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1 Johdanto

Taman opinnadytetyon aiheena oli Keski-Suomessa sijaitsevan kuljetus- ja paket-
tienjakopalveluyrityksen terminallin toiminnan tutkiminen ja sen kehittdminen.
Yritys oli viime vuosien aikana kasvattanut toimintaansa, mutta terminaalin toi-
minnot eivat olleet pysyneet mukana kehityksessa ja sen tehokkuus oli kdrsinyt.
Tarkoituksena oli tehda saatujen tulosten pohjalta kehitysehdotuksia, joiden

avulla terminaalin sisdista toimintaa oli mahdollista parantaa.

Tein tutkimuksen Jyvdskylan ammattikorkeakoululle ja sen ideana on olla esi-
merkkina siitd, miten kuljetusyritys voi kyseisessa tilanteessa kehittaa ja tehos-
taa terminaalinsa toimintaa. Tavoitteena on saavuttaa taloudellisia hyotyja seka

yleisen tyoilmapiirin parantumista.

Opinnaytetydssa etsittiin vastauksia kohdeyrityksen terminaalin yleisen tehok-
kuuden parantamiseksi, eli aihepiiria ei ole rajattu yhteen toimintoon, vaan raja-
sin alueen hyvaksi katsomiini aiheisiin itse. Ty0 kasittelee terminaalissa tapahtu-
vaa tavaran kasittelya ja lajittelua seka naiden vaikutusta lopputoimitusten toi-
mitusvarmuuteen. Tyossa otetaan huomioon myds informaation liikkuvuuden
merkitys toimivan tyoympariston luomiseksi. Tehtdvani oli myds l6ytaa paran-
nuksia naihin aiheisiin, joiden kautta oli mahdollista saavuttaa suurempi asiakas-

tyytyvaisyys ja parempi taloudellinen kannattavuus.
Tutkimuskysymys tyon alkaessa oli:

"Milld keinoilla yrityksen terminaalin toimintaa voidaan tehostaa muuttamalla
sisdisid toimintatapoja ilman kustannusten nousua, jotta paras mahdollinen asia-

kaspalvelu mahdollistetaan?”

En ottanut opinndytety0ssa kantaa terminaalin tulologistiikkaa edeltaviin tai sen
lahtologistiikkaa seuraaviin asioihin, vaan aiheet ovat yrityksen terminaalin si-
sdisten toimintojen parantamiseen. Tydssa ei mydskaan voitu ottaa kantaa rajoi-

tuksiin, jotka Suomen laki tai Euroopan Unionin maaraykset maarittelevat.
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Kaytin tyon tekovaiheessa erilaisina tiedonkerdyslahteina kirjoista ja alan julkai-
suista haettua tietoa, internet-lahteista haettua tietoa seka tutkimuksen antaneen
yrityksen antamaa tietoa. Tutkimuksen aikana kaytin seka kvalitatiivisia etta
kvantitatiivisia tutkimusmenetelmia tukemaan tydssa tehtdvia havainnointeja.
Suoritin tutkimuksia osallistuvan havainnoinnin ja haastatteluiden kautta seka
arvioimalla terminaalin kdyttoperiaatteita eri toiminnoissa. Naista tuloksista ja
teoriamateriaalin informaatiosta yhdistelemalla paadyin valikoituihin ehdotuk-

siin yrityksen toiminnan parantamiseksi terminaalissa.

2 Kohdeyrityksen toiminta

Opinnaytetyon kohteena oleva toimija on kuljetusalalla toimintaa harjoittava
yritys Jyvaskylastd. Kohdeyritys on erikoistunut lahettipalveluihin ja muuhun
pikakuljetustoimintaan ja heilld on oma terminaalirakennuksensa Jyvaskyldan
alueella, johon kuuluvat myds yrityksen toimisto ja asiakkaille suunnattu paket-
tien noutopiste. Yritys on kooltaan keskisuuri ja silld on muutamia kymmenia
tyontekijoita seka autoja. Taloudellinen tilanne on heikentynyt kiristyneen kil-
pailun ja talouden kokonaisvaltaisen laskusuhdanteen tuloksena. Terminaalin

toiminnan tehostamisella yritys yrittda saada toimintaansa jalleen kannattavaksi.

Oman jakelutoiminnan lisdksi kohdeyritykselld on edustukset, eli yhteistydsopi-
mukset, neljan eri kansainvalisen logistiikkayrityksen kanssa Keski-Suomen alu-
eella. Ndma kumppanit ovat DHL, TNT, Postnord ja UPK eli Uudenmaan Pikakul-
jetus. Yrityksen tuottamat palvelut rakentuvat terminaalitoiminnan ympérille ja

palvelukokonaisuus voidaan karkeasti jakaa kahteen osa-alueeseen:

e yrityksille suunnattuihin jakelupalveluihin ja
e kuluttajille suunnattuihin yksityisjakelupalveluihin.

Yrityksille toimitettavat jaot tapahtuvat padsaantoisesti paivalla ja yksityisille
henkilo6ille jaettavat toimitukset sijoittuvat puolestaan iltaan. Kokonaisuudessaan

jakeluverkosto muodostuu 29 reitista Jyvaskylassa sen lahikunnissa.
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Terminaalilla kasitelladn seka runkoliikennetta etta jakeluliikennetta. Yrityksella
on oman jakelukaluston lisdaksi runkolinjoja joita se operoi itse tai alihankkijan
kautta. Omien runkolinjojen lisdksi terminaalilla kdy yhteensa seitseman eri kul-
jetusyrityksen runkolinjat keskimaarin kerran vuorokaudessa. Terminaali on
toiminnassa maanantaista sunnuntaihin aamuydsta aina iltaan asti. Ndin ollen
terminaalista lapi menevan tavaran maara vuorokauden aikana on jo huomatta-

va.

3 Terminaalitoiminta

3.1 Toimintaperiaate

3.1.1 Terminaali kasitteena

Terminaali on nimitys, jota kdytetddn logistiikassa kuvaamaan kohtaa, jossa kak-
si erillista liikkenteen kuljetusreittia tai -muotoa kohtaa toisen loppuessa ja toisen
alkaessa. Terminaali-nimitysta voidaan kayttaa kaikissa liilkennemuodoissa, ja
kuljetusmuodon vaihdellessa kaytetaankin nimityksid satamaterminaali, lento-
terminaali ja rautatieterminaali. Silti useissa tapauksissa terminaaleista puhutta-
essa yhdistava tekija on maantieliikenne, joka vaihtuu terminaaleissa toiseen
kuljetusmuotoon tai toiseen reittiin. Kasiteltdessa matkustajaliikennetta termi-
naalilla kuvataan keskusasemaa, jossa matkustajat astuvat sisddn tai poistuvat
erilaisista lilkennevalineista. Naitad valineita voivat olla esimerkiksi linja-auto

laiva tai lentokone. (Hokkanen, Luukkainen & Karhunen 2011, 137.)

Tavaroiden kuljetuksissa kdytettavat terminaalit voidaan jakaa karkeasti kahtia,
tavaraterminaaleihin ja logistiikkaterminaaleihin. Tavaraterminaalit ovat kay-
tannossa toimitusketjun solmukohtia joita kiaytetaan siirrettaessa kuljetettavat
tavarat kauko- ja runkoliikenteesta lahijakeluun. Logistiikkaterminaalit puoles-
taan keskittyvat etenkin asiakkaiden mahdollisimman toimivaan ja nopeaan pal-
velemiseen. Palvelu koostuu kolmesta tarkeasta tekijasta: asiakkaan tarpeiden

tyydyttamisestd, mahdollisimman alhaisten toimituskustannusten saavuttami-



sesta ja asiakkaiden toiveiden mahdollisimman tarkasta ennustamisesta. (Kar-

hunen, Pouri & Santala 2004, 395-403.)
Asiakaspalvelua kasitellddan enemman luvussa 3.2 "Palvelunakékulma”.

Terminaalitoiminnan voi rinnastaa cross-docking-menetelmaan, jossa ei esiinny
yllapidettavia varastoja vaan terminaalit toimivat toimitusketjun vélietappeina
kuljetettaessa tavaraa asiakkaille. Cross-docking-varastointimenetelmassa saa-
puva tavara siirretddn mahdollisimman nopealla aikataululla ldhtevan tavaran
alueelle ilman sen varastoimista esimerkiksi lavahyllyille. Yleensa my0s cross-
docking sisaltaa lapikulkevan tavaran jonkinasteista lajittelua samaan tapaan
kuten terminaalissakin. Yleisperiaate on kdytdnnossa taysin samanlainen kuin
terminaaleissa. Ndiden kahden kasitteen erottaa konteksti, jossa niita kdaytetaan.
Terminaalia kdyttaa kuljetusyritys, joka toimii toimintaketjussa niin sanottuna
kolmantena osapuolena eli tarjoaa kuljetuspalveluita toisille yrityksille ja heidan
tuotteilleen. Cross-docking on kdytdssa perinteisen varaston ohessa tapahtuvana
tavaran nopeana jatkolahetysmetodina, jolloin tavara saapuu yrityksen varas-
toon sen omalta tuottajalta ja ldhtee heti eteenpain asiakkaalle. Jotta cross-
docking on toimiva menetelma varaston ohessa tai sen kokonaan korvaten, on
tulevien ja lahtevien kuljetusten oltava tiukasti aikataulutettuja ja varaston si-
sdisten siirtojen tarkasti ja tdsmallisesti koordinoituja. Muuten siitd saatava etu
pienenee tai katoaa kokonaan ja tuloksena voi olla my6hastyneita tai vadraan

madrapaikkaan ldhetettyja tavaroita. (Rushton 2014, 127, 327-328).

3.1.2 Terminaalin pdivittdinen toiminta

Terminaaleissa toiminta keskittyy useimmin tulevan ja lahtevan tavaran kasitte-
lyyn. Tasta kasittelysta suurin osa on tavaran lajittelua lahetettavaksi eteenpain
joko seuraavaan toimituspisteeseen tai loppuasiakkaalle (ks. kuvio 1). Tassa va-
lissa tavarat lajitellaan terminaalin sisdlla oikeille osoitealueille, joista ne aika-
naan lahtevat eteenpdin. Muita toimintoja ovat uudelleenpakkaus pienempiin tai
suurempiin erdkokoihin seka ajoneuvojen purku ja lastaus. Joissain tapauksissa
terminaalin sisdlld on tarvetta erilliselle varastointiosalle, jossa osaa lapikulke-

vista tavaroista sailytetaan valiaikaisesti. Syyna on yleensa se, ettd ldhteva ja tu-



leva materiaalivirta on haasteellista optimoida. (Jonsson 2008, 238; Hokkanen

ym. 2011, 138.)
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Kuvio 1. Terminaalin materiaalivirrat.

Purku- ja lastaustoiminnot ovat yleisimmin suurimpia pullonkauloja, joita ter-
minaaleissa esiintyy. Pullonkaulat ovat ongelma etenkin kuorma-autoja kasitte-
levissa terminaaleissa, joissa ruuhka-ajat ja jonot ovat yleisid aamuisin ja iltapai-
visin. Tama pakottaa joissain tapauksissa tasapainottamaan kuormausta pidem-
malle ajanjaksolle, vaikka tallainen menettely ei ole optimaalista kuljetusyrityk-

sen nakokulmasta. (Jonsson 2008, 238.)

Terminaalin toiminta voidaan jakaa toisen nakékulman mukaan tulologistiik-
kaan, sisdlogistiikkaan ja lahtologistiikkaan. Kuviossa 1 tulologistiikka olisi yla-
laidassa, sisdlogistiikka keskelld ja laht6logistiikka alalaidassa. Nailla jokaisella
osa-alueella on tarked merkitys terminaalin tehokkaan toiminnan yllapitamisek-

si. Tulologistiikka (engl. Inbound logistics) kasittaa kaikki terminaaliin tulevat
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tavarat joko runkokuljetuksiin lahetettaviksi tai jakeluautokalustolla lahialueelle
jaettaviksi. Tulologistiikan ensimmainen suoritettava toiminto on hankintatoimi,
mutta se ei tarkkaan ottaen kuulu terminaalin jokapaivaiseen toimintaan, silla
terminaalilla ei ole huomattavaa omaa tuotantoa, johon hankinnan kautta tilat-
taisiin esimerkiksi raaka-aineita. Toisaalta hankinnaksi voitaisiin lukea erillisen
kuljetuksen tilaaminen tietylle tavaraldhetykselle, mikali sita ei jostain syysta ole
mahdollista lahettda normaalien runko- tai jakelukuljetusten mukana. Terminaa-
lin toiminnoista tulologistiikkaan kuuluvat olennaisena osana tavaran vastaanot-
to, tarkastus, purkaminen ja vadliaikainen varastointi terminaalin tiloihin. (Ritva-

nen, Inkildinen, von Bell & Santala 2011, 20.)

Sisalogistiikka (engl. Inhouse logistics) on terminaalin sisalla tehtdavaa tavaroiden
kasittelya. Tahan kasitteeseen kuuluvat muun muassa tavaroiden mahdolliset
kokoonpano- ja huoltotoimet. Naitdkin tarkeampi sisdlogistiikan tapahtuma on
tavaran lajittelu tulologistiikan puolelta valmiiksi lahtologistiikan puolelle. Laji-
teltaessa tavaroita niissa olevat viivakoodit on luettava. Kappaletavarassa jokai-
nen yksikko on yleensa varustettu omalla viivakoodillaan, joten jokainen yksikko
on my0s skannattava erikseen, jotta ne menevat jarjestelmadn oikein. Virhetilan-
teissa tdma mahdollistaa viivakoodin lukuhistorian tarkastelun joka paljastaa
mahdolliset virheet toimitusketjun aikana. (Ritvanen ym. 2011, 20-21; Rushton

2014, 318.)

Lahtologistiikkaan (engl. Outbound logistics) kuuluu terminaalista lahtevien ta-
varoiden lajittelu ja kasittely oikeisiin jatkoyhteyksiin. Lahtevat lahetykset voi-
daan joutua myos pakkaamaan uudelleen tai jarjestelemaan uudenkokoisiksi
lahetyksiksi terminaalirakennuksen sisalla. Tama kaikki kuuluu osaltaan termi-
naalin lahtologistiikkaan. Paluulogistiikka on myos yksi lahtologistiikan osa-alue,
joka kasittaa esimerkiksi terminaalin lapi tulevat asiakaspalautukset, takuupal-
velut ja kierratyksen. Paluulogistiikka on toisaalta yhta hyvin luettavissa termi-
naalin normaaliin tulologistiikkaan, silla terminaalin rooli on vain valittiaa tava-
raa eteenpdin riippumatta siita, kenelta se tulee tai kenelle se on menossa. (Rit-

vanen ym. 2011, 21; Logistiikan Maailma n.d.)



3.1.3 Rooli toimitusketjussa

Yleinen kasitys voi olla, ettd terminaalit ovat vain tavaran kauttakulku- ja uudel-
leenohjauspisteitd, mutta niilla on my6s muita tehtavia toimitusketjua ajatellen.
Tehtavaperiaatteet maaraytyvat myos sen mukaan kenen toimijan puolelta ter-
minaalin merkitysta katsotaan. Kuljetusliikkeen kannalta terminaali toimii usein
koko liiketoiminnan keskipisteend ja muu toiminta rakennetaan sen ymparille.

(Suomen Kuljetusopas n.d.)

Terminaaleille ominaista on, etta sinne saapuvilla tavaroilla on melkein aina
osoite tiedossa. Saapuvien tavaroiden erakoot ovat pienehkéja, yleensa maksi-
missaan autokuorman (FTL - full truck load) kokoisia. Terminaalissa ei pitdisi
ndin ollen suorittaa enempaa kuin tarvittavat siirrot yhdelle tavaraeralle, jotta
turhia siirtoja valtettaisiin ja tehokkuus sailyisi korkealla tasolla. Silti kaikkiin
tavaraliikenteen terminaaleihin liittyy tavaran kasittely3, joten terminaaleja voi-
daan pitdd myo0s eraanlaisina varastoina. Terminaali onkin toiminnaltaan varas-
ton ideaali muoto, silld varastossa tavaran ldpdisyajan pitdisi olla nopea. Termi-
naalissa se on yleensa korkeintaan vuorokauden. Turhia siirtelyjakin tarkeampaa
on valttaa jakelussa turhia ajoja, jotka rasittavat taloudellisesti ja saattavat vai-

kuttaa asiakaspalvelun laatuun. (Hokkanen ym. 2011, 137; Stock 2001, 40.)
Suomen kuljetusoppaan (n.d.) mukaan terminaalien tehtavia ovat esimerkiksi

yhdistaminen

kuljetustoiminnan tukeminen

tuotteen kilpailukyvyn parantaminen ja
olosuhdevaatimusten tayttiminen

Yhdistaminen on terminaalille usein paiatoiminta, jonka vuoksi niitd rakennetaan
ja kdytetdan. Terminaali yhdistaa esimerkiksi eri kuljetusmuotoja ja -reitteja. Jo
mainittujen mahdollisten runko- ja lahiliikenteen kohtauspaikkojen ja asiakaslii-
kenteen keskusasemien lisdksi terminaaleilla on tirkea tehtava olla myds tieto-
eli informaatiovirtojen yhdistymispaikkana. Muun muassa informaatio kuljetet-
tavan tavaran maarasta siirtyy terminaalissa usein toimijalta toiselle. (Suomen

Kuljetusopas n.d.)

Kuljetustoiminnan tukemisella tarkoitetaan terminaalin tehtdvda minimoida kus-

tannukset, joita syntyy kuljetuspalveluita tuotettaessa. Samaan aikaan kuljetus-



palveluiden houkuttelevuus pitda maksimoida. Kun terminaalin kaytt6é on teho-
kasta, silla mahdollistetaan sadstot kustannuksissa, jotka heijastuvat suoraan
aleneviin kuljetuspalveluiden hintoihin. Toisaalta tavaran ylimaarainen kierto
terminaalin kautta lisda tavaran kasittelyn maaraa, joka harvoin lisaa itse tuot-
teen arvoa ja suurentaa samalla mahdollisuutta virheiden muodostumiselle. Siksi
terminaalin kaytt6 toimitusketjussa on mahdollisesti jopa negatiivinen toimitus-

ketjun piste asiakkaan kannalta. (Suomen Kuljetusopas n.d.)

Tuotteen kilpailukyky on tarkea elementti etenkin asiakaskeskeisille terminaa-
leille. Toiminnan toimivuutta mitataan etenkin terminaalien lapi kulkevien tuot-
teiden Kkilpailukyvyn kautta ja mittaus tapahtuu yleensa vasta loppukayttajalla.
Usein kyseessa on tuotteen arvoa lisddavien toimenpiteiden suorittaminen termi-
naalissa. Normaaleissa tavaraterminaaleissa kilpailukyky merkitsee yleensa toi-
mituksen nopeutta ja varmuutta. Jos tuotteen toimitus kestdaa asiakkaan kannalta
kauan, se ei valttamatta heijastu kyseisen terminaalin toimintaan milladn tavalla,
vaan aiheuttaa mahdollista negatiivista palautetta vain tavaran myyijalle. (Suo-

men Kuljetusopas n.d.)

Olosuhdevaatimusten tayttaminen tulee ajankohtaiseksi, kun terminaalin kautta
kulkeva tavara tarvitsee tietyt, ennalta maaritellyt kasittelytavat tai —-ymparistot.
Naita ovat esimerkiksi pakasteterminaalit seka kontti- ja tuoretuoteterminaalit.
Naissa tilanteissa terminaalilta vaaditaan erikoiskalustoa ja -osaamista, jotta
tuotteiden kasittelyvaatimukset tulevat taytetyiksi. Yleensa kyseisenlaiset eri-
koisterminaalit kuuluvat toimitusketjuun vain tarpeen vaatiessa ja talléin ne ovat

pakollisia. (Suomen Kuljetusopas n.d.)

3.1.4 Layout ja sen merkitys

Layout on yleisessa kdytossa oleva termi, jolla tarkoitetaan jonkin alueen, esi-
merkiksi terminaalin lattiapinta-alan osien, kuten lavapaikkojen, hyllyjen ja rul-
lakkopaikkojen sijoittelun suunnittelua mahdollisimman optimaalisesti mutta
samalla mahdollisia lakeja ja maarayksia noudattaen. Suunnittelussa taytyy ottaa
huomioon my6s pinta-alan eri kohtien kdyttotarkoitukset ja varata jokaiselle

tarpeelle riittavan iso toimintatila, joka helpottaa tydskentelyd samalla tinkimat-
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ta tyontekijoiden turvallisuudesta. (Haverila, Uusi-Rauva, Kouri & Miettinen

2009, 475.)

Hyvalla layoutsuunnittelulla tavoitellaan materiaalivirtojen mahdollisimman jar-
kevaa ohjausta terminaalissa. Talla tarkoitetaan esimerkiksi tavaroiden kulje-
tusmatkojen ja -kertojen minimointia ja samanaikaisesti liikuteltavien virtojen
ristedamisten valttamista. Layoutissa tehdyt valinnat vaikuttavat suoraan tehok-
kuuteen, joustavuuteen ja asiakastyytyvaisyyteen. Koska terminaali voidaan rin-
nastaa hyvin suuren kiertonopeuden omaavaksi varastoksi, nopean tyorytmin ja
korkeiden tarkkuusvaatimusten tayttamiseksi looginen layout-suunnittelu on

yksi tarkeimmista asioista. (Haverila ym. 2009, 482; Hokkanen 2012, 23.)

Haverila ym. (2009) mainitsee hyvan layoutin ominaisuuksiksi muun muassa
selkeat materiaalivirrat, lyhyet siirtomatkat, vahaiset siirtokerrat, erityistuottei-
den sijoittelu keskitettyna tiettyyn paikkaan, materiaalin vastaanoton ja lastauk-
sen tehokkuus ja tilan tehokkaan hyodyntamisen. Tyontekijoiden tyonteon help-
pouden varmistamiseksi sisdisen viestinnan tulee olla helppoa mutta samalla
perusteellista ja seka tyoturvallisuus etta tyotyytyvaisyys pitda niin ikdan ottaa
huomioon. Mahdolliset laajennukset tai muutostarpeet on myds muistettava hy-
vassa layoutsuunnittelussa. Tama koskee etenkin raskaiden ja alustaan kiinnitet-

tdavien koneiden ja muiden esineiden sijoittelua. (Haverila ym. 2009, 482.)

Terminaalit jaetaan lapi kulkevan tavaravirran muodon mukaan lapivirtaus-,
kulmavirtaus ja U-virtausterminaaleihin riippuen siitd, mika on tulevan ja ldhte-
van virtauksen positio suhteessa toisiinsa. Lapivirtauksessa tavarat kulkevat
terminaalin lapi, jolloin saapuva tavara on sijoitettuna terminaalin vastakkaiselle
puolelle verrattuna ldhtevan tavaran sijaintiin. Tama tapahtuu kuviossa 1. sivulla
7. Kulmavirtaus on muoto, jossa materiaalivirta tekee rakennuksen sisalla kaan-
noksen ja lahtevan tavaran puoli on silloin rakennuksen jommallakummalla si-
vulla saapuvan tavaran sijaintiin ndhden. U-virtaus on nimensa mukaisesti vir-
tausmalli. jossa terminaalin lapi kulkevat tavarat poistuvat rakennuksen saman
sivun kautta kuin ovat tulleetkin. Nain ollen materiaalivirta tekee U-kddnnoksen

terminaalin sisdlla. (Karhunen ym. 2004, 370.)

Terminaalin virtausmalli vaikuttaa muun muassa piha-alueen kokoon ja sisatilo-

jen kdyttoon. Lapivirtausmallilla toimiva terminaali vaatii suuremmat ulkotilat
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toimiakseen kuin U-mallin ratkaisu, silla lapivirtauksessa rakennuksen molem-
mat puolet ovat kidytdssa mutta U-mallissa vain etupuoli. Ndin ollen U-mallisen
terminaalirakennuksen takapihalla ei ole pakollista kdyttotarkoitusta. Sisatilojen
kohdalla lapivirtaus antaa kaikille terminaalin toiminnan osa-alueille tarpeeksi
isot tilat niiden perakkaisen asettelun ansiosta. U-virtauksessa vastaanottoalue ja
lahettamo ovat rinnakkain jolloin toiminnan mahduttaminen jarkevasti saattaa
olla vaikeaa. Tama tilanne on edessa varsinkin, jos terminaalin lapi kulkeva ma-
teriaalivirta kasvaa. Kulmavirtaus sijoittuu yleensa naiden kahden edelld maini-
tun tyylin valille niin sisa- kuin ulkotilojen kdytdssa. (Karhunen ym. 2004, 370-

371)

Terminaalissa tavaran kasittely rajoittuu yleensa purkuun, lajitteluun ja lastauk-
seen, eikd normaalia varastointia kdytannossa ole, joten layoutin suunnittelu pe-
rustuu suuren varastoalueen sijaan saapuvien ja lahtevien tavaroiden lyhytai-
kaisten varastopaikkojen muodostamiseen. Ongelmatapauksille tai muusta syys-
ta hitaammin kiertaville tuotteille olisi myds hyva olla oma sailytystilansa, jolloin
ongelmatilanteissa ei pitdisi kdyttaa terminaalin normaalissa kdytdssa olevia
paikkoja. Naista syistd terminaaleissa kdytetddn usein postinumeroita paikkojen
merkitsemiseen, eli tietylle alueelle menevat lahetykset jaotellaan oikeisiin koh-
tiin terminaalintilassa. Tdma mahdollistaa tehokkaan toimimisen terminaalin
sisdlla lastausvaiheessa ja virheellisten toimitusten minimoinnin. Terminaalien
padperiaatteena, kun on puretun kuorman toimittaminen eteenpdin joko loppu-
asiakkaalle tai seuraavalle toimitusketjun toimijalle saman paivan aikana. (Hok-

kanen 2012, 23.)

3.2 Palvelundkokulma

Monet yritykset pitavat asiakaspalvelua liiketoimintojensa tarkedana osana. Silti
ei valttdmatta ole aivan yksinkertaista kuvailla tarkasti mita asiakaspalvelu oike-
astaan on. Kuten usein on maaritelty, logistiikan tairkeimmat maalit ovat oikean
tavaran toimitus oikeaan paikkaan oikeana aikana ja oikeanlaisessa kunnossa.
Kuitenkin tata ajattelutapaa voi laajentaa ottamalla siihen mukaan oikean luku-

maaran, hinnan ja itse asiakkaankin. Kun nama seitseman kohtaa ovat kunnossa
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logistiikkapalveluja tarjoavassa yrityksessa on todenndkaoista, etta asiakaspalvelu

on hyvassa kunnossa. (Rushton 2014, 32-34.)

Yleisimmin asiakaspalvelu ajoittuu tilanteeseen, jolloin tavara tai palvelu toimite-
taan asiakkaalle, eli tilanteeseen, jossa tapahtuu asiakkaan ja palveluprosessin
valistd vuorovaikutusta. Vaikka palvelua tarjoavalla yrityksella olisi edellisessa
kappaleessa kuvatut logistiset maalit kunnossa, saattaa toimitustilanteessa muo-
dostua asiakkaan ja palveluntarjoajan valilla "kuilu” asiakaspalvelussa. Naita kui-
luja kuvataan englanninkielisella termilla "Customer gap”. Kuilut ovat esitettyina
kuviossa 2. Harrison ja van Hoek (2011) maarittelevat kuilut seuraavasti pohjau-
tuen Parasuramanin, Zeithamlin ja Berryn jo 1985 maarittelemaan kuiluajatte-

luun:

e Kuilu 1 tarkoittaa eroa asiakkaan palveluodotusten ja toimittajan maarit-
teleman palvelun valilla

e Kuilu 2 tarkoittaa eroa toimittajan maaritellyn palvelutason ja oikeasti to-
teutetun palvelutason valilla

e Kuilu 3 tarkoittaa eroa asiakkaan odotetun ja koetun palvelun valilla

e Kuilu 4 tarkoittaa eroa, miten toimittaja ja asiakas kokivat palvelun toteu-
tuneen

Palveluntarjoaja Asiakas

Palvelun Odotettu
erittely palvelu

Toimituksen Koettu
palvelu palvelu

Kuvio 2. Asiakaspalvelun kuilut (Harrison ja van Hoek 2011, muokattu).
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Syita voi kuilujen muodostumiselle olla useita, mutta kuiluajattelun kehittajat
Parasuraman, Zeithaml ja Berry seka jalkeenpain Grigoroudis ja Siskos ovat maa-
ritelleet tekijoitd, joilla jo olemassa olevia kuiluja voidaan pienentda ja uusien
kuilujen syntya voidaan estda. Tama tarkoittaa kdytannossa sitd, ettd miten toi-
mittajan ja asiakkaan mielikuvat palvelusta saadaan vastaamaan kaikkein parhai-
ten toisiaan. (Grigoroudis & Siskos 2009; Parasuraman, Zeithaml & Berry 1985.)

Kuilujen syita on tarkemmin eritelty taulukossa 1:

Taulukko 1. Asiakaspalvelun kuilujen mahdollisia syita. (Grigoroudis & Siskos
2009; Parasuraman, Zeithaml & Berry 1985.)

Asiakaspalvelun | Tarkeimpia syita kuilujen muodostumiseen
Kuilut
Kuilu 1 - Liian monta johtajistotasoa
- Huono kommunikointi ylospdin
- Markkinoinnin puute
Kuilu 2 - Riittdmaton sitoutuminen palvelun laatuun
- Asetettujen maalien puuttuminen
- Riittdmaton toiden standardisointi
Kuilu 3 - Tyontekijoiden roolien paallekkaisyys
- Riittdmaton tyon tarkkailu
- Ryhmatyo6skentelyn puute
Kuilu 4 - Yrityksen eri toimintojen valisen kommunikoinnin
puute
- Taipumus liikojen lupailuun

3.3 Toiminnan mittaaminen

3.3.1 Miksi mitata toimintaa?

Saavuttaakseen hyvan toimintavarmuuden ja asiakaspalvelutason, yrityksen olisi
kannattavaa mitata toimintojensa eri alueita. Kaikkialla logistiikassa kadytetdaan
erilaisia mittareita ja tunnuslukuja mittaamaan toimitusketjun kannattavuutta ja

suorituskykya. Yleensa tamanlaisia mittareita kiaytetddn tehokkuuden, kannatta-
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vuuden ja yritystoiminnan eri osa-alueiden seuraamiseen. Yrityksella on tata var-
ten yleisia ohjeita ja saavutettavia tavoitteita, joihin mittauksista saatuja tuloksia
voidaan verrata. Vain mittareita ja niiden tuloksia tarkastelemalla ei voi paatella
paljoakaan tulosten laadusta, mutta tiettya lukua verrattaessa johonkin toiseen

lukuun saadaan naiden kahden luvun valinen suhde:

mitattavan toiminnan arvo

— - - = toiminnan vertailukelpoinen tunnusluku
viitteellinen kokonaisarvo

Tama tulos antaa vertailukelpoisen, yleensa prosenteissa ilmaistavan luvun, jota
on mahdollista kdyttaa vertailtaessa eri toimintoja toisiinsa tai vaadittavaan kes-
kiarvoon. Jos luvuista jompikumpi tai molemmat paranevat, parantuu samalla
myo6s tunnusluvun vertailtava arvo. Mittareista saatuja arvoja verrataan aina al-
kuperdiseen ldhtotilanteeseen, joka oli vallalla mitattavan ajanjakson alussa. Jak-
sojen pituudet riippuvat yrityksen paatoksista ja mitattavista kohteista. Muun
muassa tilikauden tulosta mitataan pidemmalta aikavaliltd mutta jakeluvarmuut-
ta voi mitata viikkojen tai jopa paivien sykleilla. Mittarit voivat olla esimerkiksi
taloudellisuutta, strategiaa, ulkoisia tai sisdisia toimintoja mittaavia. Ne voivat
myo0s seurata jotain tiettya toimitusketjun aluetta, esimerkiksi jakelua. Yleisin
syy, johon mittareita ja niiden tuloksia kdytetdan ovat kannattavuuden mittauk-
set ja mahdolliset toiminnan kehityskohteet. (Ritvanen ym. 2011, 101; Rushton
2014, 506.)

3.3.2 Mittareiden valinta

Maadritellyt mittarit helpottavat yrityksessa tehtyjen toimintojen ja paatosten
tarkastelua. Niiden valinnassa on otettava huomioon se, ettd ne kuvaavat hyvin
asetettuja tavoitteita ja sopivat niiden mittaamiseen mutta myos tavoitteiden
saavuttamisen vaatimukset ovat oltava hyvin tyontekijoiden tiedossa. Logistiikan
maailma ja Ritvanen ym. maarittelevat kirjassa "Logistiikan ja toimitusketjun

hallinnan perusteet” oikeanlaisten mittareiden valintakriteerit seuraavasti:

1. Mittareiden on hyva olla yhtenevaisia yrityksen strategian ja tavoitteiden
kanssa.

2. Mitataan vain olennaisia asioita.

3. Mittareiden on oltava yksiselitteisia ja helposti ymmarrettavia.
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Sopiva maara on noin 3-5 kappaletta.

Mittareita taytyy seurata ja arvioida.

Mittareita on muutettava liiketoiminnan muutosten mukaan.
Yritys luo omat mittarinsa toimintansa perusteella.

No s

Mittareiden kayttoa ja seuraamista helpottaa, jos jokaisella on oma vastuuhenki-
16 joka seuraa tavoitteiden toteutumista. Yhdella henkil6lla voi olla useita mitta-
reita seurattavanaan. Silti jako pitda jarjestaa tavalla, etta henkil6lla on mahdolli-
suus vaikuttaa tulosten muotoutumiseen. Esimerkiksi terminaalivastaavalla ei
kannata olla seurattavanaan taloudellisia mittareita, vaan ettid hin saa naista tie-
don ylemmalta yritysportaalta ja keskittyy itse terminaalin toimintavarmuutta

mittaavien arvojen yllapitoon ja seuraamiseen. (Ritvanen ym. 2011, 103-104.)

3.3.3 Vaikutukset

Mittareista saatuja tuloksia kannattaa aina vertailla, jotta niistd irti saatava hyoty
olisi maksimaalinen. Yrityksen kannattaa vertailla tietoja oman yrityksen sisalla
muiden toimintojen kanssa mutta myos mahdollisuuksien mukaan toisiin samal-
la alalla toimivien kilpailijoiden vastaaviin lukuihin. Jotta tulokset olisivat mah-
dollisimman tarkkoja ja hyddyllisia, on mittareiden lahtdtietojen oikeellisuus ja

ajantasaisuus tarkistettava saannéllisesti. (Ritvanen ym. 2011, 105.)

Saadun informaation pohjalta on tarkeda tehda johtopaatoksia yrityksen toimin-
nan kehittdmisen kannalta. Jotkin luvut saattavat olla hieman alakantissa toivo-
tusta, mutta toiset taas hyvalla tasolla. Taman jalkeen tiedossa olevat kehittami-
sen kohteet on otettava tarkempaan analyysiin ja selvitettdva miten kyseisen
osa-alueen toimintaa on mahdollista parantaa, jotta yritys saisi siita kaiken hyo-

dyn irti.

3.4 Informaation liikkuvuuden tarkeys

3.4.1 Yrityksen sisdinen tiedottaminen

Kuten milla tahansa muullakin tyépaikalla, my6s terminaalissa on tarkeaa, etta

informaation eli tiedon liikkuminen on mahdollistettu helpoksi ja kattavaksi. Yri-
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tyksen sisdisella viestinnalla on erittdin tarkea rooli yrityskuvaan ja tyontekijoi-
den viihtymiseen ty6paikalla. Kun yksittdinen tyontekija on tyytyvainen tycéhon-
sd ja sen ymparilla olevaan yhteis66n, han on monesti motivoitunut ja aikaansaa-
va. Usein tyytyvaisyys on ainakin osin tulosta hyvasta tydpaikan sisdisesta vies-
tinnastd. Hyvan viestinnan tarkoitus onkin antaa koko tyoyhteisoélle tiedollinen

perusta yhteista ja aikaansaavaa tydskentelya ajatellen. (Halme 2008, 5.)

Pienemmissa yrityksissa kuten yrityksen terminaalissa informaation jakaminen
on huomattavasti helpompaa kuin isoissa organisaatioissa, joissa tyontekijoitd on
enemman ja mahdollisesti useammassa toimipisteessa. Pienessa yrityksessa tie-
dottamiset ja muut tydontekoon vaikuttavat ilmoitusluontoiset asiat voi hoitaa
esimerkiksi kahvihuoneessa tai muussa kokoustilassa. Tarvittavan tiedon jaka-
minen tyontekijoille pitdisi olla luonnollinen osa jokapaivaista tyota, silla mita
tehokkaammin yrityksen sisdlla pystytaan jakamaan tietoa, sitd parempi yrityk-
sen kilpailukyky on. Silti ongelmaksi saattaa muodostua tiedon maara. Jos jaetta-
vaa tietoa on liikaa, sitd ei ehka osata kdyttda oikein tai hyodyllisesti tai sita ei
ehdita kayttaad. Tallaisessa tilanteessa jaettava tieto kannattaa luokitella. Luokit-
telu voi tapahtua esimerkiksi sisallon tarkeyden tai asian kiireellisyyden mukaan.
Yksi luokittelutyyli on esitetty kuviossa 3. Samalla kannattaa miettia miten ja
kenelle tieto valitetdan, eli kenelle mikdkin tieto on tarkeda. Tama on yksi tar-

keimpia viestinnan kysymyKksia.

Taulukko 2. Tiedon luokitteluesimerkki (Juholin 2007, 55).

kiireallinen kohdennettu, valitin viestinta yleinen, valitiin viestinta koko orga-
asianomaisille nisaatiolle

el-kiireellinen kohdennettu, suunnitellaan pitkdjanteisena viestin-
muun viestinnan yhteydessa taprosessina tai -projektina

hyva tietad vinkki niille, jotka ovat asian kanssa | tietokantaan, intranetiin tmv.
tekemisissa

Talla tavalla kategorisoiden voidaan valittaa ensisijaisesti tirkedmpi tai kiireelli-

sempi tieto, ja vidhemman tarkea tieto jaa odottamaan esimerkiksi tiedotustilai-
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suutta tai muuta ajankohtaa. Nain kontrolloidaan liiallista tiedon tulvaa. (Halme

2008, 6; Juholin 2007, 55.)

Kun kyse on esimerkiksi osa- tai maaraaikaisessa tyosuhteessa olevasta tyonteki-
jasta, on mahdollista, etta kyseinen henkilé suhtautuu tyohon valinpitamatto-
masti eika valttamattd anna tyolle tayttd omistautumista. Tilanne voi tietenkin
olla sama my®os vakituisilla tyontekijoilld, mutta etenkin uusille ja maaraaikaisel-
la sopimuksella tydskenteleville tdima saattaa korjaantua hyvalla ja perinpohjai-

sella tyohon perehdytykselld ja hyvilla esimiestydskentelylla. (Halme 2008, 6.)

Yksi pahimpia uhkakuvia sujuvalle tyonteolle ja sitd kautta yrityksen kannatta-
valle liiketoiminnalle on tietojen liikkumisen hitaus tai sen suoranainen puuttu-
minen. Kyseessa on jossain maarin vastakohta aiemmin kasitellylle liian suurelle
tiedon maaralle. Tdma tarkoittaa tilannetta, kun yrityksen johdolle tulee infor-
maatiota jonkun tietyn asian muuttumisesta yrityksen toiminnassa, mutta tieto ei
syysta tai toisesta vality eteenpain tyontekijoille. Tama saattaa aiheuttaa suora-
naisia vaaria paatoksia tyontekijoilta, joiden tieto perustuu edelleen vanhaan
informaatioon. Talloin yrityksen toimintastrategia on vaarassa ja mahdollinen
asiakaspalvelutaso saattaa heikenty4, jolloin seuraukset nakyvat suoraan talou-
dellisessa tuottavuudessa. Talta kaikelta voi valttyad esimerkiksi sddnnollisesti
pidettavalla yrityksen sisdisella tiedotustilaisuudella, jossa kaikki tarpeelliset
asiat tuodaan esille ja viestitetdan tyontekijoille. Tama on erittdin suositeltavaa,
jos kyse on organisaatiomuutoksista tai pienemmistdkin ohjeistuksista. (Halme

2008, 8.)

3.4.2 Informaation tavoittamisen parantaminen

Plan-Do-Check-Act (PDCA)-sykli on usein kdytetty metodi, jonka avulla organi-
saatio pystyy harjoittamaan jatkuvaa prosessien kehittdmista. Menetelmaa voi
kayttaa helposti melkein kaikkiin tyopaikalla tapahtuviin prosesseihin, esimer-
kiksi parantamaan informaation kulkua tydyhteisdssa. Perusperiaate mallissa on
kehityksen suunnittelu ja sen toteutumisen mahdollistavien keinojen keksimi-
nen. Taman jalkeen suunnitellun kehityksen ja varsinaisen tapahtuneen kehityk-

sen valilla tehddan vertailu, jonka pohjalta suunnitellaan korjaavia toimenpiteita
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jos toteutunut kehitys on jaanyt liian kauas suunnitellusta. Tasta syysta kehitysta
voi kutsua jatkuvaksi, koska perimmaisena tarkoituksena on jatkuvasti, eli syk-
limaisesti parantaa organisaation eri toimintoja edellisen kehityksen saavutusten
toimiessa uuden parannuksen ldhtétasona. (Johnson 2002, 1; Sokovic, Pavletic &

Pipan 2010, 477.)

Menetelma koostuu nimensa mukaisesti neljasta eri askeleesta, joiden perusteel-
la haluttu muutos saavutetaan (ks. kuvio 4). Ensimmainen askel on suunnittelu,
jossa esiintyva ongelma tunnistetaan ja analysoidaan. Analysointi voi olla esi-
merkiksi selvittimistd, miten ongelma on syntynyt tai mita vaikutuksia silla on
nyt tai tulevaisuudessa. Seuraavaksi vuorossa ovat teot eli mahdollisten ratkai-
suiden kehittdminen ja lopulta niiden kayttoonotto. Kdytannossa tdssa kohtaa
paatetaan tyokalut, joiden avulla nykyista ongelmaa yritetddn poistaa tai vahin-

taan sen vaikutusta pienentda. (Johnson 2002.)

Kun tarpeeksi aikaa on kulunut ja riittavasti tuloksia alkanut muodostua uutta
toimintatapaa koskien on aika arvioida uusi tilanne ja verrata sita vanhaan. Tassa
kohtaa esimerkiksi erilaisten mittarien kaytolla mahdollistetaan suuri kerattavan
tiedon maara jota voi kayttaa vertailupohjana entisen tilanteen ja nykyisin vallit-
sevan tilanteen valilla. Jos kdy ilmi, ettd haluttu tila on saavutettu maaratyilla
teoilla, on mahdollista menna metodin viimeiseen kohtaan, eli toimintaan. Jos
kuitenkin tarvittava taso jdi saavuttamatta, palataan kohtaan yksi, eli suunnitte-
luun, jolloin kehittamisprosessi aloitetaan alusta lisiaten tai vaihtaen menetelmia

tai vaihtaen keskeista ongelma-aluetta. (Johnson 2002)

Neljas askel on toiminta, jossa toimivasta ratkaisusta tehdaan standardoitu toi-
mintatapa jota tyoyhteison pitda noudattaa. Tama auttaa mahdollisesti torju-
maan ongelmaa tulevaisuudessa tai vahintdankin antaa mahdollisuuden sen no-
peaan ratkaisuun keinojen ollessa jo tiedossa. Nain uusi ja kehitetty toimintatapa

toimii mahdollisten uusien kehityskertojen pohjana. (Hill n.d.; Johnson 2002.)
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Kuvio 3. PDCA-syklin askeleet (Hill n.d.)

3.5 5S-toimintamalli

5S on laatujarjestelma, joka lisda tehokkuutta ja tyoturvallisuutta tydpaikoilla ja
edesauttaa osaltaan my0s yrityksen mahdollista jatkuvan parantamisen kaytan-
tod. Se on metodi, jonka paaperiaate on auttaa lajittelemalla yrityksen omistuk-
sessa olevat tavarat systemaattisesti tarkeysjarjestykseen. Ndin on mahdollista

padsta eroon tarpeettomista tavaroista ja jarjestimaan tarpeelliset tyokalut jar-
kevasti tyopaikalla. 5S-laatujarjestelma on kehitetty Japanissa ja sen nimi tulee

mallin viidesta japaninkielisesta termista, jotka voidaan suomentaa Tyoturvalli-

suuskeskuksen mukaan seuraavasti:

e Sorteeraus eli tavaroiden lajittelu

e Systematisointi eli jarkevan jarjestyksen luonti

e Siivous eli jarjestysta yllapitavan huolto- ja siivousohjelman luonti tyépai-
kalle

e Standardisointi eli toimivien kdytantdjen liittdiminen osaksi jokapaivaista
tyOrutiinia ja

e Seuraaminen eli sovittujen menetelmien noudattaminen ja siisteyden yl-
lapito.

Lajittelussa kaydaan lapi kaikki materiaali mita tyopaikalta 16ytyy, ne lajitellaan
tarpeen mukaan ja tarpeettomat joko varastoidaan tai siitd hankkiudutaan eroon.
Ndin vain tarpeelliset materiaalit jaavat tyotilaan jolloin vapautuu tilaa yrityksen
toiminnan kannalta tarkeiden prosessien kdyttoon. Systemaattisen jarjestyksen

luonti on seuraava askel, jolloin tydpaikalle jatetyt tavarat jarjestellaan jarkevasti
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ja systemaattisesti mahdollisimman helppoa ja nopeaa kayttoa ajatellen, unoh-
tamatta tyoturvallisuutta. Kun jokaiselle tavaralle on l16ytynyt oma paikkansa, voi
hallin siivota turhasta tavarasta mika on 5S-mallin seuraava kohta. Siivouksesta
kannattaa tehda jonkinasteinen paivittdinen standardi, jolloin tydpaikka jatetdaan
aina samaan kuntoon kuin aamulla tullessa. Suuremmat esineet kannattaa pyrkia
poistamaan terminaalista mahdollisimman nopeasti. Kun siivous toimii standar-
doidusti alkaa siisteyden seuraaminen, jotta taso sdilyy myds tulevaisuudessa
eika ala laskea heti kun siirtyméavaihe on ohi. (Michalska & Szewieczek 2007, 1-

2; Tyoturvallisuuskeskus n.d.)

4 Tutkimusmenetelmat

Tassa tutkimustydssa kdytettiin tutkimusmenetelmina seka kvantitatiivisia etta
etenkin kvalitatiivisia menetelmii. Tarkeimmat ovat haastattelut, osallistuva ha-
vainnointi ja kyselyt. NAma menetelmat on selitetty tarkemmin seuraavissa kap-
paleissa. Tutkimusmenetelmien tarkoituksena oli saada kattava kuva yrityksen
nykyisesta toiminnan tilasta. Samalla pyrittiin selvittdmaan tilanteen aiheutta-
neita syita ja mahdollisia yritykselle aiheutuvia positiivisia ja negatiivisia seura-
uksia. Tama mahdollistaa oikeanlaisten kehitysehdotusten esittdmisen ja siten

terminaalin tehokkuuden lisddmisen.

4.1 Kvantitatiivinen tutkimus

Kvantitatiivinen eli toiselta nimeltdan maarallinen tutkimus tarkoittaa menetel-
maa joka antaa usein laajemman kuvan mitattavien ominaisuuksien, eli muuttu-
jien, valisistad suhteista ja eroista verrattuna kvalitatiiviseen menetelmaan. Naita
suhteita ja muita tutkittavia asioita kdsitelladn maarallisessa tutkimuksessa hy-
vin usein numeerisesti eli kuvaillen eri tapahtumia numeroiden avulla. Tutkimus
vastaakin yleensa esimerkiksi kysymyksiin, kuinka usein, kuinka paljon ja kuinka
moni. Kvantitatiivisessa tutkimuksessa saatu tieto ryhmitellddn numeeriseen
muotoon ja tdman jdlkeen esitettavat tulokset ovat myds numeroituina, kuten
esimerkiksi tunnuslukuina. Tall6in esitetty tieto pitaa selittaa ja kuvailla sanalli-

sesti muille. (Vilkka 2014, 13-17.)
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4.2 Kvalitatiivinen tutkimus

Kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus on puolestaan enemman havaintoihin ja
teoriaan nojaava tutkimusmenetelma verrattuna maaralliseen tutkimukseen.
Kun maarallisessa tutkimuksessa tiedonkeruuvalineena kdytetdan useimmiten
kyselya tai muunlaista lomakepohjaa, ovat laadullisen tutkimuksen tarkeimpia
valineita tutkijan tekemat ovat havainnot ja muualta tutkimisymparistosta saa-
dut havainnot muun muassa haastatteluin ja avoimia kyselyja apuna kayttaen.
Erilaisia tulkintoja tehdaan muistakin lahtokohdista kuin vain muuttujien maa-

ristd ja niiden valisista suhteista.

Teorialla on tarkea osa kvalitatiivisen tutkimuksen osana ja sita voi kayttaa joko
keinona tai pddmaarana. Keinona ollessaan teoria auttaa tutkimuksen tekemises-
sa ja sen avulla kaikesta kdytettdvasta aineistosta pystytddan rakentamaan erilai-
sia tulkintoja tutkittavasta aiheesta. Hypoteesia tai muita olettamuksia ei ole
olemassa tutkimuksen alussa, vaan ne kehittyvat tutkinnan aikana. Padmaarana
ollessa teoriaa yritetddn kehittda yha laajemmaksi kokonaisuudeksi, jolloin yksit-
taisistda havainnoista kasataan suurempi yleiskokonaisuus. Nain ollen teorian
kaytto padmaarana on painvastaista kuin keinona ollessa. Tassa tutkimuksessa
ensisijaisena tutkimusmenetelmana kaytettiin kvalitatiivista eli laadullista tut-

kimusta. (Alasuutari n.d.; Jarvenpaa 2006.)

4.3 Osallistuva havainnointi

Osallistuvassa havainnoinnissa on nelja erillista osallistumisen astetta, joissa jo-
kaisessa osallistujalla on erilainen suhtautuminen havainnoitavaan tapahtumaan.
Taydellinen osallistuminen on kyseessa, kun tutkija toimii havainnoitavan yri-
tyksen tai muun yhteison tyontekijana tai on muuten toistuvassa yhteydessa sii-
hen. Ongelma naissa tilanteissa on ns. identiteettikriisi, jolloin tutkija ei tieda mi-
ten suhtautua puolueettomasti tutkimuksen tekoon. Osallistuminen havainnoija-
na tarkoittaa tutkijan olemista paikalla tietyn ajanjakson ajan saanndollisesti ja
osallistuen mahdollisiin toihin. Tassa tydssa osallistuvaa havainnointia kaytettiin,
jotta yrityksen jokapaivaisista toiminnoista saataisiin mahdollisimman hyva ku-

va. Tyoskentelin itse kohdeyrityksessa tutkimuksen alussa seka lopussa, jotta
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sain hyvan kuvan yrityksessa kaytetyista tyoskentelytavoista. Havainnoija osal-
listujana on kyseessa, kun tutkija kerda aineistoa havainnoimalla ja haastattele-
malla. Viimeinen aste on ulkopuolinen havainnoija, joka toimii ainoastaan ha-

vainnoijana ja esittelee tuloksensa vain niiden pohjalta. (Jarvenpaa 2006)

4.4 Haastattelut

Haastattelu on erddnlainen vuorovaikutus, jossa haastattelija seka haastateltava
ovat vuorovaikutuksessa keskenddn ja molemmat osapuolet vaikuttavat toisiin-
sa. Haastattelu on yleensa ennalta suunniteltu ja haastattelijan ehdottama koh-
taaminen, jossa kartoitetaan tutkittavaa aluetta ja aihetta. Haastattelu on moti-
voivaa haastattelijan puolelta ja haastateltavan on voitava luottaa haastettelun

luottamuksellisuuteen.

Haastattelut voidaan jakaa karkeasti neljaan erilaiseen tyyppiin. Ndma ovat
strukturoitu, puolistrukturoitu, teema- ja avoin haastattelu. Strukturoitu haastat-
telu on lomakkeella hoidettu kysely, jossa jokaisella vastaajalla on samat vasta-
usvaihtoehdot ja sama kysymysten jarjestys. Puolistrukturoidussa kysymysten
jarjestys ja muotoilu ovat identtisia kaikille, mutta vastaukset ovat vapaita eivat-
ka valmiita vaihtoehtoja. Teemahaastattelussa aihepiirit on méaaritely jo etuka-
teen ja ne kdydaan lapi haastateltavan tai useiden eri haastateltavien kanssa.
Haastattelu voi olla myds suullinen. Avoin haastattelu on keskustelu aiheesta,
josta ei kuitenkaan kayda lapi kaikkia teema-alueita jokaisen haastateltavan

kanssa. (Raassina 2005; Jarvenpaa 2006.)

Haastatteluita kdytettiin tassa tutkimuksessa selvittdmaan mita tarkeissa roo-
leissa yrityksessa tydskentelevit tyontekijat ajattelevat yrityksen toiminnasta.
Haastattelut kattavat yrityksen toiminnan monelta eri osa-alueelta ja niihin yh-
distyy haastateltavien omia mielipiteitd, jotka ovat tarkeita tiedon ja kehityksen
lahteitd. Haastattelin kahta johtavassa asemassa olevaa yrityksen edustajaa.

Haastattelut tehtiin kasvokkain yrityksen tiloissa.
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4.5 Kysely

Kysely on yleensa kasitteena joko strukturoitu tai puolistrukturoitu haastattelu
kuten kohdassa 4.1.5 asia on selitetty. Kyselyyn tutkittavat asiat muutetaan ky-
symyksiksi ja vastauksiksi tavalla, ettd jokainen haastateltava ymmartaa kysytta-
vat asiat ja mahdolliset vastaukset mahdollisimman samalla tavalla. Tutkittaville
asioille eli kysymyksille ja vastauksille annetaan jokin arvo, esimerkiksi numero
joiden pohjalta vastauksista voidaan muodostaa maarallisessa eli kvantitatiivi-
sessa tutkimuksessa tavallisesti esiintyvda numeerinen esitysmuoto, joka pitaa
tadman jalkeen kdantaa sanamuotoon joko suullisesti tai Kkirjoitetusti. (Vilkka

2014, 14-17)

4.6 SWOT-analyysi

SWOT-analyysi on analysointity6kalu, jolla voi mitata ja esittaa yrityksen toimin-
nan eri osa-alueet nelikenttdmuodossa jaoteltuina eri sarakkeisiin. Sarakkeet ja
jaottelu muodostuvat sanoista strengths, weaknesses, opportunities ja threats eli
vahvuuksista, heikkouksista, mahdollisuuksista ja uhkista (ks. taulukko 2). Sita
kayttamalla pystyy hankkimaan tietoa yrityksen sen hetkisesta tilanteesta. Ana-
lyysi jakaa tutkittavat tekijat karkeasti yrityksen sisdisiin ja ulkoisiin, vahvuudet
ja heikkoudet ollen sisdisid ja mahdollisuudet ja uhat ulkoisia tekijoitd. Tdma on
ymmarrettdvaa, silla yrityksen ndkékulmasta vahvuudet ja heikkoudet tulevat
yleensa sisalta organisaatiosta joihin voi vaikuttaa, mutta ulkoapain vaikuttavat
mahdollisuudet ja uhat ovat usein vaikutuspiirin ulottumattomissa. SWOT-
analyysi on yksinkertainen kayttaa ja koota, mutta silti siitd saa yrityksen toi-

minnan paaasiat hyvin selville. Siksi sitd kaytettiin tassa tutkimustydssa.

Taulukko 3. SWOT-taulukon toimintamalli (Opetushallitus N.d. muokattu).

Sisaiset teki- Vahvuudet Heikkoudet

Positiivisten tekijoiden lista | Negatiivisten tekijoiden lista
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jat tyopaikalla. Vaikuttavat tyopaikalla. Vaikuttavat tyonte-
tyontekoon positiivisesti. koon negatiivisesti.

Ulkoiset teki- | Mahdollisuudet Uhkat

jat Tyopaikkaan kohdistuvia Tyopaikkaan kohdistuvia nega-

positiivia mahdollisuuksia.
Saattavat parantaa tyonte-

koa.

tiivisia uhkia. Saattavat vaaran-

taa tyontekoa.

Paamaadrana on pystya analyysia kdyttamalla selvittimaan mitka yrityksen toi-

mintatavoissa ovat vakaalla tasolla ja mita olisi syyta kehittad. SWOT-analyysin

kaytolla on muutamia etuja jotka tekevat siitd hyvan tyokalun organisaation toi-

minnan arviointiin. Se on helppokayttéinen eika vaadi laajaa koulutusta, halpa ja

helposti muokattavissa oleva. (Bbhm 2009, 1-2; Pahl and Richter 2009, 2-3; Fer-

rell and Hartline 2012, 85-87.)

5 Terminaalin toiminnot

5.1 Toiminnan SWOT-analyysi

Kuten luvussa 4.1.6 on selitetty, SWOT-analyysia kayttamalla saa yksinkertaisella

keinolla tietoon tarkeimmat positiiviset ja negatiiviset asiat, jotka vaikuttavat

tutkimuskohteeseen silla hetkella. Taulukosta 4 voi ndhda yrityksen nykyisesta

tilanteesta koostetun SWOT-taulukon, jossa on luokiteltuina tarkeimmat tekijat,

jotka vaikuttavat yrityksen toimintaan talla hetkelld, joko positiivisella tai nega-

tiivisella tavalla. Analyysissa esille otetut seikat on kdyty syvemmin lapi taulukon

jalkeen kappaleessa 5.2.

Taulukko 4. SWOT-analyysi nykyhetkesta.

Sisaiset teki- Vahvuudet

jat

kanssa

- Sopimukset vahvo-
jen kuljetusyritysten

Heikkoudet

- Tiedonkulun vaikeus
- Useat muutokset henki-
16stossa




25

- Toiminta on kasva- - Terminaalin riittmat-
nut tomyys ja sotkuisuus
- Hyva tyo6ilmapiiri - Ty6moraalin heikkous
varauksin
Ulkoiset teki- | Mahdollisuudet Uhkat
jat
- Terminaalin vuokra- - Muutosvastarinta
sopimus lopussa -> - Yleinen taloustilanne
uusi terminaali - Liiketoiminnallisen tap-
- Jotkin parannukset pion jatkuminen
helposti tehtdvissa

SWOT-analyysissa esille tulleista asioista keskitytddn seuraavassa etenkin heik-
kouksiin, niiden ollessa negatiivisia asioita yritykselle, mutta myds mahdolli-
suuksia ja uhkia kdydaan lapi, silld ne saattavat tuoda nimensa mukaisesti lisaa
mahdollisuuksia ja positiivisia uudistuksia ja uhkat toisaalta varjostavat yrityk-
sen normaalia, taloudellista tulosta tekevaa toimintaa. Vahvuudet jatetdan si-

vummalle niiden ollessa jo parhaiten kunnossa tutkimushetkella.

5.2 Jokapadivdinen toiminta

Tassa luvussa kuvaillaan terminaalin nykyisia toimintoja padivan aikana seka tuo-
daan esiin informaatiota, jota on keratty haastattelujen ja osallistuvan havain-
noinnin muodossa. Haastattelut on esitetty omina kokonaisina alalukuinaan.

Tyon liitteista 1aja 1b l6ytyvat terminaalin layoutpiirrokset.

Kohdeyrityksen terminaalissa tapahtuu suurin piirtein samat toiminnot jokaise-
na paivang, jolloin terminaalilla on toimintaa. Paivavuoro terminaalilla alkaa noin
kello yksitoista, kun siella tyoskentelevat aloittavat tyévuoronsa ja paattyy il-
taseitseman aikaan, kun viimeinen auto silta paivalta on lahtenyt, jolloin myo6s
suurin osa tavarasta on lahtenyt pois terminaalista. Tassa valissa pdivan aikana
terminaalilla kdy yhteensa useita runkokuljetusten ajoneuvoja jattimassa ja ot-
tamassa kyytiin tavaraa. Sen lisaksi yrityksen omien autojen kdynnit ovat lahes

kokoaikaisia, ajoittuen erityisesti alkuiltapadivaan ja kello 16 ja 17 ruuhka-aikaan.
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Terminaalin layout on tavallinen U-mallin mukaisesti kiertava virtausmalli (ks.
Liite 1a ja 1b), jossa tuleva tavara on yleensa korkeintaan vuorokauden ajan ter-
minaalin tiloissa varastoituna. Lastausalue ja nosto-ovet ovat sekalaisessa kay-
tossa runkokuljetusautojen ja jakeluautojen kesken, lukuun ottamatta yhta vain
TNT:n runkoautolle ensisijaisesti varattua lastausalueen paikkaa. Koska termi-
naalin virtausmalli on U:n muotoinen, on sama lastausalue seka saapuvien etta
lahtevien kuljetusten kdytossa. Tama aiheuttaa suuria ruuhkia lastausalueen kay-
tossa etenkin iltapaivalla kiireisimpaan aikaan, jolloin useat eri runkolinjat ja
jakeluautot tulevat hakemaan kuljetettavat tavarat terminaalilta (katso kuvio 4).
Nain ollen osan autoista taytyy odottaa sivummalla paikan vapautumista ennen
kuin ne paasevat purkamaan tulevaa ja lastaamaan lahtevaa kuormaa. U-virtaus
ei ole kaikkein toimivin ratkaisu ndin paljon liikennetta kasittelevdan terminaa-
liin, kuten luvussa 3.1.3 mainitaan. Tassa tilanteessa vaikuttavat tekijat ovat
etenkin runkolinjojen odotukset ja siitd johtuva aikataulujen myohastyminen ja
lastausalueella tapahtuva ristedva liikenne. Jos auto joutuu odottamaan hieman-
kin pidemman aikaa, on viivastys vaikuttamassa saman tien koko toimitusket-
juun. Ristedva liikenne puolestaan asettaa monet tyontekijat ja tavarat vaaraan
tormaysten johdosta. Lastausalue on myo6s melko lyhyt syvyydeltdan, joten siina
ei ole kdytannossa tilaa kahdelle ihmiselle toimimaan rinnakkain. Néin ollen au-
ton lastaamisen ja purkamisen aikana kuluu turhaa aikaa odotteluun, jos tyota
tekee kaksi tai useampi henkil6. Tavaroita liikuttelee useimmiten vain yksi hen-
kilo yhta autoa kohti, mutta tilanteen salliessa tekijoiden maara voi olla kaksi tai
jopa kolme henkil6a riippuen etenkin aikataulun kiireellisyydesta ja tavaran

madrasta. Talloin liikenne lastausalueella luonnollisesti lisddntyy erittiin paljon.
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Kuvio 4. Lastausalue ruuhka-aikaan

Terminaalin sisatilan kahdella seinustalla on useita eri jakelulinjoja jaoteltu lahi-
alueen postinumeroiden mukaan alueisiin eli reitteihin. Tietyn reitin paketit py-
ritddn jakamaan samalla kertaa ja samalla jakoautolla. Kaikki kyseiset alueet ovat
luonnollisesti lahialueita, silla kaukaisempiin kohteisiin matkalla olevat tavarat
lahetetdadn runkolinjoilla kohdepaikkaa ldhempana oleviin terminaaleihin. Naille
lahialueiden paikoilla sijaitseville lavoille jaotellaan tulevat paketit, jotka mene-
vat jakoon iltajaossa eli padosin yksityisille henkil6ille, kun he ovat iltaisin to-
denndkoisemmin kotona. Liite 1 tdiman tydn lopussa on terminaalin layout-
piirros, jossa iltajakoreitit on merkattu lavajonoina takaseinalle siten, miten ne
oikeasti sielld ovatkin. Paikat eivat ole missdan tietyssa numerojarjestyksessa
postinumeron tai jatkuvan numeroinnin mukaan vaan alueet ovat sekaisin ilman
mitddn jarkevaa jarjestysta ja niiden opetteluun menee verrattaen kauan. Asiaa
helpottaakseen jokaisella reitilla on oma numeronsa, jonka avulla se pitdisi tun-
nistaa helpommin. Esimerkiksi tietyille postinumeroalueille sijoittuva reitti on
numero 8 ja toisaalle meneva reitti on 25. Kun myés ndma numeroinnit ovat se-
kaisin on oikeaa lavaa vieldkin vaikeampaa l6ytaa alussa ja tasta syysta ko-

keneemmallakin tyontekijalla virheiden mahdollisuus kasvaa. Virheet tarkoitta-
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vat tdssa kohtaa paketin asettamista vaaran jakelureitin lavalle, jolloin se lahtee
jakoon vaaralle reitille. Useimmat numerolaput ovat niin ikdan hyvin ryppyisia ja
kuluneita seka jalkikateen muokattuja etta niista ei saa kovinkaan helposti sel-
vaa. Kuviossa 6 on esitetty iltajakoreitit siina jarjestyksessa, kun ne ovat termi-
naalissa. Viiva joissain soluissa tarkoittaa kyseisen numeron tai informaation

puuttumista reitin tiedoista.



Taulukko 5. Iltajakoreittien taulujen sisaltdma informaatio.

Reitit
Munero

Postinrot

Alues

bR

14

24

21

12

13

11
11

23

15

17

18

19

A0S0, 0930
40950
41330, 41310, 41330

41400, 41490 ym
40320, 40340
40250, 40270, 40200
40800, 40820, 40520
Yy

44800, 44420, 44500
Y

44400
41800, 42100,
42220, 42300 ym

41160, 44100,
44200, 41120 ym
43520, 43800,
41230, 43100 ym
42600
41340
41900, 41940,
42720, 42800 ym

A0A00, 404200, A0E00

40530, 40600

40620, 400700, 40740

Saynatsalo
Muurame
Leppawvesi

Lievestuore, Hankasalmi
Seppala, Kangaslampi ym
Lohikoski, Palokka,

Vaajakoskl, Kuckkala ym

Fihtipudas, Viitasaari ym
Konginkangas, Saarijarven
tk, Viitasaaren tk, Karstulan
tk

Korpilahti, Jamsa, Kaipola,
lamsankoski ym

Tikkakoski, Vehnia,
Suclahti (=1 Valtra),
Karstula, Kyyjiarvi, Uurainen,
Saarijarvi, Kannonkoski ym
Multia

Laukaa, Adnekosken tk ym.
Fetajavesi, Vesanka,
Keuruu ym.

Halssila, lyska (yksityiset),
Vaajakoskir

Keljonkangas (yvksityiset),
Mattilanpelto

Laajavuori, Viitaniemi,
Keltinmaki, Sairaalanmaki
W

Muuramen apteskki,
Luhangan sivuapteekki
Keskustan apteekit, Gina
Tricot

Seppalan ja Huhtasuon
apteeskit, Stadium

K-5 sairaanhoitopiiri, Eylldn
apteskki, Keljon apteskki,
Kuckkalan apteskki ym

29
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Kuten taulukosta 5 voi huomata ovat joidenkin reittien tiedot melko puutteelli-
sia. Monen reitin kohdalta puuttuu postinumerot, alueiden nimet tai jopa itse
reitin numero. Tama on ongelmallista, silld yrityksen sisalla viitataan hyvin usein
"reittiin numero se ja se”, todenndkoisyys kasvaa jalleen pakettien oikein sijoitte-
lussa, kun vaadittavaa informaatiota ei ole saatavilla terminaalin puolella. Loy-
tamista helpottaisi erittdin paljon, jos kyseiset reitit olisivat numeroidussa jarjes-

tyksessa ja infolaput sisdltdisivat samat tiedot jokaisesta reitista.

Paivadjaossa jakoon menevat, lahinnd DHL:n ja TNT:n paketit jaotellaan terminaa-
lin etuosaan siihen erikseen kerattaville lavoille. Pdivdjaossa viedaan paaosin
yrityspaketteja ja ne pitda saada jakoon mahdollisimman nopeasti saapumisen
jalkeen, silla useimmat yritykset ovat auki vain paivalla noin kello 8 ja 16 valilla.
Reitit on tdssdkin jaettu postinumeroalueittain ja jokaiselle alueelle on oma la-
vansa. Paketit on ndin helppo ottaa auton kyytiin, vaikka pumppukarryilla. Tassa
kohtaa osa kuljettajista lahtee reitilleen oma-aloitteisesti ja olettavat kaikkien
tarvittavien pakettien olevan kyydissa. Kuitenkin esimerkiksi jotkin aikaisemmin
tulleet, uudelleen jaettavat tai muut erikoistapauspaketit saattavat olla muualla
varastoinnissa josta vain terminaalivastaava on tietoinen. Paketti jaa nain ollen
suurella todenndkoisyydelld matkasta, jolloin sen jakamiseen kadytettavat resurs-
sit lisdantyvat. Tasta syysta kuljettajien pitdisi aina saada lupa ennen kuin ldhte-

vat jakoreiteilleen.

Jyvaskylan terminaali on erdanlainen hubi isoille kuljetusyrityksille kuten
DHL:lle ja TNT:lle ja siksi siitd menee paketteja lapi my0s toisiin terminaaleihin,
esimerkiksi Kuopioon ja Kajaaniin. Nama runkolinjoilla lahtevat tavarat asete-
taan terminaalin keskilattia-alueelle, osin lahialueiden iltareittien eteen, odotta-
maan samana paivana saapuvaa jatkokuljetusta. Ndma paketit skannataan ja siir-
retdan eri kaupungeille varattuihin paikkoihin lattialla. Jos tavaraa tulee tulo-
kuormissa paljon, tulee terminaalin lattiapinta-ala valilla huomattavan tayteen.
Tama ei ole tdlla hetkella tilanne joka pdiva vaan saapuvan tavaran maara voi

vaihdella suurestikin paivasta riippuen.

Kohdeyrityksella on toimintaa myos ladkekuljetusten toimittamisessa. Terminaa-
lin kautta kulkee yhden ladketoimittajan, Tamron, tuotteita, jotka ovat menossa

tuotannosta loppuasiakkaille eli 1ahialueiden apteekkeihin, sairaaloihin ja muihin
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terveyslaitoksiin. Ladketoimitusten tulo terminaalirakennukseen ja niiden lajitte-
lu tapahtuvat yoaikaan yovuorolaisten toimesta. Tall6in toimintatavat ja termi-
naalin layout ovat erilaiset kuin paivavuoron aikana. Ladkekuljetuksiin liittyy
paljon erilaisia sdddoksia kuin tavalliseen rahtiin, yleisimmat niistd ovat esimer-
kiksi lamposaddeltyja ja kuljetetaan erityisissa laatikoissa. Paluulogistiikkaa ta-
pahtuu ladkekuljetusten osalta, kun laakkeiden kuljetuslaatikot ja kylmalaukut
palaavat terminaalin kautta Tamrolle. Ne varastoidaan valiaikaisesti terminaalin
oikealla puolella olevaan lavahyllyyn odottamaan jatkokuljetusta. Tama kokonai-

suus toimii padosin hyvin eika ole tarkeimpien kehityskohteiden listalla.

Tutkimukseen liittyi myos yrityksen henkiléstopuolella tapahtuvia muutoksia.
Terminaalivastaava vaihtui ja samalla tyonvalitysyrityksen kautta palkatut tyon-
tekijat saivat 1ahted. Ulkoistetut tyontekijat olivat toissa etenkin yévuorossa, jo-
ten nyt yrityksen piti suunnitella tyontekijaasiat uudelleen. Tama paatos lisasi
my0s nykyisten omien tyontekijoiden tydmadraa huomattavasti ja etenkin uusi
terminaalivastaava on omien sanojensa mukaan selvasti ylityollistetty (Haastat-
telu 1, 2015). Terminaalivastaavan normaali tydaika on kello 11-19, mutta uuden
tilanteen jalkeen tyopaiva on monesti alkanut jo yhdeksalta ja paattynyt vasta
kello 20 tai 21 aikoihin illalla. Tama ei ole hyva asia tyokyvyn ja terveyden kan-
nalta varsinkaan pitkalla aikavalilla. Se ei myo6skaan ole sallituissa rajoissa ty6eh-
tosopimuksessa esitettyjen lukujen kanssa. AKT:n terminaalityontekijoiden tyo-
ehtosopimuksen mukaan saannéllinen ty6aika on yhden viikon aikana kahdek-
san tuntia vuorokaudessa ja 40 tuntia viikossa. Ty6aikaa voi kuitenkin tilapaises-
ti pidentda yhdeksaan tuntiin, kunhan kuuden viikon aikana tyoaika ei ylita kes-
kimaarin 40 tuntia viikossa. Sdannollinen tyoaika ei kuitenkaan saa ylittaa 10
tuntia vuorokaudessa eika 50 tuntia viikossa. (AKT:n Ty6ehtosopimus 2013, 2-

3.

Yrityksen sisdlla on nahtavissa puutteellista informaation kulkua toimiston ja
terminaalin valilla toistuen erilaisissa asioissa saanndéllisesti. Tyontekijat termi-
naalin ja kuljetuksen puolella ovat toistuvasti epatietoisia tai tiysin tietdmatto-
mia tietyista asioista, joita aiotaan muuttaa yrityksen sisdlla. Tdma on toisaalta
hyvin yksinkertainen asia, mika pitdisi olla kunnossa jokaisessa yrityksessa, jos
tavoitteena on tehda mahdollisimman hyvaa tulosta ja saada samalla tyontekijat

viihtymaan. Ongelma esiintyy myos toisin pain, silla huomasin monia kertoja,
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etta toimistolla ei ollut mitdan tietoa jos kuljettaja ei ollut toimittanut pakettia
asiakkaalle asti vaan oli jostain syysta ollut kykenematon siihen. Sain tietaa, etta
yleisin syy toimittamatta jattamiselle on kerrostaloissa lukittuna oleva alaovi,
josta ei paase sisdlle ilman avainta. Tassa tilanteessa on monta kertaa lahdetty
takaisin edes soittamatta asiakkaalle tiedustellen olisiko hdn kenties kuitenkin
kotona. Paketti palaa takaisin terminaalille ja pahimmassa tapauksessa asiak-
kaan taytyy itse alkaa selvittda sen tilannetta pdivien odottelun jalkeen. Tama

kaikki olisi voitu mahdollisesti valttaa yhdella puhelinsoitolla.

Kaiken kaikkiaan yllattavan suuri osa tehokkuutta laskevista tekijoista on jotain
muita kuin terminaaliin itsessaan liittyvia asioita, hyvana esimerkkina juuri au-
kot informaation kulussa tai tyontekijoiden tydajat. Silti mielestani terminaalihal-
likaan ei ole paras mahdollinen tdméankaltaiselle pakettitoiminnalle ja parannuk-

silla saisi aikaan tehokkuuden kasvua.

5.3 Haastattelu 1

Tata opinndytetyota varten haastattelin terminaalin uutta terminaalivastaavaa.
Han vahvisti kertomallaan melko paljon omiakin havaintojani yrityksen tilasta.
Jotkut tiedot voivat tulla esiin toiseen kertaan, jos niistd on ollut mainintaa jo
aikaisemmin tekstissa. Terminaalivastaava oli vasta aloittanut tehtavassian,
mutta oli saanut jo hyvan kuvan toiminnasta ja on ollut aikaisemmin toissa toi-
sessa yrityksessd, joka sijaitsi aiemmin samassa rakennuksessa jakaen terminaa-
lin tilan kahtia tutkimuksen kohdeyrityksen kanssa. Organisaatio ja paikat ovat

hanelle siis tuttuja pitkalta ajalta.

Han myds kertoi oman tyonsa olevan pitkalti terminaalin pyorittamista ja kaikki-
en asioiden hoitamista, mitka kasittelevat tavaraldhetyksia terminaaliin tai ter-
minaalista. Ty6ta on paljon ja normaali tydaika aamu yhdestatoista ilta seitse-
maadn venyy usein seka alku- ettd loppupaasta alkaen yhdeksalta ja paattyen ilta-
kahdeksalta. Kysellessani terminaalin sujuvan toiminnan suurimmista ongelma-
kohdista hanelle tuli mieleen muutamia asioita. Ensinnakin iltajakelureittien se-
kava jarjestys ja niiden heikko nimedaminen terminaalin sivu- ja takaseinilla oli

yksi suuri ongelma. Tdma on jo aiemmin esitetty taulukossa 4. Reittien informaa-
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tiotauluista puuttuu tietoja kuten erilaisia reittien numerointeja tai tietoja reitti-
en jakoalueista. Jotkut nykyisista tiedoista ovat jopa vaaria, esimerkiksi tietyt
postinumeroalueet on mainittu kahden eri reitin tiedoissa. Nama aiheuttavat tie-
tamattomyyttd ja hAmmennysta etenkin yovuorolaisissa, jotka lajittelevat paket-
teja oikeille lavoille melko itsendisesti toimien. Paketit saattavat aamulla 16ytya
vaariltd lavoilta ja lahtevat ndin suurella todenndkoéisyydellda myos vaaran auton

kyytiin, joka ei mene oikeaan osoitteeseen, vaikka infotaulu néin sanoisi.

Toinen ongelma, joka sy0 yrityksen toimintakykya on yhteishengen puute tyon-
teossa ja valinpitamattomyys tietyissa asioissa. Etenkin pakettien jakamiseen
liittyvat ongelmat tulevat esiin pakettien palautumisella terminaaliin jakelukier-
roksen paatteeksi. Syita asiakkaan tavoittamiseksi voi olla useita mutta liian
usein syyna on valinpitamattémyys tyon loppuun saattamiseksi. Esimerkiksi lu-
kossa oleva alaovi tai vastaamattomuus ovikelloon koetaan usein suoraan syyksi
olla jakamatta pakettia loppuun asti. Ongelmana on asiakkaalle soittamisen suo-
ranainen vaikeus jolloin ei ole edes mahdollisuutta saada asiakasta kiinni, oli han
sitten kotona tai jossain muualla silla hetkella. Tasta syystd monet saavat tiedon
paketista vasta kun soittavat yrityksen numeroon, joka jatetddn asiakkaan ovelle
tiedoksi lapulle aina kun vastaanottajaa ei tavoiteta. Ndin yhden paketin eteen
tehty tyo kasvaa ja siitd saatu rahamaara pienenee jokaisen kerran jalkeen, kun

sitd kuljetetaan edes takaisin, kunnes vastaanottaja saa sen haltuunsa.

Terminaalin koko tuottaa omat ongelmansa, silla se toimii talla hetkelld usein
kapasiteetin ylarajoilla ja etenkin kiireisimpaan aikaan kello 16 ja 17 valilla las-
tausalue on ylikuormitettuna paivittdin. Myos terminaalin lattiatila tulee suurien
tavaramaarien paivina kayttoon melkein kokonaan, mutta ei talla hetkella ole
ehka se tarkein ja kiireellisin paivityskohde. Tamanhetkisella tilalla pystyy toi-
mimaan kohtuullisesti, mutta terminaalitilan yleinen siivottomuus pienentda
kdytodssa olevaa tilaa sen verran, ettd paremmalla huolenpidolla ja siisteydella
saisi vapautettua lisatilaa jonkin verran mika helpottaisi yleista toimimista ja
terminaalin sisadlla. Terminaali olisikin melko kokonaisvaltaisen siivouksen tar-

peessa.

Kysyttdessa toiminnan ja tehokkuuden mittaamisesta han ei osannut nimeta mit-

tareita jotka tarkkailisivat tyontekijoiden toiminnan tehokkuutta terminaalissa
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tai jakelutoiminnassa. Tyontekijat saattaisivat kokea toiminnan monitoroinnin ja
mittaamisen negatiivisena asiana, mutta se olisi organisaation toiminnan kannal-
ta hyva ja positiivinen uudistus. Tallin huomattaisiin paremmin ja nopeammin
tyontekijat, joiden tehokkuudessa tai tarkkuudessa olisi toivomisen ja sita kautta
parantamisen varaa. Silti pakettien toimituslaatua tarkkaillaan jatkuvasti IT-
jarjestelmien kautta, jolloin informaatiota jakeluista tulee reaaliaikaisena toimis-
tolle ja se menee automaattisesti skannereiden kautta myods pakettien nimellisille

jakelijoille, eli esimerkiksi DHL:1le tai Postnordille.

Tiedonkulun ja informaation puute on ajoittain suuri ongelma organisaation si-
salla. Riippuen hyvin usein informaation laadusta joskus tiedotusta tapahtuu Kkii-
tettavan paljon, mutta joidenkin asioiden kohdalla sita ei ole kdytdannossa ollen-
kaan. Esimerkiksi vahan aikaa sitten tapahtuneista henkilokunnan muutoksista

suurin osa tyontekijoista sai lukea vasta uusista tyolistoista.

5.4 Haastattelu 2

Toisena henkilona haastattelin kohdeyrityksen Jyvaskylan alueen aluepaallikkoa.

Kysyessani nykyisen terminaalin suurimpia ongelmakohtia esiin nousi useampi
pari isoa asiaa. Ensinnakin kun yritykselld on edustusta monen eri pakettipalve-
luja tarjoavan yrityksen kanssa, ei toiminta kaikkien ndiden kanssa ole koskaan
helppoa tai yksinkertaista. Selvimmin asia nakyy kuljettajien ollessa jakelureiteil-
laan etenkin keskustan alueella, jossa on paljon asiakkaita. Kuljettajat joutuvat
pahimmillaan pitdmdan viitta eri skanneria mukanaan, kun jakavat paketteja,
jolloin virheskannauksien todennakdoisyys on korkea. Kuljettajille monen skan-
nerin mukana pitdminen on my6s puhtaasti epdmukavaa ja vaikeaa. Tama on
seurausta edustusyritysten kielteisyydesta antaa tietojaan kohdeyrityksen omien
skannerien kayttoon, jonka vuoksi kdytossa taytyy olla jokaisen yrityksen oma
skanneri. [lman tata informaation jaon estoa kdytossa voisi olla parhaassa tapa-
uksessa vain yksi skanneri johon kaikkien edustusyritysten jakelut voisi kuitata.
Asialle on hyvin vaikea tehda mitdan, silla paatésvalta on taysin niillg, joiden pa-
ketteja jaetaan ja joiden skannereita on kdytossa. Lahivuosina suurta muutosta ei

ole nakopiirissa.
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Aluepaallikko oli samaa mielta terminaalin riittavyydesta kuin terminaalivastaa-
vakin, sanoen sen olevan kapasiteettinsa yldrajoilla ja tuottaen ongelmia etenkin
iltapaivalla ruuhka-aikaan. Ongelmat nakyvat pullonkaulana, kun tilan koko. ovi-
en lukumaara ja U-virtausmalli eivat mahdollista tehokasta tydskentelya tavaran
liikuttelussa autojen ja terminaalirakennuksen valilla. Tahdn suuri parannus olisi
lapivirtauksella toimiva terminaalirakennus, jossa tuleva ja lahteva tavara saatai-
siin varastoitua eri puolille hallia ja myds kasittelyprosessit tapahtuisivat omilla
puolillaan. Erddssa kohdeyrityksen kanssa samalla alalla toimivassa yrityksessa
on kaytodssa kyseinen lapivirtausmalli ja siitd on erittdin hyvia kokemuksia toi-
minnan selkeyttdmisessa ja tehokkuuden parantamisessa. Jyvaskylan nykyinen
U-malli kuormittaa terminaalin toista puolta valtavasti ja kun liikehdinta raken-
nuksen sisdlla on vilkasta aiheuttaa se suuria maaria risteavaa liikehdintaa mika

jo aiemminkin mainitusti voi luoda vaaratilanteita tyontekijoille.

Toiminnan mittaamista tehddan aluepaallikon mukaan skannereista saadulla
tiedolla, josta data kulkeutuu automaattisesti yrityksen tietojarjestelmaan, jonka
jalkeen sitd voidaan tarvittaessa analysoida esimerkiksi ongelmien tai negatiivis-
ten palautteiden ratkaisemiseksi. Toiminta pystytdan jaljittamaan aina reitilla
kulkeneeseen jakeluautoon asti ja ndin ollen kuljettajana ollut henkilé saadaan
tietoon. Yleensa jakelusta ja sen puutteellisesta hoidosta tulevat tiedustelut saa-
daan edustusyritysten kautta. Esimerkiksi DHL:n pakettien jaosta tulleet valituk-
set menevat DHL:n kautta ja tiedustelut tulevat sen jalkeen kohdeyritykselle tie-
toon. Edustusyrityksilla on hieman toisistaan poikkeavia vaatimuksia palveluta-
soa ajatellen, mutta keskiarvollisesti se on 98% tietdmilla. Tahdan myd6skin paas-
taan hyvin usein. Jos palautetta tulee, jokainen tapaus tutkitaan aina erikseen,
mutta kuljettajat hoitavat tehtdvansa kuitenkin padosin todella hyvin. Ongelmati-

lanteet ovat silla saralla melko harvinaisia.

Kokonaisuudessaan aluepaallikon mielesta suurimmat ongelmat yrityksessa
keskittyvat taloudelliseen tilanteeseen, joka pitda sisdllaan seka yrityksen oman,
ettd vallitsevan markkinatilanteen, seka terminaalin riittdiméattomyyteen verrat-
tuna toiminnan nykyiseen kokoon. Monet edustusyritykset tuovat omat haas-
teensa toiminnalle, mutta niiden ratkaiseminen ei ole omissa kisissa kovinkaan

usein.
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6 Toiminnan kehittaminen

6.1 Layout

Layout on monissa tapauksissa terminaalien kehityksen padkohdista, johtuen
sen muuttamisen tuomista mahdollisista hy6dyista niin nopeuden kuin kaytetta-
van tilan maarankin kannalta. Molemmat lisdavat tuntuvasti tehokkuutta termi-
naalin sisdisissa toiminnoissa. Tassa tapauksessa terminaalin U-virtausmalli ja
hyvin rajoitteelliset tilat aiheuttavat tilanteen, jossa jarkeva tilojen kehittiminen
ei ole mahdollista tai tarpeellista kovinkaan ldahiaikoina. Terminaalin nykyinen
layout on esitetty timan tyon liitteissa. Nykyisen terminaalin rajoitteellinen koko
tuo eteen tilanteen, jossa tavaroiden kulkema matka terminaalin sisilla on melko
lyhyt, vaikka se ei kaikkein optimaalisimmassa paikassa olisikaan varastoituna.
Sita ei saa merkittavasti lyhennettya, vaikka eri tavararyhmien paikkoja muuttai-
si toisaalle. [ltajakoreittien on jarkevaa olla taaimmaisten seinien vieressa, koska
ne haetaan kyytiin viimeisina sen jalkeen, kun edessa olleet runkoautojen tavarat

ovat jo lahteneet.

Nama runkolinjojen kyydissa tulevat ja lahtevat massat on pidettdva terminaalin
lattian keskivaiheilla, jotta kaikki tulevat tavarat mahtuvat sisatiloihin mutta sa-
malla trukille, lavansiirtovaunulle ja pumppukarryille jaa riittava tila liikkua il-
man vaaratilanteiden muodostumista. Ristedavaa liikennetta tulee jonkin verran,
mutta kolmella nosto-ovella varustetussa terminaalissa tdma on vaistaimatonta
etenkin kiireisimpaan aikaan, kun lastattavana saattaa olla parhaimmillaan yh-
deksdn autoa ja useimmiten oletuksena on jokaisen auton purkavan ja lastaavan

tavaraa.

Ongelmalliseen tavarapaikkojen asetteluun mahdollinen ratkaisu voisi olla ter-
minaalin layoutin muokkaus joko jakelualueiden tai menevan tavaramaaran mu-
kaan, mutta pienehko terminaalihalli ja jo nyt suuri kdyttoaste tekevat vaihtoeh-
toisista layoutvaihtoehdoista vaikeasti toteutettavat. Tasta syysta toimivin rat-
kaisu olisi terminaalirakennuksen vaihto toimivampaan lapivirtausmallia kaytta-
vaan vaihtoehtoon ja samalla mahdollisuuksien rajoissa lisata hallin pinta-alaa,
jotta tulevaisuudelle 16ytyy kapasiteettia todennakoisesti kasvavia pakettimaaria

ajatellen. Varsinkin kun verkkokaupan odotetaan edelleen kasvavan huimasti
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tulevaisuudessa (Relander 2015). Haastatteluissakin ilmi tulleet ruuhkat ja las-
tauslaiturin pahimmillaan rankka kuormitusaste ovat tavaravirran kasvaessa

vielad nykyistdkin suurempi ongelma.

6.2 Siisteys ja 5S-toimintamalli

Etenkin terminaalivastaavan haastattelussa tuli ilmi terminaalin sisdtilan yleisen
siisteyden puute. Kuten monessa yrityksessa, myds tiassa tapauksessa tiloissa on
turhaa tavaraa sijoitettuna terminaalitilaan, jossa se vie tilaa esimerkiksi varas-
toitavalta tavaralta ja voi aiheuttaa jopa vaaratilanteita tyontekijoille, jos niiden
takia sattuu tapaturmia tai muita onnettomuuksia. Ndin ollen talla hetkella tur-
han tavaran tehokkaampi varastointi tai kierratys olisi ajankohtainen asia hyvin-
kin nopeasti. Tahan tarkoitukseen voi kayttaa teoriassa lapi kaytya 5S-
laatujarjestelmaa, jonka avulla on mahdollista padsta eroon tyopaikalla olevasta
turhasta tavarasta ja jarjestimaan tarpeelliset tavarat jarkevasti omille vakitui-
sille paikoilleen. Kuten luvussa 3.5 on mainittu, 5S-metodi jakautuu viiteen osaan

seuraavasti:

e sorteeraus eli tavaroiden lajittelu
e systematisointi eli jarkevan jarjestyksen luonti
e siivous eli jarjestysta yllapitdvan huolto- ja siivousohjelman luonti ty6-
paikalle
e standardisointi eli toimivien kdytdntojen liittdminen osaksi jokapaivaista
tyoOrutiinia ja
e seuraaminen eli sovittujen menetelmien noudattaminen ja siisteyden yl-
lapito.
Lajittelussa kdydaan lapi kaikki materiaali mita tyopaikalta 16ytyy, materiaali
lajitellaan tarpeen mukaan ja tarpeettomat joko varastoidaan tai siita hankkiudu-
taan eroon. Ndin vain tarpeelliset materiaalit jaavat tyotilaan jolloin vapautuu
tilaa yrityksen toiminnan kannalta tarkeiden prosessien kidyttoon. Systemaatti-
sen jarjestyksen luonti on seuraava askel, jolloin tyopaikalle jatetyt tavarat jar-

jestellaan jarkevasti ja systemaattisesti mahdollisimman helppoa ja nopeaa kayt-

toa ajatellen,

5S-laatumalli on hyva esimerkki keinosta, jolla tyopaikan yleistd ilmetta ja siiste-

yttd voi parantaa helposti ja yksinkertaisia keinoja kadyttden. Kaikkein tehok-
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kaimmin siitd saa hyodyn irti istuttamalla sen osaksi jokapaivaista toimintaa
mutta samalla pitden huolen, ettd normaalista tyopaivasta ei kulu liian suurta
osaa vain siistimiseen. Kdyttéonotossa ja ensimmaisilla kerroilla se vaatii enem-
man paneutumista, kun suurimmat tavarat koon puolesta ja lukumaarallisesti
jaotellaan ja paatos niiden pitdmisesta tai pois heittdmisestd tehddan. Taman
jalkeen ylldpito kuuluu tyénkuvaan ja menee tyon sivussa huomaamatta. Termi-
naalin sykleissa tapahtuvan kuormituksen ansiosta tdhan voi kdyttaa aikaa esi-

merkiksi 30-60 minuuttia paivasta tyon maarasta riippuen.

6.3 Terminaali- ja jakelutoiminta

Taman tutkimuksen teon alusta alkaen kavi selvaksi jo edellisissa luvuissa kasi-
telty informaation liikkumisen vaikeus yrityksen sisalla etenkin terminaaliin ja
kuljettajille. Siina on selvasti kehittdmisen varaa, jo tyontekijoiden selkeamman
ja helpomman tyonteon mahdollistamiseksi. Tata parantaakseen taytyy sisdises-
sd viestinndssa ottaa kdyttoon hyva kanavamalli jota kdyttamalla tieto voi kulkea

helposti ja nopeasti kaikille sita tarvitseville.

Tassa kohtaa mahdollinen parannuskeino on ottaa kaytto6n kuukausittain jarjes-
tettavat palaverit. Naihin yksi tai kaksi kertaa kuukaudessa jarjestettaviin koko-
uksiin osallistuisi yhdella kerralla vain muutama henkild, mutta vahintaan yksi
seka toimiston, terminaalin ettd kuljettajien keskuudesta. Kokouksessa kasitel-
taisiin tarkeimmat asiat, joista tyontekijoiden on tarkeaa olla tietoisia, jotta tyon-
teko olisi mahdollisimman mutkatonta. Kokousten runko pohjautuisi kehityksen
teoriassa selitettyyn PDCA-sykliin ensin keskittyen ongelmien tai tiedotettavien
asioiden laatuun jonka jalkeen ratkaisuiden keksimiseen ja niiden kdyttd6noton
suunnitteluun. Nain kuukausittaisista kokouksista saataisiin organisaation kehi-
tyksen yksi parhaimmista tyokaluista. koska jokainen taho voisi esittdd omat
kommenttinsa ja ehdotuksensa liittyen vallalla oleviin kdytant6ihin ja niiden
mahdollisiin kehitystarpeisiin. Samalla jokainen kuitenkin vakuuttaisi toimimaan
kokouksissa paatettyjen normien mukaisesti, eika tietdmattomyys voisi olla enaa

yhta helposti syy virheelliseen toimintaan.
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Kestavan kehityksen PDCA-syklilla on myds mahdollista pienentaa etenkin jake-
lutoiminnassa ajoittain esiintyvaa valiinpitimattomyytta asiakkaiden tavoittami-
seksi ongelmatilanteissa. Asiakaspalvelu on yksi tairkeimmista asioista logistiik-
ka-alalla, joten minimimaara vaivanndkoa on harvoin tarpeeksi. Naissa tilanteis-
sa yrityksen ja asiakkaan valille alkaa muodostua sivulla 11 kohdassa 3.2 mainit-
tuja kuiluja ja etenkin kuilu numero kaksi on nahtavilla kohdeyrityksessa talla
hetkelld. Asetettu palvelutaso ei aina toteudu jakelutoiminnassa, vaan jaa vajaak-
si juurikin vaikka kiinni olevan alaoven takia. Jos asia ei tule esille skannereiden
kautta tapahtuvan toiminnan mittaamisen avulla, on se tarkeda nostaa aiheeksi
mahdollisissa kuukausikokouksissa, jolloin sita voi alkaa kehittdda PDCA-syklin
mukaisesti. Asiakkaat kun antavat varmasti palautetta, jos jakelu on hoidettu
heiddn mielestdaan huonosti. Ndin se tulee my0s organisaation tietoon ja sitda on

mahdollista parantaa.

7 Yhteenveto ja pohdinta

Opinndytetyon kohdeyrityksen ongelma oli terminaalin toiminnan liian alhainen
tehokkuus. Tata haluttiin kasvattaa erilaisia menetelmia ja uusia keinoja kaytta-
en. Aihe oli hyvin laaja, joten tdssa tyossa lapikaytyja aiheita ei ole tutkittu kovin-
kaan syvallisesti, vaan aihetta tarkasteltiin laajemman kuvan kautta. Yrityksen
toimintoja analysoitiin yleiselld organisaatiotasolla, mutta mihinkaan tiettyyn
aihealueeseen ei paneuduttu erityisen tarkasti. Loppupdatelmissa se tulee ilmi
siten, ettd kehityskohteet jakautuvat tasaisesti yrityksen eri osa-alueisiin ja ko-

konaisuudesta tulee juurikin erilaisten toimintojen yleinen parannusohje.

Yrityksessa oli todella suuria vaikeuksia tiedon liikkumisessa toimistosta termi-
naalin puolelle, mika vaikeutti tyontekoa merkittavasti. Tyontekijat terminaalin
puolella olivat jopa hammastyttavan usein tietamattomia uusista toimintatavois-
ta tai linjauksista, joita toimiston puolella oli paatetty. Korkeintaan terminaali-
vastaavalla oli tiedossa joitain uusia sdantdja, mutta ottaen huomioon hanen
tyonsa laajuuden, asioista olisi pitanyt ehdottomasti tiedottaa yhteisesti. Oliko

kyse huolimattomuudesta vai jopa viitsimattomyydesta toimihenkil6iden puolel-
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ta? Tahan ei valitettavasti saanut yksiselitteista vastausta keneltdkdan toimihen-
kil6lta. Jos ei tieda asioiden oikeaa luonnetta, on mahdotonta tehda asiat oikealla
tavalla. Tallainen johtamistyyli ei koskaan vie pitkalle, vaan ongelmat 16ytaa no-
peasti edestdan. Onneksi asian ratkaiseminen ei ole vaikeaa, kuten tutkimuksen
havainnot ja paatelmat osoittavat. Kuukausipalaverit ovat erinomainen keino
keskustella tairkeimmista asioista, jotka ovat silla hetkella pinnalla ja ratkoa
mahdollisia ongelmatilanteita tai vadrinymmarryksia yrityksen sisalla. Kun viela
palavereja ei vieda lapi pakollisina pahoina, vaan niihin panostetaan joka kerta,

on tuloksena jatkuvasti tietoinen ja asioihin nopeasti reagoiva tydyhteiso.

Yrityksen terminaalirakennus oli pikkuhiljaa jadmassa pieneksi toiminnan ja lapi
kulkevan tavaramaaran kasvaessa. Tilat olisivat olleet viela riittivan kokoiset,
ellei terminaalirakennuksen sisdpuolella olisi ollut tyonteon kannalta suuria
maaria turhaa tavaraa. Romut veivat tilaa terminaalin jo muutenkin pieneksi
kdyneeltd pinta-alalta ja jatti vdhemman tilaa itse sinne varastoitaville tavaroille.
Tama tuli hyvin selvaksi tyontekijoiden mielipiteista, joten ongelma oli huomattu
myds yrityksen sisalla. Miksi siihen ei siis oltu reagoitu? Yleisin vastaus jonka
sain, oli ettei aikaa ollut koskaan tarpeeksi. Tama on varmasti totta, silla paivan
aikana on hyvin tiukka aikataulu ja hiljaiset hetket eivat ole tarpeeksi pitkia suu-
ren raivauksen tekemiselle. Tassa kohtaa olisivat tyontekijat kuitenkin voineet
toimia yrityksen puolesta ja raivata terminaalitilat kuntoon yhden illan aikana
tyoajan loputtua. Uhraus ei olisi kovin iso, jos samalla jokapdivdinen tyonteko

helpottuu.

Terminaalin layoutratkaisu oli heikosti toimiva sen nykyiseen kayttotarkoituk-
seen, silla U-malli ei soveltunut niin suurelle tavaramaaralle, mita terminaalin
lapi kulki joka paiva. Uuteen lapivirtausmallin mukaan toimivaan rakennukseen
siirtyminen olisi suuri investointi etenkin tissa taloudellisessa tilanteessa, mutta
samalla investointi tulevaisuuteen. Sen jdlkeen yritys voisi olla varma, etta tilat
tulevat riittamaan viela pitkaksi aikaa, vaikka toiminta saataisiin kuntoon ja tava-
ramadara kasvaisi entisestdan. Jatkotutkimuksena seuraava askel olisi sopivien
tilojen etsiminen hyvien kulkuyhteyksien paasta. Valinnassa kannattaisi vertailla

muutamaa eri kohdetta ja paattaa analysoinnin jalkeen paras vaihtoehto.
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Jakeluyrityksen tarkein tehtava on toimittaa tulevat lahetykset mahdollisimman
nopeasti eteenpain asiakkaille. Tasta toiminnasta tulee suurin osa tuloista, joten
se on erittdin tarkeda saada toimimaan oikein ja tehokkaasti. Mutta se ei toiminut
ollenkaan tehokkaasti. Paketit 16ysivat perille, jos jakelu tapahtui suoraviivaisesti
ja ilman suurempia ongelmia, ja joidenkin kuljettajien kohdalla ei ollut minkaan-
laista ongelmaa. Mutta osalla kuljettajista oli haasteita saada toimitettua paketti
perille asti, jos he kohtasivat tiettyja estavia tekijoitd, esimerkiksi kerrostalon
suljetun alaoven. Kyse oli selkedsti viitsimisen ja motivaation puutteesta tyota
kohtaan. Olisiko tdma muuttunut kuukausipalaverien kdyttéonoton jalkeen pa-
rempaan suuntaan? Olen melko varma siitd, silla jokaisella tyontekijalla olisi sil-

loin ollut suurempi yhteenkuuluvuuden tunne, mika kasvattaa tydmotivaatiota.

Tyon aikana haasteita aiheutti tiedon keradmisen vaikeus ja kohdeyrityksen yh-
teistyokumppaneiden kielteiset paatokset koskien jakeluista kerdtyn informaati-
on antamista tutkimuskayttoon. Tarkkoja tavaramaaria tai muita numeerisia ar-
voja oli ndin ollen mahdotonta saada ja kdyttaa tutkimustyodssa eivatka tulokset
olisi olleet lainkaan luotettavia. Siksi tyon padhuomio kohdistettiin kehitysehdo-
tuksissa enemman terminaalin toimintoihin ja tyontekijoihin tarkkojen laskelmi-
yleisid toteamuksia ja perusasioita, jotka olivat jo tiedossa. Oliko yrityksessa oi-
keasti halua ja innokkuutta asioiden muuttumiselle ja parantamiselle? Tyonteki-
joilla varmasti oli, mutta muutoksen tekoon tarvitaan etenkin innostunutta johta-

jistoa, ja siita en ole niin varma.

Toivon kuitenkin, etta tasta tyosta on hyotya yrityksille, jotka etsivat ratkaisuja
samankaltaisiin ongelmiin, joita tdman tyon aikana on esitelty. Kannattaa muis-

taa, ettd hyva organisaatio rakentuu kestavan perustan paalle.
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Liite 1b. Terminaalin materiaalivirrat
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Liite 2. Haastattelu 1:n kysymykset

Tyontekijan titteli

Tyoaika paivassa

Tyytyvaisyys omaan ty6hon ja vastauksen syita.

Nykyisen terminaalin sujuvan toiminnan suurimmat ongelmakohdat
Kaytetdadnko mittareita toiminnan mittaamiseen? Minkalaisia?

Ovatko tilat riittavat nykyiseen toimintaan?

Miten viimeaikaiset henkiloston muutokset ovat vaikuttaneet toimintaan?
Miten tietoa muutoksista siirretadn eteenpdin esimerkiksi toimistosta
terminaaliin?

Miten kuskit hoitavat oman tyonsa keikoilla ollessaan?

Mika olisi terminaalin esimiehen paras tyoskentelytapa kiireisimpina ai-
koina (runkojen lastaukset ja purkamiset), osallistuva vai ohjaava?
Olisiko esimerkiksi viikoittainen tai kuukausittainen informaatiopalaveri
hyva uudistus?

Millaisia muutoksia toivoisit omaan tyokuvaasi?



48

Liite 3. Haastattelu 2:n kysymykset

Tyontekijan titteli
Nykyisen terminaalin sujuvan toiminnan suurimmat ongelmakohdat
Kaytetdadnko mittareita toiminnan mittaamiseen? Minkalaisia?

Mita haasteita usean eri kuljetusyhtion kanssa toimiminen luo?
Ovatko tilat riittdvat nykyiseen toimintaan?

Miten viimeaikaiset henkil6ston muutokset ovat vaikuttaneet toimintaan?
Miten kuskit hoitavat oman tyonsa keikoilla ollessaan?



