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LYHENTEET JA TERMIT

Cargo plan

Kasetti

Kondensoituminen

Lo-lo

Lauttavaunu

Ro-ro

Storo

Vetomestari

Aluksen lastisuunnitelma.

Pyoraton lastialusta, jota liikutetaan siirtovaunulla. No-
pea kasitella, mutta tilantarve on suuri. Vetomestarissa

on oltava pumppukarryt.

Vesi tiivistyy, mika johtuu lampatilan alenemisesta.

Lastinkasittelymenetelm3, jossa lasti nostetaan aluksen

ruumaan

Toiselta nimeltdan mafi. Lastinsiirtovaline, jossa on pyo6-
rat perapaassa. Vetomestarilla siirrettava yksikko, joka

on yleinen roro- seka storolastauksissa.

Lastinkasittelymenetelma, jossa lastaus ja purku tapah-
tuvat aluksen peraporttien kautta. Kasite ro/ro muodos-

tuu sanoista roll on/roll off.

Lastinkasittelymenetelma, jossa lasti siirretaan laivaan
vetomestareilla ja peravaunuilla laivan ruumaan tai kan-
nelle, joihin se puretaan trukeilla. Tama on yleisin tapa

lastata paperia. Muodostuu sanoista stowable roro.

Ajoneuvo, jota kaytetaan pera- ja lauttavaunujen siirta-

miseen.



1 JOHDANTO

Nykypaivan merenkulussa on ollut vallitseva suuntaus, etta alusten koko ja lasti-
maarat ovat kasvaneet ja satamakaynnit ovat hektisia. Suuria tavaramaaria kulje-
tettaessa vahingoittumisriski on olennainen seka jatkuvasti Iasna oleva uhkateki-
ja. Paperilasti on kallisarvoinen ja hyvin vahingoittumisaltis, ja kasittelykertojen li-
saantyessa kasvaa myoOs vahingon todennakaoisyys. Onnistunut riskienhallinta
edellyttaa vahinkoseurantajarjestelmaa, joka antaa tietoa suoraan vahinkotyyppi-
en pohjalta, mika puolestaan mahdollistaa oikeat johtopaatokset ja tarvittavat

toimenpiteet vahinkojen minimoimiseksi.

Finnlines PLC toimii opinnaytetydni toimeksiantajana. Kehitystyon tavoitteena on
kehittda paperilastin vahinkoseurantajarjestelmaa olemissa olevista menetelmista

toimeksiantajan kayttoon.

Alkuperainen vahinkoseurantajarjestelma on jo itsessaan toimiva tydkalu, mutta
se on hyvin tydlas ja kdmpeld. Naiden lisaksi se edellyttaa, ettd vahinkotieto pitaa
erikseen etsia ohjelman sisalta. Projektitydssani pyritdan kehittdmaan ratkaisu

kyseisiin ongelmiin.

Tyo muodostuu kahdesta eri kokonaisuudesta, joita ovat itse vahinkoseurantajar-
jestelma, joka pohjautuu Exceliin ja kirjallisuuteen nojautuva raporttiosuus. Exce-
liin paadyttiin siksi, etta vanha jarjestelma pohjautuu siihen ja se on muutenkin tu-
tumpi ohjelma kuin vaihtoehtona ollut M-files. Raporttiosuus on kokonaisuudes-

saan julkinen, kun toimeksiantaja on tarkastanut sen. Itse vahinkoseurantajarjes-

telma on salassa pidettava osuus.

Vahinkoseurantajarjestelman kehittamisen seka kirjallisen raportin kannalta olen-
naista tietoa on saatu toimeksiantajalta. Yhdessa pohdittiin, etta milla tavalla jo
olemassa olevaa jarjestelmaa voi kehittaa. Samalla maariteltiin ehdot, jotka sen

tulisi tayttaa.



2 PAPERILASTIN MERIKULJETUKSET

Nykypaivan logistinen ketju on laaja ja yhtenainen prosessi, joka kasittaa yrityk-
sen ja kaikki sidosryhmat. Se liittyy tavaran hankintaan, tuotantoon ja kuljetuk-
seen. Tehokas kuljetusketju on yritykselle tarkea tekija, silla se takaa taloudellisia
saastoja, suojelee ymparistda ja parantaa energiatehokkuutta. (Vahinkoseuran-
taosasto 2016.)

Kuljetusketjun rakenne vaihtelee satamittain ja tehtaittain. Tavallisimmassa kulje-
tusketjussa paperirullat kuljetetaan tehtaalta junilla tai autoilla satamiin, joissa ne
puretaan trukeilla varastoihin. Varastoista paperirullat siirretaan lauttavaunuilla

laivoihin. Laivan saapuessa purkusatamaan, lasti puretaan varastoon ennen kuin

se luovutetaan asiakkaalle. (Vahinkoseurantaosasto 2016.)

Suomen metsateollisuuden vientituloista paperiteollisuus kasittaa noin 40 pro-
senttia. Kaikesta viennista sellu- ja paperituotteet kasittavat noin 17 prosenttia.
Meriteitse Suomen viennista kulkee 90 ja tuonnista 77 prosenttia. Paperilastia
viedaan paaasiassa Kotkan ja Rauman satamista. (Elinkeinoelaman keskusiliitto,
2016). Suuntaus on kuitenkin ollut laskeva johtuen kysynnan ja tuotantokapasi-
teetin vahenemisesta. Ennusteiden mukaan paperintuotanto tulee edelleen pie-
nenemaan juuri kysynnan laskun vuoksi. Tama on johtanut siihen, etta suomalai-

sen paperin vientihinta on noussut hieman. (Pellervon taloustutkimus 2016.)

Yleisin laivatyyppi, joka kuljettaa paperilastia on roro-laiva. Muita alustyyppeja

ovat sivuportti-, kontti- ja konventionaalialukset. (Vahinkoseurantaosasto 2016.)

Rahdinkuljettajan tulee suorittaa kuljetus asianmukaisella huolellisuudella ja jou-
tuisuudella, huolehtia tavarasta ja muutoinkin valvoa lastinomistajan etuja koko
matkan ajan, tavaran vastaanottamisesta sen luovuttamiseen asti. Hdn on vas-
tuussa tavarasta sen ollessa hdnen hallinnassaan lastaussatamassa, merikulje-

tuksen aikana seké purkusatamassa. (Merilaki 674/1994.)



2.1 Aluksiin kohdistuvat vaatimukset

Rahdinkuljettajan tulee huolehtia siita, etté kuljetukseen kéytettévé laiva on meri-
kelpoinen. Tamén liséksi hdnen on varmistettava, etté alus on asianmukaisesti
miehitetty ja etté lastiruumat ovat hyvédssé kunnossa lastin vastaanottamista, kul-

Jettamista ja siirtdmisté varten. (Merilaki 674/1994.)

Aluksen ruumat tulee tarkastaa ja hyvaksya ennen lastaamisen aloittamista. Tar-
kastuksen suorittaa yleensa rahtaajan edustaja. Vaatimukset ovat yleispatevia

seka roro- ettd konventionaalialuksiin. (UPM Checkers manual 2016.)

Lastiruumien tulee olla hyvin valaistuja ja tuuletusjarjestelman pitaa olla toiminta-
kunnossa. Kansirakenteen on oltava ehja ja tasainen eika ruumassa saa olla vet-
ta eika likaa paperilastin vahingoittuvuuden takia. Naiden lisaksi pitaa tietaa ruu-

man korkeus seka kansirakenteen kantavuus. Kaikkien luukun pulttien on oltava

kansitason alapuolella seka hitsaussaumojen tulee olla tasaisia. (UPM Checkers
manual 2016.)

Konventionaalialuksissa luukkujen tiivisteiden on oltava ehdottomasti ehjia. Tata
valvotaan siten, etta niiden tulee lapaista testit. Laajasti kaytettyja testausmene-
telmia ovat paineletku- ja ultradanitesti. Lapaistyaan ne alus saa sertifikaatin, joka
pitaa olla lastattaessa paperia lolo-menetelmalla. Talldin se on sdankestava el
merella ollessaan siihen ei paase vetta missaan olosuhteissa. (UPM Checkers
manual 2016.)

2.2 Roro-laivat

Roro- aluksissa tavara lastataan ja puretaan laivan keulassa, kyljessa tai perassa
olevan portin kautta, ramppia pitkin. Niita lastataan seka roro- etta storo- mene-

telmia kayttaen.

Paperirullien kuljettamiseen sopivia lastinkasittelyvalineita ovat kasetit ja lautta-
vaunut eli mafit. Naiden molempien siirtelyyn kaytetaan vetomestareita. Lautta-
vaunun ja kasetin suurin ero on se, etta lauttavaunussa on perapaassa pyorat ja
sitd on nain ollen helpompi kasitella ahtaissa tiloissa. Kasetteja kasittelevassa on
oltava pumppukarryt. (UPM Cargo handling manual, 2016)
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2.2.1 Roro-lastaus

Roro-lastauksessa lasti on joko kasettien tai lauttavaunujen paalla seka lastiope-
raatioiden etta koko merimatkan ajan. Kuljetusyksikko on kiinnitetty aluksen kan-
sirakenteisiin ja itse lasti on puolestaan kiinnitetty kuljetusyksikkdon. Paperirullat
on kiinnitetty niihin joko liinoilla ja kulmaprofiileilla tai erikseen tahan kayttotarkoi-
tukseen suunnitellulla pressulla. (UPM Cargo handling manual, 2016.)

Kuva 1. Lauttavaunu eli mafi (UPM Cargo handling manual 2016)

Kuva 2. Kasetti (UPM Cargo handling manual 2016)

2.2.2 Storo-lastaus

Storo-lastauksessa lasti tuodaan alukseen ramppia pitkin ajoneuvoyhdistelmalla,
joka koostuu lauttavaunusta tai kasetista seka vetomestarista. Ruumassa trukit
siirtavat lastin kuljetusyksikolta alukseen. Talla menetelmalla lastaus ja purkaus

kestavat kauemmin kuin roro-menetelmalla, mutta se saastaa merkittavasti tilaa.

Pysyvaismaarayksena aluksen miehistd on viime kadessa vastuussa lastin kiin-
nittdmisesta tulevaa merimatkaa varten. Aluksella on myds oltava riittdva maara

ketjuja, liinoja, paineilmakayttdisia tyynyja, polyuretaanivaahtoa vesivallia varten
seka suojapressuja.
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Paperirullia lastattaessa storo-menetelmalla on kaksi tapaa asettaa lasti aluksen
ruumaan. Kuvassa 3 on esitelty sarjamenetelma, jossa rullat asetellaan siten, etta
ne tukevat toisiaan. Kuvassa 4 on puolestaan esitelty sotilasmenetelma, joka on
harvoin kaytetty tapa. Paperirullien tulee olla ruumassa paallekkain mahdollisim-
man tasaisesti, jotta ne eivat siirtyisi tai kaatuisi merenkaynnista aiheutuvan liik-
keen takia. Kuvissa 5 ja 6 on esitelty oikea ja vaara tapa asettaa paperirullat ruu-

maan. (UPM Cargo handling manual, 2016).

Kuva 4. Sotilasmenetelma (UPM Cargo handling manual 2016)
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Kuva 6. Vaarin lastatut rullat (UPM Cargo handling manual 2016)

2.3 Muut alukset

Roro-alukset ovat yleisin, mutteivat ainoa alustyyppi, joka kuljettaa paperilastia.
Niiden lisaksi paperia kuljetetaan konteissa seka sivuportti- ja konventionaalialuk-

sissa. (UPM Cargo handling manual 2016.)

Kayttotarkoitukseen soveltuvia kontteja ovat 20 ja 40 jalan kontit, jotka ovat |a-
paisseet tarkastuksen. Niiden on oltava vesitiiviita, kulmissa olevien nostopistei-
den on oltava ehjia, seinien tulee olla tasaisia ja tukevia, lattioiden on ehdotto-
masti oltava kuivia ja puhtaita, ovien on toimittava kunnolla ja tiivisteiden pitaa ol-
la ehjia. (UPM Checkers manual 2016.)

Konventionaalialusten lastinkasittely tapahtuu lolo- menetelmalla (lift on- lift off).

Tassa menetelmassa lasti tuodaan aluksen sivulle lauttavaunulla ja nostetaan
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ruumaan joko laivan omilla nostureilla tai laiturinostureilla. Paperirullat voidaan

asettaa laivan ruumaan joko pysty- tai makuuasentoon. Kuvassa 7 on esimerkki
irtolastialuksesta, johon on lastattu paperia. (UPM Cargo handling manual 2016.)

Kuva 7. Paperirullia irtolastialuksessa (Myllymaki 2014)
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3 LASTIN VAHINGOITTUMINEN JA VAKUUTTAMINEN
3.1 Lastin vahingoittuminen

Rahdinkuljettaja on vastuussa vahingosta, joka aiheutuu tavaran hdviémisesta tai
vahingoittumisesta sen ollessa hdnen huostassaan aluksessa tai maissa, jollei
hén néyté, ettei han itse eikd kukaan hénen vastuullaan toimiva ole virheelléén
tai laiminlyénnillaén aiheuttanut vahinkoa tai myétévaikuttanut sen syntymiseen.
(Merilaki 674/1994.)

Jos vahinko on aiheutunut rahdinkuljettajan puolelta johtuvasta virheesté tai lai-
minlyénnisté yhdessé jonkin muun syyn kanssa, rahdinkuljettaja on vastuussa
vain siind méérin kuin vahinko johtuu virheesté tai laiminlyénnistd. Rahdinkuljetta-
Jjan on néytettava, misséd méarin vahinko ei ole seurausta hdnen puoleltaan johtu-

vasta virheestéa tai laiminlyénnista. (Merilaki 674/1994.)

Perusperiaatteena on, etta jokainen vahinko pitaa raportoida sen suuruudesta

huolimatta. Raportista tulee kayda ilmi havaintopaikka ja vahinkotyyppi.

Vahingon satuttua suoritetaan tilannearviointi, mika tarkoittaa sita, etta vahingoit-
tunut lastiyksikko viedaan erilliseen tilaan jatkotarkastelua varten. Talldin viimeis-
telldan vahinkoraportti ja tehdaan tarvittavat johtopaatokset. (Vahinkoseuranta-
osasto 2016.)

Talviolosuhteissa lastattaessa saattaa syntya tavallista useammin kondenssivet-
ta. Kun paperilasti on lastattu kylmassa ilmastossa, se kuljetetaan maihin, joissa
on lammin ja kostea ilmasto. Tuuletettaessa laivan ruumia ilmalla, jolla on korke-
ampi kastepistelampatila kuin lastin lampatila, ilma tiivistyy vedeksi lastin paalle.

Tama jatkuu niin kauan, etta lampdtila tasoittuu (Vahinkoseurantaosasto 2016.)

Kuvassa 8 esitelty paperirullan rakenne on paapiirteittain sellainen, etta keskella
olevan hylsyn ymparille on rullattu tietty maara paperia. Molemmissa paadyissa
on paatylappujen lisaksi vahasuoja, jonka tarkoituksena on suojata sita vesiva-
hingolta. Eraanlaisena varmistuksena talvella paperirullien alle laitetaan suojapa-

peria tai vanerilevya. Tama on esitelty kuvassa 9. Taman ohella trailerit ja muut
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roro- yksikot tulee lastata mahdollisimman kauas storo- paperista, jotta sulavasta
lumesta tuleva vesi ei vahingoittaisi sita. Vesivahinkoja ehkaistaan myos laitta-
malla paperilastin eteen polyuretaanirintama, mika estaa vetta valumasta paperin

alle ja taten pilaamasta sita. (UPM Cargo handling manual 2016.)

Outer End cap Inner End cap / Disk

Core Plug (optional)  Wrapping

Kuva 8. Paperirullan rakenne. (UPM cargo handling manual 2016)

Kuva 9. Pohjasuoja paperirullien alla. (UPM cargo handling manual 2016)

Paperirulliin kohdistuvien vahinkojen perusteella voivat olla esimerkiksi seuraavat
tekijat: vahingon laji, havaintopaikka, syy ja vahinkotyyppi. (UPM Checkers ma-
nual 2016.)

Yleisimmat vahinkotyypit voidaan luokitella seuraavalla tavalla:

kulmavahinko
sivu/kylkivahinko
paatyvahinko
kaarevahinko
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hylsyvahinko

pakkauksen muoto alkuperainen muoto muuttunut
vesivahinko

lika ja saastuminen

toimitus tai osa siita ei saapunut maaranpaahan
pilaantuminen

: _'-l '_'

Kuva 11. Sivu/kylkivahinko (UPM Cargo handling manual 2016)

Kuva 12. Paatyvahinko (UPM Cargo handling manual 2016)
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Kuva 13. Kaarevahinko ja sen paikkaaminen (UPM Cargo handling manual 2016)

Kuva 14. Hylsyvahinko (UPM Cargo handling manual 2016)

Kuva 15. Vesivahinko (UPM Cargo handling manual 2016)
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3.2 Lastin vakuuttaminen

Aluksen kayttoon liittyy monia riskeja ja tilanteita, joista voi lain mukaan aiheutua
korvausvastuu sivullisia kohtaan. Yleisimmat vakuutukset merenkulussa ovat

kaskovakuutus ja P&I-vakuutus.

Aluksen kaskovakuutus on aluksen vahinkovakuutus. Laiva vakuutetaan koko ar-
vostaan, jolloin vakuutus korvaa valitusta suojan kattavuudesta riippuen koko-
naishavion, meripelastamisen, osittaiset oman aluksen vauriot, yhteentormays-

vastuun, jadvauriot, konevauriot seka aluksen osuuden yhteishaveritapauksissa.

P&l-vakuutus taydentaa kaskovakuutusta, silla se kattaa monia vastuualueita ti-
lanteissa, joihin laivanvarustaja tai aluksen operaattori voi alusta kayttaessaan
joutua. Naihin kuuluu esimerkiksi vastuu lastista. Lastivahinko onkin yleisin P&I-

vakuutuksen syy. (Alandia vakuutus 2016.)



19

4 HYODYT VAHINKOJEN SEURAAMISESSA

Merikuljetusten Iahtokohtana on, etta lasti toimitetaan perille asti alkuperaisessa
kunnossa. Vahingoittunut lasti aiheuttaa ylimaaraisia kustannuksia seka viivas-

tyksia. (Vahinkoseurantaosasto 2016.)

Pitkalla aikavalilla vahingoittunut lasti on varustamolle iso rasite. Onnistunut va-
hinkojen seuranta auttaa puuttumaan ajoissa kuljetusketjun mahdollisesti virheel-
lisiin toimintatapoihin, mika puolestaan ehkaisee vahinkoja ja tuo taloudellisia

hyotyja. (Vahinkoseurantaosasto 2016.)

Aktiivisella vahinkoseurannalla on samanlaiset vaikutukset taloudellisiin hy6tyihin
ja maineeseen. Merenkulussa taloudellisten hy6tyjen lisaksi yhta tarkeaa on va-
rustamon maine luotettavana kuljettajana. Mitd vahemman vahingoittunutta lastia
varustamon alukset toimittavat, sita tyytyvaisempia ovat asiakkaat. Kun varusta-
molla on hyva maine, sen rahtaussopimusta jatketaan todennakoéisemmin ja se
voi saada uusia asiakkaita. Tama on tarkeaa, silla koko varustamotoiminta perus-

tuu rahtaussopimukseen. (Vahinkoseurantaosasto 2016.)
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5 ALKUPERAINEN VAHINKOSEURANTAJARJESTELMA

Nykyajan merenkulussa on ollut vallitseva suuntaus, jossa laivojen koko seka las-
timaarat ovat kasvaneet, samalla kun satamakaynnit ovat lyhentyneet. Suomesta

paperia viedaan ulkomaille paaasiassa laivoilla.

Paperilasti on varsin kallisarvoinen ja vahinkoaltis lasti, silla se pilaantuu helposti,
vahingoittumistapoja on paljon ja paperirullaan kohdistuvien kasittelykertojen li-

saantyessa kasvaa myos vahingon todennakaoisyys.

Alkuperainen vahinkoseurantajarjestelma on kehitetty lastivahinkojen seuraami-
sen helpottamiseksi. Se on tydkalu, joka antaa vahinkotietoa laiva - ja satama-
kohtaisesti maaratylta ajanjaksolta, mika puolestaan mahdollistaa riskienhallin-

nan ja kaynnistaa siihen liittyvat toimenpiteet.

Vahinkoseurantajarjestelma on taysin varustamon sisainen. Se on ohjelmoitu an-

tamaan tietoa vahingoista, jotka kayttaja 16ytaa helposti.

Vahinkoseurantajarjestelma koostuu vahinkotietotaulukosta, yhteenvetosarak-
keesta seka vahinkotietoihin perustuvasta kuvaajasta. Naiden lisaksi on monia eri

nakymia.

Koko jarjestelma rakentuu Excel- ohjelman varaan, joka on ohjelmoitu siten, etta

vahinkotieto tulee helposti suoraan ilman erillista perkaamista.

Vahinkotietotaulukkoon syotetaan lastattujen paperirullien lukumaara. Englannin
kielella toteutettuun vahinkotietosarakkeeseen syotetaan vahingoittuneiden pape-
rirullien lukumaara vahinkotyyppien mukaisesti, josta ohjelma laskee vahingoittu-
neiden rullien lukumaaran ja vahinkoprosentin, jonka seuranta on erittain olen-

naista. Vahinkotietotaulukko on liitteessa kaksi.

Taysin automatisoitujen yhteenvetosarakkeiden tehtavana on tiivistaa vahinkotie-
totaulukkoon syotetty tieto ja ennen kaikkea helpottaa jarjestelman kayttajan tyo-
taakkaa tiedonhakuun liittyen. Yhteenvetotaulukko ja siihen perustuva kuvaaja

Ioytyvat liitteesta nelja.
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Kuvaajan tarkoitus on helpottaa visuaalisesti vahinkojen maaran seurantaa. Se
my0s ilmaisee vahinkojen suhteet toisiinsa. Yleisin vahinkotyyppi I0ytyy helposti

katsomalla kuvaajaa, jossa jokainen vahinko on merkitty omalla varilla.

Trendikayran on tarkoituksena antaa tietoa vahinkojen summasta kuukauden pi-
tuiselta otantajaksolta. Kayttaja havaitsee helposti, jos jonain ajankohtana on
poikkeuksellisen paljon lastivahinkoja.

Kuvaaja ja trendikayra on ohjelmoitu seuraamaan syotettya tietoa taysin itsenai-

sesti.
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6 JARJESTELMAN KAYTTO JA PUUTTEET

Jarjestelmaa yllapidetaan varustamon lastivahinkojen kanssa tekemisissa olevien

henkildiden toimesta. Tarpeen vaatiessa sita paivitetaan projektiluontoisesti.

6.1 Tietojen syottdminen ohjelmaan

Tietojen syottaminen tapahtuu Excel-taulukossa tiedon syo6tto-nakymassa. Kayt-
tajan tarvitsee syottaa ainoastaan lastattujen ja vahingoittuneiden rullien luku-
maara. Kun tallentaa huolellisesti oikean tiedon tarkoituksenmukaiseen sarak-

keeseen, mahdollisuutta laskuvirheille ei jaa.

Syotettava vahinkotieto saadaan purkusatamien vahinkoraporteista, joista kay il-
mi laivan nimi, lastaussatama, paperirullien kokonaismaara ja vahingoittuneiden
rullien maara vahinkotyypeittain. Tiettyjen purkusatamien raporteissa on liitteena
vahingoittuneiden lastiyksikdiden kuvat. Kun syéttaa huolellisesti oikean tiedon

tarkoituksenmukaiseen sarakkeeseen, mahdollisuutta laskuvirheille ei jaa.

Jarjestelma laskee kaiken sy6tetyn tiedon automaattisesti, jotta kayttajan tyo-
taakka olisi mahdollisimman kevyt. Aikavali on yksi kuukausi, jolloin jokaisen
aluksen kohdalla on kaksitoista saraketta yksityiskohtaiselle tiedolle seka yhteen-

vetosarake. Esimerkki yhteenvetotaulukosta on liitteessa nelja.
Vahinkotieto 10ytyy joko aluksittain tai purkusatamittain.

Syotettaessa vahinkotietoja on olemassa huolimattomuusvirheen riski. Ohjelma
ei itsestaan havaitse vaaraan paikkaan tallennettua dataa, mika puolestaan edel-
lyttaa kayttajalta huolellisuutta. Tama on ehdottoman tarkeaa, silla ohjelma on
taysin automatisoitu, ja syottovirhe valittyy eteenpain aiheuttaen suurta vaivaa

jarjestelman kayttajalle.
Huolimattomuusvirheita on pyritty ehkaisemaan tekemalla kattava kayttoohje.

Vahinkoraporteissa esiintyvat virheet siirtyvat jarjestelmaan, jolloin sen antama

tieto ei pida paikkaansa.
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6.2 Kayttoohje

Liikennealueiden kohdalta 16ytyvat halutut purkusatamat, jotka sisaltavat vahinko-

tietoa.

Avattuaan tarvitsemansa Excel-tiedoston kayttajan eteen aukeaa 6 nakymaa,

joista lastaussatamat ovat vihrealla ja monitoring-nakyma punaisella varilla.

Vahinkotiedon syottaminen tapahtuu ainoastaan vihrealla pohjalla olevien naky-
mien kautta. Kohtaan "Vessel nro” syotetaan halutun aluksen nimi. Nakyman
tummansinisella pohjalla olevaan "POL nro” sy6tetdan halutun lastaussataman
nimi, se paivittyy myés monitoring-nakymaan automaattisesti. Lastaussataman

nimi tulee kuitenkin laittaa itse myds vihrealla pohjalla olevaan nakymaan.

Aluksien kohdalla on kuukausittainen taulukko. Kohtaan “reels” syotetaan toimi-
tettujen paperirullien kappalemaara. Vahinkotietosarakkeeseen laitetaan vahin-
goittuneiden rullien maara vahinkotyypeittain. Kohtiin "7damages” ja vahinkopro-
senttiin ei tule koskea ollenkaan, etka tarvitse laskinta koko prosessin aikana, sil-
|4 jarjestelma on automatisoitu ja laskee kaiken itse. Vahinkotieto tarvitsee syot-

taa vain kerran, koska datasyottosivut jakavat tiedon eteenpain muihin nakymiin.

Kaikki kuvaajat ja kayrat ovat taysin automaattisia ja ne elavat vahinkotietoa seu-
raten.
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JARJESTELMAN KEHITYSTYO

Ennen projektin aloittamista, toimeksiantajalla oli valmis, kaytdssa oleva pohja,
jota on tarkoituksena kehittaa yhdessa eteenpain. Jarjestelman ulkoasu pysyy
hyvin samankaltaisena verrattuna alkuperaiseen, mutta sita on ohjelmoitu alyk-
kaammaksi ja itsendisemmaksi. Taman ohella uuteen versioon on lisatty toimek-
siantajan kanssa sovittuja parannuksia. Kehitystapoja ovat automatisointi, naky-

mat ja raja-arvo. Lisaksi tein kayttdohjeen, jotta sita olisi helpompi hyddyntaa.

7.1 Kehitystyo

Jarjestelman automatisoinnin tarkoitus on, etta ohjelma laskee kaiken syotetyn
tiedon itsenaisesti. Tdama mahdollistaa sen, etta kayttaja pystyy keskittymaan
olennaiseen, eli vahinkotiedon seuraamiseen. Kaytannon tasolla tama on suurin

parannus, koska se pienentaa hyvin paljon kayttajan vaivaa ja saastaa aikaa.

Nakymat on tehty lastaus- ja purkusatamille seka jokaiselle laivalle erikseen.
Kayttaja voi valita haluamansa nakyman, josta voi tarkastella vahinkotietoa huo-
lellisesti, mika puolestaan mahdollistaa sen, etta tavallisesta poikkeavat, liilan suu-
ret vahinkomaarat huomataan ajoissa. Ne myds mahdollistavat vertailun satami-
en ja laivojen kesken. Esimerkit laiva- ja satamakohtaisista nakymista ovat liitteis-

sa yksi ja kolme.

Datasyotto sivuilta sama tieto valittyy jokaiseen eri nakymaan automaattisesti.
Kayttajalle tama on helppoa, silla hanen ei tarvitse syottaa samaa vahinkotietoa

montaa kertaa. Nakyma vahinkotiedon syéttétaulukosta on liitteessa kaksi.

Vahinkojen keskinaisia suhteita ilmaisevat kuvaajat on sisallytetty kaikkiin naky-
miin. Esimerkki vahinkojen toistuvuutta kuukausittain kuvaavasta kayrasta on liit-

teessa viisi.

Alkuperaisessa ohjelmassa liian suurien vahinkomaarien huomioimiseksi tehdyt
merkinnat oli lisatty manuaalisesti. Todettiin, etta tamakin tyovaihe on muutetta-

vissa taysin automaattiseksi.
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Uudessa jarjestelmassa solu on ohjelmoitu halyttamaan automaattisesti, kun va-
hinkoprosentti kasvaa liian suureksi. Tarkoituksena on kayttajan huomion kiinnit-
taminen, mika puolestaan johtaa vahinkojen syyn selvittamiseen ja ennalta ehkai-
sevien toimintamallien luomiseen. Suurten vahinkomaarien havaitseminen ajoissa

pienentaa kuluja huomattavasti. Esimerkki halyttavasta nakymasta on liitteessa 6.

Tulevaisuutta silmalla pitden paatettiin luoda tyhja pohja, johon kayttaja voi lisata
haluamansa laivat ja satamat vallitsevan rahtaustilanteen ja liikennealueen mu-
kaan. Jatkon kannalta tama on parempi vaihtoehto, koska syotettdessa ainoas-
taan tarvittavat satamat ja laivat, nakymat ovat selkedmpia ja tarvittava vahinko-

tieto |0ytyy helposti.

Alusten ja satamien nimien tallentaminen on tehty mahdollisimman vaivattomak-

si, silla ohjelma siirtda ne kaikkiin tarvittaviin soluihin automaattisesti.

7.2 Uuden jarjestelman edut

Vanhassa jarjestelmassa kayttaja joutui itse hakemaan tiedon vahingoittuneesta
lastista. Uudessa versiossa han saa sen suoraan haluamallaan tavalla, esimer-
kiksi laivoittain tai satamittain. Biskajanlahden ja Itameren liikennealueisiin jaettu

ohjelma selkeyttaa tiedon hakemista.

Aikaisemmin kayttaja joutui vahinkotiedon syottamisen lisaksi tekemaan tarvitta-
vat laskutoimitukset vahingon analysoimiseksi. Kaikenlaisesta laskennasta on
tehty automaattista. Tama koskee myds huomiomerkintaa, jos vahingoittunutta
lastia on poikkeuksellisen paljon. Naita ei tarvitse jatkossa tehda manuaalisesti,

mika saastaa aikaa ja vaivaa.

Uuden jarjestelman laajuus, jossa datan syottosivut jakavat oikean tiedon sille
tarkoitetulle nakymalle mahdollistaa vaivattoman laivojen ja satamien valisen ver-
tailun. Keskitettya tiedonjakoa ei aikaisemmin ollut systeemissa ollenkaan. Sel-
keytetyilla merkinndilla datan syo6ttosivuilla pyritaan ehkaisemaan sita, etta kaytta-

ja tallentaa tiedon vaaralle laivalle tai satamalle.
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8 POHDINTA

8.1 Tutkimustulokset

Toimeksiantajan odotukset tyotani kohtaan ovat tayttyneet, silla noudatin yhdes-
sa tehtyja suuntaviivoja kehittdessani seurantaohjelmaa. Tapaamisissa annettu
palaute on ollut positiivista. Muutamat omat lisdykset, joita sain tehda vapaasti,

ovat osoittautuneet hyddyllisiksi vahingonseurannassa.

Kokeillessaan ohjelman kaytt6a, toimeksiantaja totesi, etta se saastaa merkitta-

vasti aikaa ja vaivaa vanhaan jarjestelmaan verrattuna.
8.2 Kysymykset ja ongelmat

Aivan alussa pohdittiin pitkaan, ettda mihin ohjelmaan vahinkoseurantajarjestelma
tukeutuu. Vaihtoehtoina olivat joko Excel tai M-files. Paadyttiin siihen, etta Excel
on parempi vaihtoehto, koska vanha ohjelma perustuu siihen ja se on monille tu-

tumpi ja yksinkertaisempi ohjelma kuin M-files.

Projektityon aikana ilmennyt kysymys oli, etta milla tavalla kehitan jo olemassa
olevaa systeemia ja etta onko kyseinen parannus ylipaataan toteutettavissa. Tata
varten sain toimeksiantajalta vapaat kadet, kunhan asetetut vaatimukset taytty-
vat. Kehitystapoja olisi ollut enemmankin, mutta luovuimme osasta tai helpotim-
me niita joko erittain suuren tydomaaran takia tai yksinkertaisesti siksi, etta se ei

ollut teknisesti mahdollista.

Kehitettyani systeemia pidemmalle huomasin, etta jarjestelman selkeys alkoi olla
ongelma. Taman ratkaisin tietyilla merkinnailla eri nakymia varten. Lopuksi tein
my0s kayttoohjeen, jotta jarjestelma palvelisi kayttajaa mahdollisimman hyvin ja

saataisiin pienennettya huolimattomuusvirheen riskia.
8.3 Kirjallinen tuotos

Oma kirjallinen tuotos sisaltaa kaiken oleellisen vahinkotiedoista, kun ottaa huo-

mioon, etta aiheeseen liittyvaa kirjallisuutta ei ollut tarjolla kovinkaan laajasti.
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Tyoni tukeutuukin UPM Cargo handling manual ja Checkers manual - teoksiin,

jotka sain lainaksi toimeksiantajalta.

Raportissa on selkea ja looginen etenemisjarjestys. Sisalto voisi olla laajempikin,
mutta salassa pidettavan tiedon maara on suuri, mika puolestaan rajoittaa jonkin

verran kirjallisen osan laajuutta.

Paperilastin erityisesta luonteesta johtuen olen raportin alussa johdatellut aihee-
seen. Tarkoituksena on osoittaa, etta kaytdssa oleva vahingonseurantajarjestel-
ma on kehittdmisen tarpeessa. Se rakentuu pitkalti vahinkotyyppien varaan, mitka

ne on esitelty kuvien kera.

Raportin tukena on nakymia itse ohjelmasta, jotka toimeksiantaja salli laittaa liit-

teeksi erikseen maaritellyin ehdoin.

8.4 Jatkotutkimus

Rajasimme toimeksiantajan kanssa tyoni siten, etta en etsi vahingoittumissyita
enka keinoja, joilla niitd ehkaistaan. Jatkotutkimusaihe voisi taten olla esimerkiksi
vahingoittumissyiden selvittaminen seka 16ytaa oikeat keinot ja toimintatavat, jotta
vahinkojen kokonaismaaraa saadaan alennettua. Tama aihe vaatisi tekijalta koh-
tuullisen paljon, silla se edellyttaa vahvaa ammattitaitoa ja vankkaa tyokokemus-

ta.

Kehittamani jarjestelma voisi toimia hyvana perustana paperilastin lisaksi myos
muille lasteille, koska sita muokata helposti ja se on pitkalle automatisoitu, help-
pokayttéinen ja selkea. Esimerkiksi henkildautojen vahingonseurantaa varten sii-
hen voi vaihtaa vahinkotyypit kayttotarkoitukseen sopiviksi eri autonvalmistajien
maaraykset ja ohjeet huomioon ottaen. Tyoni palvelisi talla tavalla myos muita
lasteja, mika puolestaan helpottaisi varustamon taakkaa, mikali se paattaa jatko-

jalostaa muita lasteja varten tarkoitettuja vahingonseuranta ohjelmia.

Pitkalla aikavalilla olisi mielenkiintoista nahda, etta mihin suuntaan lastivahinkojen
maara on lahtenyt kehittymaan jarjestelman kayttoonoton jalkeen. Paranneltu va-
hinkojen seuraaminen helpottaa myos syiden selvittamista, mika puolestaan

kaynnistaa ehkaisevat toimet. Tutkimuksen otanta-aika voisi olla esimerkiksi kaksi

tai kolme vuotta, jotta tulos olisi mahdollisimman kattava.
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Jarjestelma voisi jonain paivana lukea vahinkotiedon suoraan satamakohtaisista

raporteista, jos automatisointi ylipaatdan mahdollistaa taman toimintamallin.
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LITTEET

Liite 1. Laivakohtainen vahinkotieto

LAIVA 1 reels damage %
1-2016 2200 20 0,91%
2-2016 780 5 0,64 %
3-2016 1000 17 1,70 %
4-2016 500 4 0,80 %
5-2016 700 2 0,29 %
6-2016 900 2 0,22 %
7-2016 720 89 12,36 %
8-2016 1500 2 0,13%
9-2016 980 45 4,59 %
10-2016 600 5 0,83%
11-2016 900 5 0,56 %
12-2016 800 5 0,63 %

TOTAL 2016 11580 201 | 1,74%
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Liite 2. Vahinkotiedon syd6ttotaulukko
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d, broken Deformat non
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Liite 3. Satama 1 nakyma
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Liite 4. Yhteenvetotaulukko

Wrappe Shortage,
d, broken Deformat non
reels damage % Edge Side End pallet Core ion Dirt & Contamination delivery Other  Water
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Liite 5. Trendikayra
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