kuinka
niiden resurssit on mitoitettu suhteessa toisiin ja sataman liikenteeseen. Mikéén yritys
el kestd pidemmin piille ylikapasiteettia, josta koituu yliméérdisid kustannuksia.
Samoin toiminta ei kesta sitd, ettd jokin tirked tekijd toimitusketjussa on aliresursoitu
ja muodostuu pullonkaulaksi, jolloin muiden resurssit ovat vajaakdytdssa. Yhteistd eri
satamille on my0s se, ettd on tiarkedd luoda koko toimitusketjulle yhteiset tavoitteet ja
mittarit sekd tunnistaa ja eliminoida hukkia. Tilloin sataman toimintaa pystytddn

kehittdmaan.

7.2 Jatkokehitys

Suurin  haaste Tornion satamassa 10ytyy tietojarjestelmistd tai niiden
kehittymattomyydestd. Ohjaaminen on yksinkertaisempaa, jos koko sisdinen
toimitusketju kdyttdd samaa ohjelmaa, ja kaikki tiedonkulku ja -jako tapahtuvat
kyseisesséd jérjestelmissd reaaliajassa. Torniossa sataman tuotanto-ohjelma ei ole
yhteydessd muihin ohjelmiin ja kaikki tiedonsiirto on manuaalista. Yhteiskunta ja
etenkin logistiikkamaailma kulkevat kiihtyvdd tahtia kohti reaaliaikaisempaa

tiedonsiirtoa, jolloin jalkeenjddminen tdssd kehityksessd vaarantaa muissa yhteyksissi
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saavutetut kilpailuedut ja aiheuttaa osaltaan tehottomuutta ja sitd kautta korkeampia

kustannuksia.

Jatkokehityksen osalta olennaisin seikka on sataman digitalisoinnin edistiminen.
Manuaalinen tiedonsiirto ja eristetyt tietojirjestelmét on syytd péivittdd nykypaivaén.
Sataman osalta olisi hyvd kédynnistdd digitalisaatioprojekti, jossa mééritelldén
tavoitetila, johon pyritddn. Tavoitteena voisi olla, ettd sataman koko ketju alkaen
laivojen saapumisista ankkuripaikalle ja paittyen lastatun laivan ldhtemiseen olisi
digitaalinen. Talloin resurssien oikea kohdentaminen ja mitoitus voisi vapauttaa niit
muihin tehtdviin ja inhimillisten virheiden véheneminen parantaa tehokkuutta.
Digitalisoinnilla Tornion satama voisi muuttua kilpailuetua luovaksi yksikoksi ja

kompensoida maantieteen negatiivista vaikutusta yritykselle.

Toinen jatkotutkimusmahdollisuus 16ytyy sataman sdhkoistyksen suunnittelusta.
Tulevaisuudessa satamien hiilijalanjilki on yhd enemmaén suurennuslasin alla ja myo6s
satamilla on tirked rooli pdéstdjen hillitsemisessd. Télld hetkelld Tornion satamassa
vierailevat laivat tuottavat tarvitsemansa sdhkon joko omilla moottoreillaan tai
generaattoreilla kéyttden fossiilisia polttoaineita. Siirtyminen maasahkoon poistaisi
tdmén padstoldhteen. Samalla voisi nosturit ja kuljetuskaluston vaihtaa sdhkoiseksi,

jolloin ilmastokuorma pienenisi huomattavasti.
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