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Opinnaytetyon tarkoituksena oli tehostaa ja uudelleen suunnitella DB Schenker Porin
toimipisteen jakelureitteja. Porin toimipisteen jakelureitit olivat kaavoihin kangistu-
neet ja niitd oli aika parantaa. Opinndytetydssa tuodaan esille uudenlaisia ehdotuksia
jakelualueiksi sek& arvioidaan niit4 tehokkuutensa kannalta.

Jakelureittien uudelleen suunnitteluun vaikuttavat monet asiat ja eritoten niitten tuo-
tantoon paneminen yhdella kerralla olisi ollut opinndytetydn aikana miltein mahdo-
tonta. Nain ollen uudelleen suunnittelu ei ollut tarkeimp&na painopisteend opinnéyte-
ty6ssd vaan tehostaminen.

Opinnaytetyon teoriassa késitellaén logistiikkaa ja eritoten jakelua aivan juuritasolta
aina talouteen asti sek& pintaraapaisuna paatoksen tekoa, jolla on suuri merkitys koko
kuljetusketjussa aina valmistajalta asiakkaalle asti.

Opinnaytetyon tutkimuksellisessa osuudessa késitellddn vanhoja reitteja ja niiden te-
hokkuutta ajallisesti asiakasta kohden. Tutkimuksellisessa osuudessa on tuotu esille
Porin kaupungin alueen jakelureitit seké ulkopuoliset jakelureitit kerrottu, jotka toimi-
vat Porin toimipisteen alaisuudessa. Jokaisesta jakelureitistd on kasitelty tehokkuutta
mittaavaa dataa sekd tdmén datan avulla arvioitu muutoksien tuomaa lisdtehokkuutta.
Tutkimuksellisen osuuden loppuvaiheessa on uudet reitit ja uudelleen lasketut ajat
asiakasta kohden.

Tyon lopussa olen tiivistanyt tutkielmaosuuden tarkeimmat aiheet ja sen mahdolliset
vaikutukset Porin toimipisteen toimintaan.
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The purpose of this thesis was to improve and plan better delivery routes to DB Schen-
ker Pori’s branch. Pori branch delivery routes were stick in the mud, so it was time to
make those better. This thesis brings up new suggestions as delivery areas and has
assessments of the effectiveness of the new suggestions.

Planning new delivery routes will have an effect of many things especially putting
them in to production at once during the time of working this thesis would have been
almost impossible. So, the planning new delivery routes wasn’t the main part of this
thesis like improving was.

This thesis theoretical part handles logistics especially delivery from roots to the econ-
omy and little pit of making decisions which have big importance of whole delivery
chain always from the manufacturer to customer.

The empirical part of this thesis will handle old routes and the efficiency over time per
customer. Also, in the empirical part has been told the delivery routes of the city of
Pori and the delivery routes outside of the city which behave under the branch of Pori.
There has been investigations on every areas data that calculate the effectiveness and
that data has also been in use in the assessment of the changes in delivery routes. In
the end of empirical part there is new routes and recalculated times per customer.

In the end of this thesis | have summarized whole empirical part and its possible effects
to branch of Pori.
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1 OPINNAEYTETYON AIHE, TARKOITUS JA TAVOITTEET

1.1 Opinndytetyon aihe

Opinnaytetyon aiheena on Porin jakelureittien uudelleen suunnittelu ja tehostaminen.
Kuten johdannosta tuli jo ilmi niin tdm& opinnaytety6 tehdédan DB Schenkerin Porin
toimipisteelle. Yritys halusi minun tekevén heille tdméan tyon, jotta saataisiin kehitet-

tya ja tehostettua heidan jakeluprosessiansa, seka optimoitua jakelureitteja.

1.2 Opinnaytetyon tarkoitus

Opinndytetyon tarkoituksena on tutkia, mika tdmén hetkisissa jakelureiteissa on on-
gelman syyna sekd luoda tutkimustuloksia apuna kayttéden uudet ja tehokkaammat ja-

kelureitit Porin alueelle.

1.3 Opinndytetyon tavoitteet

Opinnéaytetyon tavoitteena on saada Porin jakelureitit tehokkaammiksi niin taloudel-
lisesti kuin nopeudellisestikin. Tavoitteena on myds saada suunniteltua uusia jakelu-
reittejd, jotta tdman hetkiset kaavoihin kangistuneet reitit saataisiin unholaan. Talla
tarkoitan sitd, ettd jokainen auto voisi ajaa lahestulkoon jokaista reittid, jotka lahtevat

Porin terminaalista.

1.4 Tutkimusmenetelma ja -ote

Tutkimusmenetelmdnd kéytan tassa opinndytetydssd omaa nakemysté asiasta, oman
péivittdisen tyon ansioista. Oma nédkemys tulee olemaan suurimpana tekijéna tassé tut-
kimuksessa. Tutkimusmenetelmé&é tukevana datana k&ytan paivittain péivitettyja ajo-

raportteja, jotka on salattava liikesalaisuuksien takia.



Tutkimusote on ndin ollen kvalitatiivinen, mutta saattaa seassa olla myos hieman kvan-
titatiivistékin tutkimista eli numeerista informaatiota, jota olen yrityksen puolesta saa-

nut l&hes jokaisesta jakelureitista.
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2 TOIMEKSIANTAJAN ESITTELY

Opinnaytetyon toimeksiantaja yrityksena toimii Suomen DB Schenkerin Porin toimi-
piste. Suomen DB Schenker toimii johtavan maailmalaajuisen Saksalaisen DB Schen-
kerin tytaryhtiond. Maailmalla DB Schenkerilld on noin 2 000 toimipistettd ympéri
maailmaa ja tyo6llistad yli 72 000 tyontekijédd. DB Schenker on erikoistunut maa-, ilma-
ja merirahdin kuljettamiseen. Maakuljetuksina kulkee noin 100 500 tuhatta lahetysté
ja lentorahtina ulkomaanvientid noin 1 300 tuhatta tonnia seka merirahtina yli 2 200
tuhatta TEU:ta (Twenty foot Equivalent Unit eli tavallinen kontti). Maakuljetukset
ty6llistavat ympari maailmaa 19 000 tyontekijaa. Meri- ja ilmakuljetukset tyollistavat
13 000 tyontekijaa. Kaiken kaikkiaan Schenkkerilla on yli 8 000 000 neliémetrié va-
rastotilaa ymparimaailmaa yhteen laskettuna, jotka jakautuvat 750 eri varastoon ym-
pari maailmaa. Sopimuslogistiikka tyollistad ympéari maailmaa yli 20 000 tyontekijaa.
(DB Schenkerin www-sivut 2019.)

DB Schenker tarjoaa maakuljetuksissa erilaisia pakettipalveluita, kappaletavarakulje-
tuksia, suoria kuljetuksia, multimodaalisia ratkaisuja ja lamposéédeltyja kuljetuksia
sekd kotijakeluita. Pakettipalvelut ovat tavanomaisia noutopistejakeluja eli jaetaan ta-
vara johonkin toimipisteeseen, joka on tehnyt DB Schenkerin kanssa noutopiste sopi-
muksen. Kappaletavarakuljetukset pitavéat siséllaan erilaisia kuljetusmahdollisuuksia
niin yksityiselle kuluttajalle kuin yrityksillekin. Suorat kuljetukset ovat helppo rat-
kaisu yritysasiakkaille. Yritysasiakkaat pystyvat valitsemaan, joko osakuorman tai ko-
kokuorman. Tama kuljetus mahdollisuus helpottaa tavaran kuljettamista paikasta toi-
seen, joka on suorien kuljetusten vahvuus. DB Schenker palvelee asiakkaitaan erilai-
silla multimodaaliratkaisulla, niin perinteisilla rautatiekuljetusten huolinnasta aina in-
termodaalisiin ratkaisuihin, tavallisesta rahdin ajamisesta erikoiskuljetuksiin, arvok-
kaista tavaroista raskaisiin tavaroihin. Kaikki ndamé multimodaalikuljetukset pyritdan
suorittamaan mahdollisimman vahan ymparistoa kuormittamalla. Lampdsaadellytkul-
jetukset ovat nimensd mukaisesti lampdséaéddeltyja eli asiakkaiden tavarat jaetaan asi-
akkaille perille oikeassa lampdtilassa koko kuljetuksen ajan. L&mpdétilaa pystytadn
seuraamaan koko kuljetuksen ajan erilaisilla ohjelmilla. Muutamia seuranta mahdolli-
suuksia Suomen lampdséadellyissa kuljetuksissa on SEEMOTO tai Econen jarjes-

telmda. DB Schenker suorittaa lamposéaadeltyjakuljetuksia Manner-Euroopassa,
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Skandinaviassa ja Baltiassa. DB Schenkerin kotijakelu helpottaa kotitalouksien sisus-
tamiseen ja kodin elektroniikan kuljettamiseen asiakkaalle, joko kadunvarsitoimituk-
silla, kynnyksen yli tai suoraan méaarattyyn sijoituspaikkaan huoneistossa. Kuljetuksen
aikataulu sovitaan aina asiakkaan kanssa erikseen. Kuljetukset tapahtuvat, joko taval-
liseen 08-16 aikaan seka arki-iltaisin. Kotijakelu palveluun on mahdollista ostaa myos
erilaisia lisdpalveluita esimerkiksi asennus/kokoamispalvelu seka vanhana tuotteen

pois vienti ja kierrétys. (DB Schenkerin www-sivut 2019,)

Tassa olisi viela mahdollisuus kertoa enemman lento-, meri- ja sopimuslogistiikasta,
mutta en aio johdannossa kertoa niistd sen tarkemmin, koska tdssa opinndytetyossa

perehdytddn vain maakuljetusten osaan Porin jakelualueilla.

3 JAKELU MAANTIEKULJETUKSISSA

3.1 Jakeluliikenne

Meidéan jokapéivaisessa toiminnassamme on jakeluliikennettd. Jakeluliikennetté ta-
pahtuu yksityisille ihmisille kuin yrityksille. Suomen Logistiikkayhdistys ry:n mukaan
’Logistiikka on organisaatioiden materiaali-, pddoma- ja tietovirtoihin liittyvien pro-
sessien hallintaa muuttuvassa, yha teknisemmassa, kansainvélisemmaéssa ja verkostoi-
tuneemmassa toimintaymparistossd’’ (Oksanen. 2004. 19). Jakeluliikenteessa kuin lo-
gistiikassakin on keskeisid virtoja mm. materiaalivirtoja, tietovirtoja, rahavirtoja ja
varsinkin nykypéivéana tarkedna osana on Kkierratysvirrat ymparistoystavallisyyden li-
séantyessa. Erilaiset kuluttaja hyodykkeet hallitsevat jakeluliikennettd, mutta myds ta-
varalinjaliikennettd voidaan yhdistaa jakeluliikenteeseen. Jakeluliikenteessa kaytetaan
kaiken kokoisia ajoneuvoja tavallisista polkupyoristd kuorma-autoihin. Tiheésti asu-
tuilla alueilla aivan ydinkeskustoissa voidaan suorittaa jakeluliikennettd polkupyoré-
lahettien toimesta. Jakeluliikenteen huonona puolena on liian pieni tayttdaste johtuen
suurista maarista pakettiautoja. Keskimaarin kaupungin ydinkeskustassa jakava paket-
tiauton kuorma on n. 250kg kun taas runkoliikenteessa toimivan kuorma-auton taytto-
aste huitelee 20tn-30tn valilla. (P6llanen, Mantynen & Laitinen 2007, 54-55; Oksanen.
2004. 19; Ritvanen, Inkiléinen, Bell & Santala 2011. 106-109.)
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Henkilokustannukset kasvavat jakeluliikenteessé jatkuvasti. N&in ollen yritykset ha-
luavat jatkuvasti vahentéda lastausaikoja sekd purkamisaikoja. Purkamisajat toki riip-
puvat melko pitkélti asiakkaasta ja asiakkaan purkukalustosta. Lastausaikoja saadaan
pienennettya kayttamaélla erilaisia lavoja, rullakoita, hdakkejé jne. Ajoneuvojen jatkuva
koon kasvaminen vaikeuttaa taajamaa alueilla asiakkaiden luokse padsemista, joka
vaikuttaa purkuaikoihin pidentéen sitd. Purkuajan pidentyminen johtuu siita, etta kul-

jettajat joutuvat purkamaan autonsa odotettua kauempaa. (P6llanen ym. 2007, 54-55.)

3.2 Jakelukuljetukset

Jakelukuljetuksia suorittaa suurimmaksi osaksi ammattimaiset kuljetusliikkeet, mutta
my0s osa tukkukauppiaista jakavat asiakkailleen itse omat tuotteensa. Yleisesti suu-
rimmissa lahetys maéarissé tukkukauppiaat kayttavat ammattimaisia kuljetusliikkeitéa
kuljettaakseen tavarat asiakkailleen yhdessé isossa erdassa. Yha enenevissd madarin ja-
kelukuljetuksiin yhdistetddn niin linjaliikennettd kuin sopimusliikennettd. N&in ollen
kuljetusten tehokkuutta on pystytta parantamaan oleellisesti ja niiden yhdistdminen on
ollut huomattavasti helpompaa kuin ennen. Jakelukuljetusten keskeinen asia on logis-
tilkan kehittdminen. Saman ja eri alojen kuljetusyhteistyé on kasvanut suuresti viime
aikoina. Yritykset ovat alkaneet yhdistdimaan varastojaan, kuljetuksia ja jakeluja.
N&ma asiat parantavat suuresti kdyttd ja tayttOasteita haja-asutusalueilla. (Pollanen
ym. 2007, 72-73; Ritvanen ym. 2011. 106-109.)

On olemassa vield teollisuuden aloja, jotka hoitavat itse kuljetuksensa. Téllaisia teol-
lisuudensaroja on panimoteollisuus, meijeriteollisuus ja juomateollisuus. Nailla teolli-
suudensaroilla on vield péaatosvalta kuljetuksista, jotka suorittavat heidan palkkaa-
mansa alihankkijat. Vaikka néill& teollisuus aloilla on omia alihankkijoita, niin nykyi-
sin osa tuotteista kuljetetaan kauppojen keskusvarastoihin ja sieltd eteenpédin taas
kauppoihin. (P6llanen ym. 2007, 72-73.)

Jakelukuljetuksissa tulee ottaa huomioon myos asiakaslahtdinen ajattelutapa. Jakelu
on toimitusketjussa yksi tarkeimmista osa-alueista, silla raaka-aineen kuljettaminen

asiakkaalle on erittéin suuressa osassa, koska ilman raaka-ainetta tuotanto pyséhtyy.
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Jakelukuljetuksissa pitad olla asiakaslahtdinen, jolloin asiakkaan toiveet ja tarpeet tu-
lee ottaa koko kuljetusketjun ajan huomioon, mutta tutkimusten mukaan asiakaslah-
tdinen osaaminen on merkittavasti alemmalla tasolla kuin taas niiden térkeys vaatisi

sen olevan. (Ritvanen ym. 2011, 9-10.)

Jakelukuljetuksissa erittéin tarkednd osa-alueena on asiakaspalvelu ja palveluajan mer-
kitys. Asiakaspalvelun avulla pystytddn selvittdméan ja paattamaan miten asiakkaan
tarpeisiin vastataan. Kun on péaatetty, miten asiakasta palvellaan, niin pystytaan aloit-
tamaan pohdinta kalustovaatimuksista. Esimerkiksi kaupunki alueilla kuljetuskalusto
ei saa olla liian suurta, jotta ne mahtuisivat kulkemaan kaupungin kapeilla kaduilla.
Toimitusketjussa arvoa lisadvia tekijoita on juuri oikeaan aikaan ja paikkaan tavaran
saaminen asiakkaalle. Toimitusaikoja pystytdan parantamaan nykyteknologian avulla,
reittisuunnittelulla ja miettimall& uusia jakelureitti mahdollisuuksia. N&ihin asioihin,
kun Kiinnitetddn huomiota, pystytddn nopeuttamaan tuotteen kulkua asiakkaalle l&het-
tajalta. Nain saadaan myds parannettua asiakaspalvelua ja saadaan asiakkaat pysy-
maan tyytyvaisina palveluun. Kaikki ndmaé asiat, kun yhdistetaan toisiinsa kuten pala-
pelin palaset saadaan luotua koko kuljetusketjulle lisdarvoa ja asiakkaan luottamusta
nostettua. (Ritvanen ym. 2011, 137-138.)

3.3 Logistiikan trendit

Jakeluketjuissa tarvitaan jatkuvasti enemmaén ja enemman viisautta ja alykkyytta. Toi-
mitusketjut pitenevat jatkuvasti niin kansallisesti kuin kansainvélisestikin ja toimitus-
ketjuissa litkkuu mité erikoisempia tuotteita seké erittdin arvokkaita erikoisuuksia. Ny-
kyaikana monet tietotekniset asiat helpottavat hallintaratkaisujen tekoa. Toimitusket-
junaikana tulee myds antaa aktiivisesti reaaliaikaista tiedonvaihtoa asiakkaiden
kanssa. Ajan merkitys nykyaikaisissa kuljetuksissa kasvaa ja korostuu, silla pienella-
kin ajan saastolla saadaan mahdollisesti jo mittavia vaikutuksia tulokseen ja varsinkin
toimintaan. Luottamus ja lapinakyvyys on erittdin tarkedssa osassa, joka sitten taas
korostuvat asiakkaalle kuljetuksen ajallisessa kdytossa ja jatkuvan tiedon saamisesta.
(Ritvanen ym. 2011, 186-187.)
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Turvallisuuden tarpeet korostuvat jatkuvasti kasvaneen terrorismiuhan takia. Vaikka-
kin jatkuvasti puhutaan teknologiasta ja sen hyvisté puolista niin siind on myds omat
turvallisuus riskinsd, koska cyberuhka kasvaa jatkuvasti. Logistiikassa jakelulla on
suuri merkitys, koska tietyista maista tulee sellaisia osia/raaka-aineita, joita muut maat
kayttavat. Joten kuljetuksissa aiheutuvat ongelmat nédkyvét maailmanlaajuisesti. (Rit-
vanen ym. 2011, 188.)

Nykyaan asiakkaiden ymparistoystavallisyys ja paastdjen seuranta aiheuttaa sen, etté
jakeluliikennettd tuottavilla yrityksilla tulee olla laatu- ja ympéristojarjestelmia kay-
tossa. Ilmastonmuutos on yksi suurimmista ja merkittadvimmista trendeista talla het-
kelld. llmaston muutoksesta puhutaan jatkuvasti jokaisessa mahdollisessa mediassa.
liImastonmuutoksella on huomattavat vaikutukset kuljetuksiin. llmastonmuutoksen ta-
kia kuljetusreitit muuttuisivat eteldstd kohti pohjoista mitd suuremmissa maarin ja
Suomesta tulee merkittdva maa logistisesti. (Ritvanen ym. 2011, 189; Tapaninen 2018,
22.)

3.4 Tavaraliikennelupa

Tavaraliikennelupa tarvitaan aina kun suoritetaan kuljetuksia korvausta vastaan. Ta-
varaliikenneluvan myontaa hakijalle ELY -keskus maaraajaksi. Tavaraliikennelupa ja-
kautuu kolmeen erilaiseen lupalajiin, jotka ovat yhteis6lupa, liikennetraktorilupa ja
kotimaan liikennelupa. Liikennelupa oikeuttaa harjoittamaan kuljetuksia Suomen ra-
jojen sisalla paitsi Ahvenanmaalla. Ahvenanmaalla kuljetusluvista paattdd maakunta-
hallitus. ELY-keskuksen myontamalla yhteis6luvalla on mahdollista harjoittaa myos
ulkomaan liikennetté. (P6llanen ym. 2007, 25; ELY -keskus www-sivut 2013.)

Tavaraliikennelupa tarvitaan silloin kun suoritetaan tavaraliikennetta moottoriajoneu-
volla tai liikennetraktorilla rahallista korvausta vastaan. Tavaraliikennelupa voidaan
myontad sellaiselle hakijalle, joka on vakavarainen, hallitsee itse itse&dan seka hallitsee
omaisuuttaan, ammattitaitoinen sek& sellainen, joka on sopiva harjoittamaan liiken-
nettd. Nama edell& mainitut asiat kuulostavat varmasti monen korvaan hassuilta, mutta
ELY-keskus kasaa néistd asioista omat tiedostonsa lupaa haettaessa. ELY -keskus joko

hyvaksyy tai evdd liikennelupahakemuksen. Hakijan tai liikenteestd vastaavan
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henkilon tulee ELY-keskuksen luvan myontdmisen jalkeen suorittaa joko yrittdja-
kurssi tai osoittaa hallitsevansa hyvéksytysti nayttokokeessa yrittdjyyteen liittyvat
asiat tai hakijalla on logistiikka-alaan kuuluva ammattikorkeakoulun tutkintotodistus.
(Pollanen ym. 2007, 25; ELY -keskus www-sivut 2013.)

3.5 Ajo-, lepo- ja tydaikoja koskeva lainsdadanto

Vuorokaudessa kuljettajan ajoaika saa olla maksimissaan yhdekséntuntia, mutta sita
voidaan pident&dd kymmeneen tuntiin kahdesti kalenteriviikon aikana. Kuljettajan tulee
noudattaa ajoaikalakia silla noudattamatta jattdmisesté virkavalta Kirjoittaa kuljetta-
jalle ajoaika rikkeesta sakon, joka vaikuttaa ajokortin pitamiseen. (Tydsuojelu.fi

www-sivut 2017.)

Taukoja kuljettajan tulee pitdd vuorokaudessa 45 minuuttia. Tdma 45 minuutin tauko
voidaan pitdad kokonaisuudessaan 45 minuuttisena tai kahdessa osassa. Kahdessa
osassa pitdminen tarkoittanee sitd, ettd ensiksi pidetddn 15 minuutin tauko ennen 4h
30min ajoajan tayttymistd, jonka jalkeen kun 4h 30min ajoaika tayttyy, pidetadn 30
minuutin tauko. Muun tyon tekeminen tauon aika on ehdottomasti Kielletty. Poikkeuk-
sena taukojen pitdmiseen on monimiehitysajoneuvoissa, jolloin tauon voi pitéa liikku-

vassa ajoneuvossa. (Tydsuojelu.fi www-sivut 2017.)

Vuorokaudessa kuljettajan tulee levaté yhté jaksoisesti 11 tuntia jokaista 24 tuntia koh-
den. Nain ollen kuljettajan tydhonsidonnaisuus aika vuorokaudessa voi olla maksimis-
saan 13 tuntia. Vuorokausilevon saa lyhent&é kolme kertaa yhdekséan tuntisiksi kahden

viikoittaisen levon valilla. (Tyosuojelu.fi www-sivut 2017.)

Viikkolepo on yhtdjaksoinen lepoaika, joka on kokonaispituudeltaan 45 tuntia. Viik-
kolevon on alettava viimeistaan kuudennen 24 tunnin jakson aikana, joka mitataan
edellisen viikkolevon tayttymisesta. Poikkeus tilanteita on myos viikkolevon suhteen,
sill4 se voidaan lyhent&a 24 tuntiin yhden kerran kahdessa viikossa, mutta viikkolevon
lyhennys on korvattava lyhennystd vastaavalla méaaralla kolmannen viikon loppuun

mennessa. (Tyosuojelu.fi www-sivut 2017.)
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3.6 Kuorman kasittelylaitteet

Kuorman kaésittelylaitteita on monenlaisia, mutta tassa kerron paasaantoisesti kappa-
letavara kuljetuksissa kaytetyista laitteista. Seuraavia laitteita kdytetdan kappaletava-

ran jakamisessa ja lastaamisessa: vastapainorukki (kuva 1), lavansiirtovaunu (kuva 2),

pumppukarryt (kuva 3), nokkakérryt (kuva 4) ja peralautanostin (kuva 5) seké sidon-
taliinat (kuva 6).

Kuva 2. Lavansiirtovaunu (Toyota material handling www-sivut 2015)



Kuva 5. Perélautanostin (Paivio 2013)
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Kuva 6. Sidontaliina (IKH www-sivut 2019)

3.7 Datan saatavuus ja tarkeys jakelussa

Jatkuvan datan kerd&minen on térke&d, ndin ollen kaikilla yrityksilla on jonkinlainen
tietokanta, johon ker&taan paivittdin dataa. Jatkuvan datan kerdédminen johtuu siitg, etta
jatkuva kilpailu on kasvanut yritysten kesken. Kerattya dataa kdydaan useimmiten vii-
koittain tai kuukausittain lapi yrityksen sisalla erilaisilla raporteilla. Naita hyvaksi
kayttaen pystytd&dn luomaan huomattavasti relevantimpaa informaatiota yrityksen joh-
dolle, myynnille, toimitusketjulle ja itse yrityksen paatoiminnalle. Moni kuljetusyritys
keréda tietoa pysahdyspaikoista, lastausajoista, péivittain saapuvien lahetyksien maa-
rastd, paljonko tavaraa noudetaan, paastoista ja taloudellisesta ajamisesta. (Slater, A.
& Smith. D. 2001. 1-2; Gourdin. 2002. 161-163.)

Taman jatkuvan tiedon haalimisen takia on keksitty jatkuvasti uusia tietoteknisia me-
netelmid, joiden mukana ei tavallinen ihminen pysy. On erilaisia tietopankkeja, johon
keratty data siirtyy ja sieltd se taas saadaan halutessamme keréttya taas omalle tieto-
koneelle verrataksemme esimerkiksi eri kuukausia, viikko tai péivié toisiinsa. Kun ke-
ratdén dataa niin silla pystytéén todistamaan asiakkaalle esimerkiksi kellonajat, paiva-
méaérat, jolloin asiakas on vastaanottanut tuotteet. Keréatylla datalla pystytdadn myos ai-
katauluttamaan eri reittejd, tyomaara analyysin jne. Kerdtyn datan avulla pystytaéan
my0s ennustamaan kuljetusmaaran vaatimuksia maéarallisesti. Ennustamalla pystytéaan

my0s suunnittelemaan mahdollisia hinnan nostoja lyhyell& aikavélill&. Ennustamisella
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on suuret vaikutukset logistisessa ratkaisujen tekemisessé. (Slater, A. & Smith. D.
2001. 2-14; Gourdin. 2002. 161-163.)

4 MUUTOKSEN AIKA LIIKENNEJARJESTELMASSA JA
INFRASTRUKTUURI JAKELUSSA

4.1 Liikenneinfrastruktuuri jakeluliikenteessa

Jakeluliikenteen liikenneinfrastruktuuriin kuuluu eri liikennevaylat, terminaalit seka
liikenteen erilaiset ohjaus- ja hallintajarjestelmat. Tavallinen tienkayttéjé ja liikenteen-
harjoittaja voidaan myos ndhda osana liikenneinfraa. (Poll&nen ym. 2007, 16-19.)

Suomen tieverkko muodostuu maanteista, katuverkosta, yksityisteistd, metsaautoteista
ja kiinteistoteista. Vayla pitd4 huolen maanteistd, rataverkosta ja vesistojen vaylista.
Katuverkostosta pitd4 huolen kunnat ja kaupungit. Yksityisteistd, metsdautoteista ja
Kiinteistoteista pitad huolen yksityiset tiekunnat. Vaylan kunnossapitamaét ja huoltamat
maantiet jakautuvat neljaan eri osaan, jotka ovat valtatiet, kantatiet, seututiet ja yhdys-
tiet. Naista neljasta Vaylan kunnossapitamista teistd valtatie ja kantatie tarjoavat pi-
dempid matkoja ajaville korkeammat nopeusrajoitukset kuin muilla teilld&. N&mé kor-
keammat nopeudet tarjoavat jakeluliikenteelle nopeammat toimitusajat asiakkaille
sekd nopeammat toimitukset eri kaupunkien vélilla. (P6llanen ym. 2007, 16-19;
VAY LA www-sivut 2019.)

4.2 Muutoksen aika liikennejérjestelméssa

Yhteiskuntamme el&a jatkuvien muutoksien kourissa, joka vaikuttaa kaikkiin liiken-
teen osatekijoihin infrasta viranomaisiin ja liikennepalvelujen harjoittajiin. Ndihin asi-
oihin vaikuttavat vaeston jatkuva ik&&ntyminen, uudisrakentaminen ja suurimpana ny-
kyaikana vaikuttava asia on ilmastonmuutos ja siihen mahdollinen vaikuttaminen. (Ta-
paninen 2018, 21.)
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hentumista tapahtuu jatkuvasti ympari maailmaa, joka vaatii niin viranomaisilta ja pal-
velujen tuottajilta jatkuvaa muutoksessa perassd pysymista. Ihmisten ikdantyminen
vaikeuttaa palvelujen saamista asiakkaille juuri sinne missé he ovat, koska palvelut
siirtyvét uudisrakentamisen mukana kohti kaupunkeja pois syrjaseuduilta. N&in ollen
jatkuva tavaran kuljettamisen ja henkil6liikenteen tarve kasvaa syrjaseuduilla esimer-
kiksi ladkkeiden, kelataksien osalta ja nykyisin myds ruuan kuljettaminen kaupasta

suoraan asiakkaan ovelle. (Tapaninen 2018, 21.)

Uudisrakentaminen eli kaupungillistuminen vahentda taas kuljetuspalveluiden tar-
vetta, koska kaikki palvelut ovat ihmisten lahelld, niin pankit, kaupat, la&karit ja ap-
teekitkin. Nykypaivana kaupunkien asukkaat vaativat asuinalueiltaan paljon mm. va-
hemman melua, vdhemman saastetta, viihtyisimpad ymparistod ja monipuoliset pal-

velut, jotka kaupungissa on tarjolla. (Tapaninen 2018, 21.)

liImastonmuutos vaikuttaa kuljetusjarjestelmiin niin suorasti kuin epésuorasti. Suoria
vaikutuksia ilmastonmuutoksessa on kasvien ja eldinten elinympariston muuttuminen
ihmisten aiheuttamien paastojen takia. llmastonmuutoksen ehk&iseminen asettaa mo-
nia eri maarayksia ja asetuksia niin energiankulutukseen, eri energiamuotoihin seka

infran rakentamiseen. (Tapaninen 2018, 22.)

Nykyisin on tullut edell& mainittujen asioiden lisdksi monia uusia niin sanottuja me-
gatrendejd, jotka vaikuttavat kuljetuksiin. Thmisten tyon luonne muuttuu ja télla tar-
koitetaan sitd, ettd ihmiset tekevat tyota kotona, julkisillapaikoilla, tydpaikoilla ja tyo-
matkojen aikana. (Tapaninen 2018, 22-23.)

Kuluttaminen muuttuu ja ihmisten yksilollisyys korostuu. Ihmiset tekevét yksiloing
tarkempia valintoja kuluttajina, mutta valinnan vara kasvaa jatkuvasti. Tuotteita voi
ostaa internetistd ymparimaailmaa, mutta silti suurin osa ihmista viel& valitsee lahituo-
tannon. Internetistd ostetut tuotteet kuten I&hituotannosta ostetut tuotteet vaikuttavat
kuljettamisen tarpeeseen suuresti. Moni kuljetuksia tarjoavat yritykset pyrkivét vai-
kuttamaan kuljetusten saamiseksi itselleen ymparistoystavallisilla kuljetuksilla. Ym-
paristoystavéllisyys vaikuttaa inmisten valintoihin kuljetuksissa. (Tapaninen 2018, 22-
23.)
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Teknologian kehittyminen vaikuttaa suuresti kuljetuksiin nykyaikana. Robotisaatio,
automaatio ja jatkuvasti puheena ollut digitalisaatio vaikuttavat kuljetuksiin suuresti.
Digitalisaation avulla pystytdaan seuraamaan yksildllisesti tuotteiden kulkua l&hetta-
jalta aina vastaanottajalle asti. Yritykset tarjoavat néitd seuranta mahdollisuuksia in-
ternetissa omilla sivuillaan. Digitalisaatio antaa myo6s kuluttajalle paljon mahdolli-
suuksia valita toimittajia tarkkailla heidan toimintaansa erilaisilla nettisivuilla. Robo-
tisaatio auttaa taas lahettdjia lastaamaan kuormalavat siten, etta niit4 on helppo kasi-

tell& erilaisilla kuormankasittely kalustoilla. (Tapaninen 2018, 22-23.)

Liikenteessa ja kuljetuksissa kaytettavat kayttovoimat muuttuvat. Bensiinisté seka die-
selistd aletaan luopumaan ja siirrytaén pikkuhiljaa sahkolla toimiviin kuljetusmenetel-
miin, biokaasulla ja maakaasulla toimiviin kalustoihin. Kaupungeissa pienié paketteja
on alettu jakamaan sahkoavusteisilla polkupyorilld, joka helpottaa kuljetettavien pa-
kettien maaraan kasvavassa méaarin. Uutena innovaationa kuljetusalalla on tullut eri-
laiset dronet eli lennokit, joiden avulla pystytdén kuljettamaan jo useamman kilon pa-
ketteja. Tulevaisuudessa kaupungeissa lentelee paljon lennokkeja kuljettamassa mité
erilaisempia asioita niin paketteja kuin ruokaa. (Tapaninen 2018, 22-23.)

4.3 Tieliikenteen ja kuljetuskaluston kehittyminen

Tieliikenne on jatkuvan kehittymisen keskella niin lupa-asioissa kuin ajoneuvojen suu-
rimpien mittojen muuttumisessa ja massojen kasvaessa. Mitat ja massat on erittdin tar-
kasti sdadelty laissa niin kansallisesti kuin kansainvalisestikin. Suomessa nostettiin
muutama vuosi sitten ajoneuvojen maksimi kokonaismassa 76 000kg ja korkeimmil-
laan ilman erikoiskuljetuslupaa ajoneuvon maksimi korkeudeksi tuli samaan aikaan
painojen lisaksi 4,4 metrid. Mittojen muuttaminen aiheuttaa pelkoa tieston rappeutu-
misesta massojen kasvaessa. Erikoisluvalla saa nykypaivéana ajaa myds 100 000kg yh-
distelméllg, jota kutsutaan HCT-yhdistelmaksi eli High Capacity Truck. Ndmé& uudet
mitat ja painot ovat vahenténeet paastoja ja tehostanut kuljetuksia. N&in on saatu kul-
jetuksista huomattavasti ymparistoystavallisempid. Useimmiten kuljetusmuodot ja-
otellaan vield muihin alaryhmiin esimerkiksi kuljetukset kuorma-autolla tai pakettiau-

tolla. Nain ollen kuljetusmuodoista muodostuu kuljetusketjuja, kun kuorma-autolla tai
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pakettiautolla keratddn pienempié tavara erié asiakkailta terminaaleihin, joissa ne yh-
distetddn yhteen isompaan yksikkoon ja jatkavat sieltd matkaansa vastaanottajalle.
(Tapaninen 2018, 47; Ritvanen ym. 2011, 115-120; Oksanen. 2004. 21-22.)

Kuljetuskalusto on kehittynyt infrastruktuurin mukana, koska uusien infrastruktuurien
luomien mahdollisuuksien mukaan kaluston valmistajilla on ollut mahdollisuus kehit-
tdd mita erilaisempia kuljetusyksikoité tulleiden tarpeiden mukaisiksi. Silti aina kes-
keisimpéna kehittymiseen vaikuttavana tekijana on ollut iat ja ajat kuljetustalous. Kul-
jetustalouden lisaksi suurimpia kehitykseen vaikuttavia asioita on ympéristo- ja tur-
vallisuustekijat, rikollisuuden ja terrorismin ennaltaehkéiseminen seké& sosiaaliset te-
kijat. Jokaiselle kuljetusmuodolle on omat Kriittiset tekijat, jotka paasaantdisesti ovat
kuorman tai lastin kantokyky, kuormatilojen tilavuus, kuljetusnopeus seké energiate-
hokkuus. Ympéristotekijoihin, johon tulee kiinnitta4 jakeluliikenteessa huomiota, ettei
meluhaittaa synny liiaksi eika p&astoja tule litkaa. Jakelussa tulee ottaa myds huomi-
oon erilaiset turvallisuusasiat niin onnettomuus tilanteissa ja ottaa huomioon ymparis-
toriskit. (Ritvanen ym. 2011, 115-120.)

5 TALOUS JA PAATOKSENTEKO JAKELULIIKENTEESSA

5.1 Asiakkaiden palveleminen ja jarjestiminen

Nykyaikana asiakkaita pystytadn palvelemaan monella eri tavalla. Helpoin mahdolli-
nen palvelujérjestys on tavallinen jonotustilanne eli FIFS (First In First Served) eli
ensimmadisena tullut asiakas palvellaan ensimmadisend. Yritykset paattavat itse, miten
he palvelevat yrityksid/asiakkaitansa. Asiakkaita voidaan kerédtd niin sanotusti pi-
noon/kasaan ja palvella viimeisena tullutta ensimmaisend. Téallaista tilannetta kutsu-
taan LIFS (Last In First Served). Harvemmin kéytetty asiakkaiden palvelujérjestys on
satunnaisessa jarjestyksessa palvelua saaminen. Tama tilanne on SIRO (Served In

Random Order) palvelua satunnaisessa jarjestyksessa. (Karrus. 1998. 104-107.)

Kaikissa edelld mainituissa asiakkaiden palvelu jarjestyksessa on omat huonot puo-

lensa. Kaikissa esiintyy tehottomuutta jonkin verran niin l&pimenoajoissa kuin
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ennustettavuudessa. Eri asiakaspalvelu jarjestysten avulla on pyritty kehittdmé&an uusia
jarjestelmid, jotka luovat asiakaspalvelusta nopeampaa ja kustannustehokkaampaa. Ja-
keluliikenteessé asiakaspalvelu on térkeé asia, koska jokainen kuljettaja on tekemi-
sissd jos, jonkin verran tekemisissé asiakkaiden kanssa. Asiakkaita on mahdollista ny-
kypaivana jarjestad myos ns. huutokaupoilla. Mitd enemman asiakas tarjoaa, sita no-
peammin asiakas saa palvelua. (Karrus. 1998. 104-107.)

5.2 Jakelun kustannukset ja hinnoittelu

Jakelussa kuin tavallisessakin yritystoiminnassa kustannuksiin vaikuttavat niin vélilli-
set kustannukset kuin vélittomat kustannukset. Kustannuksissa on aina kiinnitettava
huomiota hankintahintoihin, niin polttoainekustannuksiin, renkaiden hankintaan kulu-
misen vuoksi, kuljetuskustannuksiin, huollot ja korjausmenot ja mahdolliset verot,
joista verottaja varmasti pitda huolen. Menestyva kuljetusyritys tuntee ja tietdd oman
yrityksensa kustannustekijat. Kun yritys tietdd omat kustannustekijat, pystyy yritys
hallitsemaan kustannuslaskentaa ja siten hallitsemaan yrityksena toimintojen suunnit-
telua. Jakelukuljetuksissa niin kuin isoissakin kuljetuksissa toimintakenttd muuttuu
jatkuvasti. joka tarkoittaa sitd, ettd kuljetusyritysten tulee olla tietoisia jatkuvista muu-
toksista. Tama jatkuva muutoksen kenttd estaa tietyissa asioissa jatkuvan laskennan,
koska se ei vain ole mahdollista jatkuvien muutoksien takia. (Karrus. 1998.126-127;
Oksanen. 2004. 29-30; Ritvanen ym. 2011. 94-96.)

Kuljetukset tulee hinnoitella siten, ettd se peittaa tavallisesti aiheutuvat kulut ja siihen
lisattyna pienehko hinnan korotus voiton saamiseksi. Kuljetusalalla hinnoitteluun vai-
kuttavat monet liséarvoa tuovat palvelut esimerkiksi kotiinkuljetus, hiab-purku, kier-
ratys jne. lisdarvoa tuovia palveluita voidaan kehittaa jatkuvasti lisaa. Paasaantoisesti
hinnoittelu tapahtuu sovittujen hintojen mukaan ja siitd, minne asiakkaan tuotteet kul-
jetetaan. Naita hinnoittelu menetelmia ovat kiinted hinnoittelu, porrastettu hinnoittelu,
toimipistehinnoittelu ja aiheuttamisperusteinenhinnoittelu. Suurille asiakkaille hin-
noittelu voi poiketa pieniin asiakkaisiin verrattuna suuresti, silld isoille asiakkaille on
tehty tariffi taulukon mukaisia alennuksia esimerkiksi mita suurempi mééara tavaraa

lahtee niin, sitd pienempi lahetys kustannukset on verrattuna siihen, jos kaikki
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lahetettaisiin erikseen. Né&in asiakas saa tuntuvan alennuksen yrityksen tuotteiden kul-
jetukseen. (Karrus. 1998. 126-127; Oksanen. 2004. 29-30; Ritvanen ym. 2011. 94-96.)

Kuljetusmuotoihin vaikuttavat hinnoittelu tekijat ovat odotusmaksu, kilometrimaksu,
yhdistetty maksu ja yksikkémaksu. Odotusmaksua kéytetdan varsinkin silloin, kun
kuormaa tehtéessé/purkaessa tulee paljon odottelua ja ajomatka tavanomaista lyhy-
empi. Kilometrimaksu on kaytossa yleisesti silloin, kun ajomatka on pitkd. Moni ali-
hankintana kuljetuksia suorittava yritys on runkoliikenteessa kilometrihinnoilla. Yh-
distetty maksu on ké&ytossa silloin, kun ei tiedetd ajomatkaa eika purkupaikalla kuluvaa
odotusaikaa ole ennustettavissa eika sité tiedetd. (Karrus. 1998. 126-127; Oksanen.
2004. 29-30; Ritvanen ym. 2011. 94-96.)

5.3 Kuljetustehon mittaaminen

Kuljetusyrityksissa kuljetustehoa mitataan erilaisilla tunnusluvuilla, joiden avulla mi-
tataan eri kuljetusten tuotosta eli toteutuneiden suoritemadrien suhdetta tuotannonte-
kijadn eli panokseen. Kuljetusliikkeiden asiakkaiden perusrakenne madrittelee kulje-
tusyrityksen tavoiteltavan suoriteméaaran eli kapasiteetin. Kapasiteetti on tunnettava,
jotta pystytaan arvostelemaan kuljetustuotannon tehokkuutta matemaattisesti. Kapasi-
teetti pystytddn laskemaan tavarasuoritteiden, ajosuoritteiden tai kuljetussuoritteiden
avulla. Laskiessa tarvitsee kumminkin ottaa huomioon sopiva aikayksikko esimerkiksi
tunti, vuorokausi, viikko, kuukausi tai vuosi. Néin ollen pystytdan puhumaan erilai-
sista kapasiteeteistd, kuten tavarakapasiteetti, kayttokapasiteetti tai kuljetuskapasi-
teetti. Tavarakapasiteettia laskiessa otetaan huomioon vain Kuljetettavan tavaran
madra. Kéayttokapasiteettia laskiessa otetaan huomioon vain ajettavat kilometrit ja nii-
den maara. Kuljetuskapasiteettia laskiessa otetaan huomioon kuljetetun tavaran mééara

ja ajosuoritteen maara. (Oksanen. 2004. 37-43.)

Néité asioita katsottaessa pystytddn laskemaan yrityksen kuljetusten kannattavuutta,
tavoitteita ja seurantaa. Tavoitelaskelmat perustuvat pitkén aikajanteen laskelmiin ja
suunnitteluun numeroiden muodossa. Tavoitelaskelmia laskiessa pystytdan néytta-

mé&&n mihin yrityksessa pyritaan taloudellisilla tavoitteilla. Tavoitelaskelmilla luodaan
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yrityksen toiminnalle perusta, johon yrityksen toiminnalla pyritaan. (Oksanen. 2004.
103-104; Gourdin. 2002. 249-250.)

Kuljetusyritysten kannattavuutta suunniteltaessa tarvitaan informaatioita eri kuljetus-
ten ja kuljetusvalineiden tuotoista. Osa néisté tarvittavista luvuista saadaan kirjanpi-
dosta selvittdmalld, mutta suurin osa tiedosta pitaa laskea itse kustannus- ja suoritelas-
kennan avulla. Jotta téllaiset asiat saataisiin sujumaan, tulisi yrityksen johdon pitaa ns.
paivékirjaa yrityksen toiminnoista, kokonaisuuksista, prosesseista ja monesta muusta
tekijastd. (Oksanen. 2004. 103-104; Gourdin. 2002. 249-250.)

5.4 Toimintoanalyysi

Toimintoanalyysin avulla pystytdén tunnistamaan yrityksen keskeisimpié toimintoja,
jonka avulla pystytaan luomaan selked ja toimiva perusta liiketoimintojen kuvaamisen
tueksi ja suorituskyvyn maarittamiselle. Toimintoanalyysin tarkoituksena on parantaa
yrityksen suorituskykya seké kannattavuutta tunnistamalla parhaiten toimivat osa-alu-
eet organisaation sisalla. (Oksanen. 2004. 164.)

Toimintoanalyysiin tulee tuottaa informaatio yritykselle kustannuksista ja suoritteista.
Néihin on pystyttdva yhdistaméan esimerkiksi seuraavat asiat: organisaatioyksikko eli
yritys itsessaan ja tulosyksikkd, toimintoryhmét, tuotannon tekijét esimerkiksi lyhyt-
vaikutteiset tekijat, aika jne. Toimintoanalyysi kuvastaa toimintojen vaikutusta toi-
siinsa. Toimintoanalyysin avulla pystytddan parantamaan ja selventaméén tyotapoja
seka toimintoja. (Oksanen. 2004. 164.)

5.5 Padtoksenteossa tapahtuvat synnit

Paatoksenteossa on mahdollista tehd& niin sanottua syntid. Logistiikassa on aina ja tu-
lee jatkossakin olemaa havikkia, vaikkakin havikki ei sindnsa kuulu logistiikkaan, tuli
se saada poistettua logistiikasta kokonaan vaikkakin se on melko mahdotonta. (Inki-
ldinen. 2009. 96.)
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Yrityksen tulisi ndin ollen noudattaa viitta erilaista tapaa véhentadkseen havikkia.
Kaikki turha tulisi poistaa ja tuhlausta tulisi vahent&g, koska ne ei tuo asiakkaalle mi-
taan lisdarvoa. Yrityksen tulisi ohjata ja keskittaa prosessi ajattelu, niin yrityksen or-
ganisaatio rajojen yli, jotta saataisiin sujuvat prosessit yrityksen sisélla kuin asiakkai-
takin palvellessa. Yrityksen tulisi kerata tietoja ja faktoja tapahtumapaikoilta joihin
kuljetuksia tehd&an. Prosessi ja sen laatu ei ole koskaan tarpeeksi hyvé vaan sita pys-
tytddn aina parantamaan joillakin keinoilla, mutta ei suurilla harppauksilla vaan pie-
nilld askelilla. Yrityksen tulee my0s antaa arvostusta ja kunnioitusta niin esimiehille
kuin tyontekijoille parantaakseen tyGilmapiirid ja tyon laatua. (Inkil&inen. 2009. 96-
101.)

5.6 Logistiikan perisynnit

Ylituotanto on yksi yleisimmista synneisté eli toimitukset tapahtuvat asiakkaille etu-
ajassa sovittuun nahden. Tyypillisesti vaarallisimpana on tehda liian iso tilaus ja sen

panttaaminen kuljetukseen saattamiseen. (Inkilainen. 2009. 96-101.)

Viivastyttdminen ja odotuttaminen on toinen yleisimmisté synneistd. Pieneltékin tun-
tuva odottelu liséa kuljetuksen ja yrityksen tehottomuutta suuresti, varsinkin silloin,
jos sitd tapahtuu useasti yhden vuorokauden aikana. Nykyaikana kaluston ei anneta
hirvedmmin odotella, koska se vaikuttaa tulokseen miinuksellisesti toisin kuin ennen
vanhaan jopa laivat joutuivat odottelemaan lastaajia jopa seuraavaan tyopéaivaan. (In-
kildinen. 2009. 96-101.)

Turhat siirrot ja kuljetukset vaikuttavat myos miinus merkkisesti yrityksen toimintaan.
Kuljetusreittien jatkuva muuttaminen, varta vasten noudettuja lahetyksia erikseen,
puoliksi lastatut kuljetusyksikot esimerkiksi jalkalavakontit, perdvaunut jne. Kuljetus-
yksikdiden kuljettaminen tyhjind on ollut suurin ongelma aikanaan varsinkin kontti
kuljetuksissa, mutta nykyaéan pyritadn aina saamaan jokin paluu kuorma jostakin, saa-

daksemme kuljetuksista plus merkkisié. (Inkil&inen. 2009. 96-101.)

Jatkuvat turhat liikkeet ja tyOvaiheet hidastavat kuljetustapahtumaa terminaaleista asi-

akkaille ja toisin pédin. Nama toistuvat asiat ovat kumminkin saatu mita enenevissa
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maarin pienennettyd terminaaleissa ja varastoissa, koska layoutit on pyritty pitdmaan
yksinkertaisina ja lapi kuljettavina. (Inkildinen. 2009. 96-101.)

Kappaletavara kuljetuksissa hyvin yleinen ei-optimaalinen tilankayttd. Tila tulisi
saada kaytettya viisaasti ja siten, ettd autot l&htisivét jakelureiteilleen mahdollisimman
taysin kuormin seka palaisi myos reiteiltddn mahdollisimman taysiné. Naita tilanteita
pystyttéisiin valttdméaan siten, ettd asiakkaat tekisivat mahdollisimman tdysia kuorma-
lavoja, rullakoita jne., jotta kuormausaste saataisiin nostettua huomattavasti. Valitetta-

vasti tallaisia l&hetyksia ei aina saavu terminaaleihin. (Inkildinen. 2009. 96-101.)

Viimeisimpand, mutta ei vahadisimpana syntia on virheet. Virheista johtuu suurin osa
asiakkailta takaisin tulevat tuotteet terminaaleihin ja sielta takaisin lahettéjalle. Vir-
hein& tarkoitetaan esimerkiksi kuljetusvauriot tai jo jopa lahettdjan paassé tapahtuvan
susilaadun valmistamisesta. Naitd asioita pystyttaisiin parantamaan pareto-ohjeen mu-
kaan eli syy seuraus suhde. Missa, Miksi, Miten jne. (Inkilainen. 2009. 96-101.)

6 NYKYISET JAKELUREITIT

6.1 Jakelureittien ongelma

Taman hetkisten jakelureittien ongelmana on ajallinen tehottomuus, joka myo6s néin
ollen aiheuttaa taloudellisesti hyodytonta tyota. Jakelureittien yksi ongelma on se, etta
yhdell& alueella toimii, joko liian pieni kalusto tai muuten tavara virtaan ndhden koh-
tuuttoman kokoinen ajoneuvo. Tassd opinndytetydssa pyritddn minimoimaan ajan

kaytto asiakasta kohden, joka néin ollen poistaa taloudellisesti hyédyttdman tyon.

6.2 Porin kaupungin alue

Porin terminaalin jakelureittien m&&ra on suuri Porin kaupungin alueen massiivisuu-
den takia, joka aiheuttaa sen, ettd on tarpeellista kdyttdd useampaa jakelureittia, yksi-

tyishenkilGiden tavaroiden jakamiseen seka yrityksille toimittamiseen. Jakelureitteja
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pelkéstaén Porin alueella ovat seuraavat (jakelureitit on aakkostettu salaamisen takia):
A C,D, E, G, H, | jaJ. Tassa tutkimusosuudessa | lasketaan viel& Porin kaupungin
vaikutusalueeseen Namé edelld mainitut jakelureitit ovat niin sanotusti vanhaa peri-

kuntaa eli useita vuosia vanhoja ja kaavoihin kangistuneita.

Jakelureitteihin ei kuulu pelkastaan jakeleminen vaan myos asiakkailta rahdin nouta-
minen. Noudettavat lahetykset vaihtelevat muodoiltaan ja tilavuuksiltaan paljon, joka

vaikuttaa autojen tayttymiseen erittdin suuresti.

6.3 Porin kaupungin ulkopuoliset alueet

Porin kaupungin ulkopuolisia jakelualueita ovat K, L, B, M, N, O, P, Q,R, S, T, F U,
V,X,0saY,ZjaW.

Tassa tutkimuksessa ei keskitytd kovinkaan moneen Porin kaupungin ulkopuolisiin
alueisiin. Ainoat ulkopuoliset alueet, jotka otetaan mukaan tdh&n tyohon ovat F ja B
seké saatetaan hieman sivuuttaa K aluetta.

6.4 Tamanhetkiset jakelureitit

Jakelureittien suuruus vaihtelee huomattavasti, mutta jakelureiteilla olevien asiakkai-
den maéara vaihtelee suuresti. Kuvien kohdalla kerron tarkemmin reittien koosta ja
asiakaskunnista. Punaiset piirretyt kuviot ovat suuntaa-antavia, eivatké taysin tarkkoja

rajoituksia jakelualueesta.

Porin C jakoalue. Tdma jakoalue on yksi pienimmistd, mutta suurin méaara yksityisasi-
akkaista on téall4 alueella sek& kivijalkamyymal6itd, jotka nostavat jakeluauton jako-
paikkojen maaraa. Jakelureitti C on hyvin taajaan rakennettua ja vaikeakulkuista, joten

tallaisella jakoalueella, jakeluauton tulee olla pieni ja matala.

Jakelureitti H on suuri alue, johon menee tavallista enemmaén isoja kuormia, jotka hoi-
detaan runkopuolen ajoneuvoilla. Tall& tarkoitan sitd, ettd ndiden asiakkaiden tavarat
vievit lahes tulkoon koko kontillisen tai yhdistelmén verran tilaa. Isojen asiakkaiden
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tavaroiden jalkeen alueelle jaa suurimmaksi osaksi yksityisia asiakkaita ja muutamia
kivijalkaliikkeit4, joita pystytaan palvelemaan tavallisella jakoautolla (kuormatila seit-

seman metria).

Jakelureitti E on Porin kupariteollisuuden ja paivittaistavarakauppojen keskittyma, jo-
hon kuljetetaan paljon myos tavallista isompia kuljetuserid. Naita isompia kuljetuserié
hoidetaan myds runkopuolen ajoneuvoilla. Nain ollen jakelureitti E:t& pystytdéan jaka-
maan tavallisella perdlauta-autolla. Jakelureitti E on sijainniltaan sellaisessa paikassa,
josta pystyy hakemaan kaksi tai useampia kuormia péivén aikana, sill4 jakoalue E on

kokonaisuudessaan muutaman kilometrin sateella Porin Schenkerin terminaalista.

Jakelureitti J on erittéin laaja jakoalue, joka ulottuu JE:Itd aina JD:en asti. Kun JF:sta
lahdetaan kohti JB:td, niin pysahdyspaikkojen mééra vahenee teollisuuden véhenemi-
sen takia. JB:n, JC:n ja JD alueilla suurin osa asiakkaista ovat yksityisid. N&in ollen
jakelureitti J:n jakeluautot kayvat useimmiten vain JA:ssa asti. Taman jakelualueen
autot kayvat kaksi kertaa paivan aikana hakemassa kuorman terminaalilta. Nama ja-
keluautot ovat molemmat peralaudallisia, joista toinen pieni kuusi metrisen kuormati-
lan omaava ja toinen seitseman metrisen kuormatilan omaava seké tarvittaessa pystyy

vetdmaan peravaunua.

Jakelureitti D on my6s laaja, joka kattaa DA:sta aina DB:en ja DC asti. Talla jakoalu-
eella on paljon suurteollisuutta, jonka vuoksi jakopaikkoja ei pdivan aika montakaan
tule. Jakelureitin auto hakee yhden paivén aikana mahdollisesti kaksi kuormaa tarvit-
taessa. DE:hen ja DF:n keskittyy suurimmat asiakkaat, kun taas DB:ssa on suurin osa
yksityisia asiakkaita.

A on vain nimitys télle jakoalueelle, koska tdmé jako alue on erittéin pieni, silla suurin
osa rahdista on maaraltaan isoja, joka vahentaa tavallisen jakoauton tarvetta alueella.
Kyseisen alueen jakoauto on niin sanottu heittoauto”, joka auttaa tarvittaessa kaikilla
alueilla. Nain lahelle Porin keskustaa on keskittynyt suuri teollisuusalue seka isoja yri-

tyksid, joihin kuljetetaan pdivittdin paljon tavaraa.

Jakelureitti G on laaja, mutta teollisuudeltaan ja asiakaskunnaltaan erittain pieni. Suu-
rimmaksi osaksi tdman alueen kuljetuksista on paketteja. Pakettien maaré johtuu Sa-

takunnan suurimmasta kauppakeskuksesta. Talla jakelualueella tydskentelee
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pakettiauto sek& pieni perélauta-auto. Tall4 alueella on myos asiakkaita, joille kuljete-

taan kokonaisia kuormia mita enenevissa maarin.

Jakelureitti I kuuluu laajimpiin jakoalueisiin ja tavaramaaréllisesti yksiin suurimpiin.
I:ssa on paljon teollisuutta ja yritysasiakkaita seka yksityisid asiakkaita. 1:n kokoista
jakoaluetta pystytdan palvelemaan yhdelld jakoautolla ja tarvittaessa myos yhdistel-
maajoneuvolla. | on sijainniltaan yht& optimaalisella paikalla kuin jakelureitti E, silla

I:std Schenkerin terminaalille ei ole kuin muutama kilometri.

Tassa jakelureittien esittelyssa en lahtenyt enempédén perkaamaan reitteja, enka myos-
kaan F:n ja B:n alueita, vaikka ne kuuluvat tdhan tehostamisen piiriin. B:n jakoalue on
laaja seka sielld on paljon teollisuutta. F:n jakoalue on kooltaan | kokoinen, mutta ta-

varamaarallisesti C:n kokoinen.

7 JAKELUREITTIEN VAATIMUKSET

7.1 Kaupunkialueet

Kaupunkialueella tapahtuva jakelu suoritetaan pienikokoisilla perdlauta-autoilla, jotka
mahtuvat kulkemaan kaupungin kaduilla ihmisten seassa. Jakeluautojen ei tarvitse olla
kovinkaan kookkaita, koska paasaantoisesti kaupungin keskusta-alueille ei kulje lava-
tavaraa vaan paketteja suurimmaksi osaksi. Lavatavaraa kulkee suurimpiin yrityksiin
ja rakennustyomaille. Jakeluliikenteessa kaupungin alueella tulee olla mielelldan kyl-
kiaukeava kuormatila, johtuen kappaletavaran muuttuvista muodoista. Kuormatilan

pituus on yleisesti ottaen keskusta-alueen jakeluautoissa noin viisi metria.

Kappaletavara voi olla pitkad, patkas, leveatd, korkeata tai lahes tulkoon minka muo-
toista vain, joka hankaloittaa tavallisesti kuorman tekoa terminaalissa. Paasaantoisesti
tavara kuitenkin on juuri edellisessé kappaleessa mainittua pakettia. Kaupungissa ta-

pahtuva jakelu on erittdin katkonaista jatkuvan pyséhtelyn takia.
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Euroopan unioni on vaatinut erilaisia paastovaatimuksia jakeluautoille vahentaakseen
luonnon kuormittamista. N&it4 vaatimuksia on esimerkiksi Euro-luokat, joita yritysten

tulee noudattaa mahdollisimman tarkasti.

7.2 Kaupunkialueen ulkopuolinen jakelu

Kaupunkialueen ulkopuolella tapahtuvaa jakelua pystytdan suorittamaan jo suurem-
milla jakeluautoilla, joissa on tavanomaisesti seitseman metria pitka kuormatila, johon
mahtuu lattialle 14 FIN-lavaa. Suurimmassa osassa kaupunkialueen ulkopuolella ta-
pahtuvissa jakeluautoissa on myds mahdollisuus perdvaunun vetamiseen tarvittaessa.
Néiden jakeluautoien on myo6s hyva olla kylkiaukeavia, jotta saadaan epdmaéaraiset
kuljetukset pois kyydista asiakkaalle sekd autoissa on hyva olla peralauta, koska kai-
kissa paikoissa ei ole mahdollistaa purkaa kuormaa koneella pois kyydistad kyljen

kautta.

8 TAMANHETKISTEN REITTIEN TEHO

8.1 Alustus

Ajoneuvojen siirtyma aikaa on paikasta a paikkaan b mahdoton selvittaa, silla jokainen
kuljettaja on yksilollinen. Seuraavaksi esittelen vanhat reitit, joiden ajankayton laske-
miseen on kaytetty tuntiraportteja ja pysédhdyspaikkojen mééraa. Siirtyméajon selvit-
tdmisen haasteen ja fakta pohjaisen tiedon saanti on kiven alla, joten siirtyméaajat on
laskettu asiakasta kohden kaytettyyn aikaan mukaan. Kappaleessa kasitellyt arvot ovat
toimeksiantajalta saaduista taulukoista. Toimeksiantajalta saadut liitteet ja reittien ni-
met ovat luottamuksellisia sekd salassa pidettavia liiketoimintasalaisuuksia.

8.2 Jakelureitti A

Jakelureitti A:n jakeluauton péivittaisida méaaria on ldhes mahdoton laskea sillg, sen

paivittaisten jakopaikkojen mé&ara vaihtelee suunnattomasti ja auto on tuntipalkalla
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toissd. Nain ollen se tarkoittaa sité, ettd autoa kdytetddn vain silloin kun todellinen
tarve on eli suurimmaksi osaksi autolla eniten ajoa kevééan ja alkukesan seson-

kiaikoina.

8.3 Jakelureitti B

Jakelureitti b:td jaetaan myos taysperavaunuyhdistelmalld, joka lastaa vain yhden ker-
ran vuorokaudessa kuormansa. Nain ollen t&stakin ajoneuvosta otetaan tasan kaksi tun-

tia pois yhden lastauksen puuttuessa.

Ajoneuvolla on paivéssa keskimaarin 33 pysahdyspaikkaa, joista jakoja 26 ja noutoja
7. Paivittdinen tyfaika kokonaisuudessaan on 10 tuntia ja 36 minuuttia, jolloin keski-
madrin auto kayttaa paivéssé aikaa yhta asiakasta kohden 15min 36 sekuntia.

8.4 Jakelureitti C

Jakelureitti C:n jakeluautolla tulee keskimaarin péivassa 42 jako- ja noutopaikkaa.
Kuukaudessa jakoauton tydaika on 213 tuntia ja 30 minuuttia. Keskiméaéarin tyopéaivan
kokonaismitaksi tulee talloin 9 tuntia ja 45 minuuttia, josta vahennetdén 45 minuuttia
kolme kertaa (ruokatauko, lastaukset) sek& 30min purkuaika (45+45+45+30=165min
eli 2h 45min), jotta saadaan keksimadrainen kulutettu aika asiakasta kohden. Yhta

asiakasta kohden keskustan jakeluauto kéyttaa tasan 10 minuuttia.

8.5 Jakelureitti D

Jakelureitti D:n jakeluautolla on vuorokaudessa keskimaarin 25 pysahdyspaikkaa ja
aikaa kuluu vuorokaudessa keskimé&éarin 10 tuntia ja 54 minuuttia. T&sta kaytetysta
ajasta, kun otetaan ruokatauko, lastaus- ja purkuaika pois niin kokonaisajaksi jaa 8
tuntia ja 54 minuuttia. Yhta asiakasta kohti kaytetd&n aikaa 21 minuuttia 21 sekuntia.
Ajat ovat tavanomaista suuremmat pitkien siirtymé matkojen vuoksia asiakkaiden vé-

lilla.
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8.6 Jakelureitti E

Jakelureitti E:n autolla on péivassa keskimadrin 20 pysahdyspaikkaa ja aikaa péivassa
kuluu 10 tuntia ja 13 minuuttia. Tastd ajasta, kun poistetaan jalleen 2 tuntia ja 30 mi-
nuuttia niin péivassa auto tekee toitd 7 tuntia 43 minuuttia. Nain ollen tdma kyseinen

auto kayttaa aikaa asiakasta kohden 23minuuttia ja 9 sekuntia.

Jakelureitti E:n jakeluauton reittid on juuri uudistettu pysédhdyspaikkojen lisdamiseksi,
joten tuoretta uutta dataa ei ollut saatavilla vield vaan vanhalla 20 pyséhdyspaikalla.
Todellisuudessa télla hetkelld jakoautolla on noin 30-32 pysahdyspaikkaa vuorokau-

dessa.

8.7 Jakelureitti F

Jakelureitti F jakeluautona toimii taysperavaunuyhdistelmd, joka lastaa kuormansa
kerran pdivassa. Paivittdinen tybaika taukoineen ja lastauksineen on 8 tuntia 49 mi-
nuuttia. Nain ollen kdytetysté ty0ajasta poistetaan kaksi kertaa 45min ja 30min purku-

aika eli yhteensa 2 tuntia.

Keskiméarin paivassa pysahdyspaikkoja kertyy 24 kappaletta, joista jakoja 16 ja nou-

toja 7. Nain ollen ajoneuvo kéyttaa yhta asiakasta kohden 17 minuuttia ja 24 sekuntia.

8.8 Jakelureitti G

Jakelureitti G:n jakoautolla on péivassa keskimaéarin 22 pysahdyspaikkaa, joista jakoja
17 ja noutoja 5. Keskimé&ardinen tydaika pdivassd on 9 tuntia ja 13 minuuttia. Tasta
ajasta, kun otetaan jélleen pois 2 tuntia ja 30 minuuttia niin yhden asiakkaan palvele-

miseen kuluu paivéssa aikaa 18 minuuttia ja 30 sekuntia.
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8.9 Jakelureitti H

Jakelureitti H:n auto jakaa aamulla kappaletavaraa, jonka jalkeen se siirtyy kotijake-
luun. Talla hetkelld tamé jakelu auto pyséhtyy ennen kotijakelua 13 kertaa vuorokau-
dessa. Ja aikaa jakeluun auto kayttaa kaksi tuntia ja 40 minuuttia. N&in ollen auto kéyt-

taa keskimaéarin aikaa yhté asiakasta kohden 15 minuuttia ja 22 sekuntia.

Taman jakeluauton toimintaa on hankala tehostaa muuttuvien kotiinkuljetusten maa-

ran takia. Nain ollen tdma reitti ei kuulu tehostamisen piiriin.

8.10 Jakelureitti |

Jakelureitti I:n jakoauton keskimaaréinen pysahdyspaikkamaéara paivassa on 46, joista
jakoja 33 ja noutoja 13. Keskimé&aréinen paivittainen ty6 aika on 10 tuntia ja 16 mi-
nuuttia. Tuosta tydajasta, kun poistetaan sama luku kuin edellisissakin, niin jakelu-
ajaksi saadaan 8 tuntia ja 44 minuuttia. Keskimaaréisesti yhden asiakkaan palvelemi-

seen kuluu aikaa 11 minuuttia ja 23 sekuntia.

8.11 Jakelureitti J

Jakelureitti J:n jakoalueen jakeluautot tulee laskea kahteen kertaan, koska jakelualu-
eella toimii kaksi jakeluautoa. Kooltaan suuremman jakeluauton keskiméaréiset py-
séhdyspaikat vuorokaudessa ovat 21 paikkaa ja aikaa siihen kuluu ilman ruokataukoa
9 tuntia ja 12 minuuttia. Tastd ajasta, kun otetaan 45min pakollinen tauko ja kaksi
kertaa lastausaika 45min sekd 30min purkuaika pois niin keskimadrainen aika asia-
kasta kohden on 18 minuuttia ja 25 sekuntia.

Jakelureitti J:n pienempi jakeluauto pyséahtyy péivassa keskiméarin 39 kertaa, joista
jakoja 31 ja noutoja 8. Aikaa péaivassa autolla menee 10 tuntia ja 20 minuuttia. Nain
ollen yhtd asiakasta kohden auto kéyttaa aikaa tauot, lastaus ja purku ajat pois otettuna

11 minuuttia ja 35 sekuntia.
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9 JAKELUREITTIEN UUDISTAMISEN TOTEUTUS JA VAIHEET

9.1 Mité talla parannetaan?

Edellad mainittuja reittej& parannellaan/uudelleen suunnitellaan siten, etta tehokkuus
asiakaskohtaisesti paranisi niin ajallisesti kuin taloudellisestikin. N&in ollen asiakkaan
luona vietetddn vahemman aikaa, jotta saataisiin reiteistd tehokkaampia niin ajallisesti
kuin taloudellisesti. Mikali reittien asiakaskohtainen kayntiaika nopeutuu, on se myoés
alihankkijalle seka yritykselle tuottavampaa bisnesta kuin se, etta auto seisoo asiak-
kaan tykon useita ylimaaraisia minuutteja, jolloin auto ei tuota kummalekaan osapuo-
lelle positiivista tulostaa vaan vain ja ainoastaan miinusmerkkista. Tastd miinusmer-

Kista pyritdén padsemaan eroon uudistetuilla jakelureiteill&.

9.2 Muutosten toteutus

Muutokset lahdet&én toteuttamaan kesan 2019 ja syksyn 2019 aikana, sill& kevaan se-
sonki kuljetusalalla on kiivaimmillaan tata opinndytetyota tehdessa. Muutokset alka-
vat toimimaan pienind askeleina, silla kaikkien uusien reittien toimeen paneminen yh-
della kerralla aiheuttaisi kaikille alihankkijoille ja kuljettajille harmaita hiuksia muu-

toksesta.

9.3 Kaytetty aineisto tutkimuksessa

Aineistona tarkkojen tietojen saamiseksi tuli yrityksen puolelta ajoraporteista, joita jo-
kainen alihankkija tayttaa paivittain. Ajoraporttien avulla pystyttiin hyvin laskemaan
paivittdiset tydajat keskiméaaraisesti kuukauden tunneista jakamalla. Pysahdyspaikko-
jen maara laskettiin samalla tavalla kuin tyQajat eli pdivittdisten pysédhdyspaikkojen
keskiarvo kuukaudessa pdivaa kohden.
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10 UUDET JA TEHOSTETUT JAKELUREITIT

10.1 Jakelureitit B ja F

Jakelureitti B ja F pystyttéisiin helposti yhdistdimaan yhteiseksi jakoalueeksi, koska
tall& hetkell& jakoalue B on niin suuri, jota ei pystytd yhdelld autolla hoitamaan. Muu-
toksena olisi sellainen, ettd jakelureitin F auto alkaisi ajamaan jakelureitti B:hen asti
muutoinkin kuin vain silloin. kun asiakkaalle on menossa peravaunukuorma kodinko-
neita. F auton jakoalue laajenisi aina F:std B:n nesteelle asti. N&in ollen F:n jakoautolle

tulisi 10-18 pyséhdyspaikkaa lisa4 ja paivélle pituutta tunnista puoleentoista tuntiin.

Tama muutos helpottaisi jakelureitti B:n auton toimintaa sekd parantaa asiakkaiden
palvelua. Tam& muutos ei muuttaisi jakelureitti B:n jakeluauton pyséhdyspaikkojen
maaréé oleellisesti paivittain jakamattomaksi jadvien tavaroiden takia.

Jakelureitti F:n autolle tulisi ndin ollen pysahdys paikkoja vuorokaudessa 34-40 kap-
paletta seka tydajan pituudeksi 9 tuntia 49 minuuttia tai 10 tuntia ja 20 minuuttia. Mak-
simaallisella pysahdyspaikkojen méaralla ja pisimmalla tydpaivén pituudella tulisi yh-
den asiakkaan palveluajaksi 12 minuuttia ja 30 sekuntia. Tama tarkoittaa sita, etta yh-
den asiakkaan palveluaikaa saataisiin pienennettya ja olisi tasan kolme minuuttia te-

hokkaampi vuorokaudessa.

10.2 Jakelureitti C

Jakelureittia C saadaan tehostettua laajentamalla aluetta isomaksi ottamalla enemman
paikkoja jakelureitti H:sta. Jakelureitti H:ssa on paljon helppoja pysahdyspaikkoja,
joihin voidaan tiputtaa nopeasti lahetykset. Nain ollen tydaika ei juurikaan pitenisi
vuorokaudessa vaan saataisiin tehostettua jakelua pakettien ja pienehkdjen lavatava-
roiden kanssa. Nain jakelureitti C:n auto saisi arviolta 5 — 10 uutta pysahdyspaikkaa

niin noutojen kuin jakojen lisaksi.

Laskennallisesti jos lisattdisiin 8 pysahdyspaikkaa paivéssa liséd, niin saataisiin péi-
vassa yhdelle asiakkaalle kaytetyksi ajaksi 8 minuuttia ja 42 sekuntia eli reilun
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minuutin verran vahemman aikaa asiakasta kohden, mutta tehokkaammalla tayttéas-
teella. Nain ollen yrityksen ei tarvitse maksaa niin paljon auton seisottamisesta tyhjan-

panttina noutoja odotellessa.

10.3 Jakelureitti D

Valitettavasti jakelureittida D on vaikea tehostaa suurien etdisyyksien takia, joka tekee
jakelusta hitaampaa. Téall& hetkell& jakoauto jakaa osan JA:ta, joten jos se jakaisi lahes
kokonaisuudessaan JA:n, niin se helpottaisi jakelureitin J jakeluautojen toimintaa.
Néin pysahdyspaikkojen maaré kasvaisi 10-14 paikalla eli pysahdyspaikkojen maara
nousisi 35-39 paikkaan vuorokaudessa ja tyopdivaan tulisi pituutta n. 40 minuuttia,
jolloin tydpaivén pituudeksi tulee 11 tuntia ja 34 minuuttia, josta poistetaan lastaus,
ruokatauko ja purkuaika. Talloin yhtd asiakasta kohden kéytetty aika olisi 17 minuuttia
ja 7 sekuntia. N&in ollen asiakaskohtainen palveleminen nopeutuisi neljalla minuutilla,

kun taas ennen palveluaika oli 21 minuuttia ja 21 sekuntia.

10.4 Jakelureitti E

Jakelureitti E on laaja jakoalue, mutta I&helld terminaalia. N&in ollen autoa voidaan
ruokkia jakelureitti I:n Porin osiolla. lA:sta tulee vuorokaudessa n. 7 uutta pysahdys-

paikkaa.

Tata reittid on juuri uusittu, joten IA:n lisdédminen tdman auton jakoalueeseen saattaa
olla hieman hankalaa, koska paivittadinen pysahdyspaikkojen maara on noussut 30-32
kappaleeseen vuorokaudessa, mutta laskennallisesti seitsemén uutta paikkaa eli 37-39
pysahdyspaikkaa tekisi yhta asiakasta kohden 13 minuuttia ja 51 sekuntia, joka tar-
koittaa lahes 10 minuuttia nopeampaa asiakkaiden palvelua, kun taas vanhassa mal-

lissa asiakkaiden palveluaika oli 23 minuuttia ja 9 sekuntia.

Paivittdin olevat vakionoudot vaikuttavat myos jakoreitin uudelleen suunnitteluun,
silla niissé taytyy olla tiettyyn kellon aikaan hakemassa tavaraa. Suurimmaksi osaksi

vakionoutoja hakee mika jakeluauto milloinkin.
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10.5 Jakelureitti G

Jakelureitin G jakeluauto on kooltaan pieni, joka tarkoittaa sité, ett4 ainoana tapana
kyseistd linjaa tehostamalla tarvittaisiin kookkaampi ajoneuvo tavaroiden jakamiseksi
asiakkaille. Néin ollen tyopdivan mittaan ei tulisi juurikaan lisaa vaan paikkojen mééara

kasvaisi huomattavasti tdiman hetkisesta paikkojen maarasta.

Mikali auto suurenee kuormatilaltaan seitseman metriseksi ja korkeudeltaan tayskor-
keaksi, niin péivassa pysahdyspaikkoja saataisiin lisattya noin 10-14 kappaletta. Tdma
tarkoittaisi silloin sitd, ettd auto kayttéisi yhta asiakasta kohden 11 minuuttia ja 51
sekuntia. Tama tarkoittaa ndin ollen l&hes 7 minuuttia nopeampaa asiakaspalvelua kuin
ennen palveluaika oli 18 minuuttia ja 30 sekuntia. Suurena kysymysmerkkina on siis

jakeluauton koko, joka vaikuttaa olennaisesti pysahdyspaikkojen maaraan.

10.6 Jakelureitti H

Jakelureittia H jakaa jakoauto, joka lahtee jakeluidensa jalkeen kotijakeluihin. Néin
ollen, kun jakelureitti C:n jakeluauto ottaa enemman H:n paikkoja, niin tdmé jakelu-
auto pystyy aloittamaan aikaisemmin kotiinkuljetukset ja palvelemaan yksityisié asi-
akkaita taman hetkista paremmin. Vaikkakin jakelureitti C:n jakeluauto ottaa jakelu-
reitti H:n paikkoja se vaikuttaa erittdin vahan tamaén reitin jakeluauton tydpaivén pi-

tuuteen johtuen kotiinkuljetusten maarésta.

10.7 Jakelureitti |

I:n jakoalue on tavanomaista suurempi yhdelle autolle ja tavaraméérallisesti massiivi-
nen. 1A kuului jakelureitti | jakoauton jakoalueeseen, jota joutui jokin muu auto paik-
kaamaan. Néin ollen I:n jakoalueesta, kun otetaan pois IA niin asiakkaiden méaéara ei
pienene dramaattisesti vaan jakoauto pystyisi keskittymaan paremmin kokonaisuudes-
saan l:hin, joten pysadhdyspaikkojen méaara ei muuttuisi lainkaan eiké yhta asiakasta
kohden kaytetty aikakaan.
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10.8 Jakelureitti J

Jakelureitti J:n jakoalueella toimii kaksi jakoautoa, joista pienemman jakeluauton te-
hokkuus on téll& hetkelld paikkojen ja alueen laajuuden takia maksimaallisella tasolla.
JA:n alue, joka kuuluu vield tdmén opinnaytety6n aikana pienemman jakeluauton pii-
riin, niin poistuisi kokonaan ja siirtyisi jakelureitti D auton vaikutusalueeseen. Nain
ollen tyopéivan pituus lyhenisi 30-40 minuuttia ja paikkoja olisi 5-8 paikkaa véhem-
méan vuorokaudessa. Tam4 tarkoittaisi yhden asiakkaan palveluajan pysymisté lahes

muuttumattomana.

Suuremman jakeluauton tehokkuutta ei voi muuten lisatd, muuta kuin tarpeen vaa-

tiessa antamaan valmiina olevia kokonaisia kuormia asiakkaille.
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11 TULOSTEN ARVIOINTI JA JOHTOPAATOKSET

Varsinaisia uusia reittejé ei tullut luotua, vaan vanhoja reitteja yhdisteltiin keskenaan,
jolla saatiin luotua reitteja tehokkaammiksi, vaikkakin osasta tulikin hieman tydladm-
pid. Namé uudistetut reitit siis ovat helpompi toteuttaa kokonaisuudessaan yrityksen
kannalta, kuin rajayttaa koko pakka uudelleen. Pienind muutoksina kerrallaan pysty-
taan tekemaéan isoja muutoksia. Uusien reittien luominen tyhjasta olisi jokseenkin ra-

dikaali muutos, varsinkin jos ne tehtéisiin kaikki linjat kerralla.

Jakelureittien tuloksia, kun aletaan arvioimaan, niin ndkymét ovat melko selkeat.

Ennen

Reitti Pysahdyspaikat Aika per asiakas
A Ei kuulu Ei kuulu

B 33 15min 36sek
C 42 10min

D 25 21min 21sek
E 20 23min 9sek
F 24 17min 24sek
G 22 18min 30sek
H 13 15min 22sek
I 46 11min 23sek
J1 21 18min 25sek
J2 39 11min 35sek
Taulukko 1

Jalkeen

Reitti Pysahdyspaikat | Aika

A Ei kuulu Ei kuulu

B 33 15min 36sek

C 52 8min 42sek

D 35-39 17min 21sek

E 37-39 13min 51sek

F 34-40 12min 30sek

G 32-36 11min 51sek

H Ei muutu Ei muutu

I Ei muutu Ei muutu

J1 Ei muutu Ei muutu

J2 31-36 11min 10sek

Taulukko 2
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Lyhyell&kin katselmuksella useampi reitti nopeutuu siit4, mita se ennen oli. Tyomaara
lisdantyy osalla autoista ja muutamalla véhenee, mutta ndin saadaan kaikista autoista
otettua mahdollisimman maksimaallinen tulos niin asiakaskohtaisesti kuin taloudelli-

sestikin.

12 POHDINTA

Opinnaytetyo6té aloittaessani olin jannan &aarell, silla tdman aiheen minulle ehdotti toi-
meksiantaja itse. Kaikki suurin tyd ja stressi alkoi aloituspalaverin jalkeen, silla en
tiennyt mita lahtisin lopulta yhdistelemaan silloisen lyhyen tyokokemuksen jalkeen.
Opinnaytetyon teoreettisen osion lahdeaineisto oli laaja, jota jouduin purkamaan van-
hemmasta paasta vahan rajummalla k&dell& eli lyhyesti sanottuna ldhdeaineistoa opin-
naytetyohon oli tarjolla enemmaén, mita olisi ollut tarve. Opinndytetyon teoreettisesta
osuudesta olisi saanut varmasti aivan poskettoman pituisen, jos olisi kayttanyt kaikkia

tarjolla olevia l&hteita.

Teoreettisen osuuden kulkiessa eteenpain tyokokemusta oli karttunut jo sen verran,
etta pystyin jo itsekin paattelemaan ja paattamaan mitéd todellisuudessa pitaa tehostaa,
joka auttoi taas tutkimuksellisen osuuden tekemisessé. Tietysti ennen tutkimuksellisen
osuuden aloittamista kuuntelin toimeksiantajan mielipiteen siitd, mita reitteja halutaan
parantaa ja muuttaa. Tutkimusosuudessa suurimpana hankaluutena koin suurempien

jakeluautojen ajallisen hyddyn laskemisen asiakasta kohden.

Opinnaytety6ssa tutkittiin ajoraporteista saatua numeraalista dataa, jotka l0ytyvét
opinndytetyon lopusta liitteend. Tutkimuksen edetessd saatiin paljon laskennallisia
eroja eri jakelureittien vélilld asiakaskohtaisesti kaytetyn ajansuhteen. Yritys tulee
hyotymaan tasta opinnédytetyosta tehokkuuden parantamiseksi ajallisesti, joka on suo-
raan kytkoksissé taloudellisiin vaikutuksiin Porin terminaalissa. T&ma opinnaytetyo
auttaa myos kehittdmaan omaa ammattitaitoa tyoskennelld yrityksessa seké yrityksen

hyvéksi.
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Opinnaytetyon tekeminen ja suunnitteleminen oli erittdin mielenkiintoista seka opet-
tavaista. Teoriaosuuden pohjalta opin niin esimiestoiminnasta kuin tavallisesta logis-

tiikasta seka tieteellisen tekstin Kirjoittamista.

Tama opinndytetyo tulee varmasti toimimaan apuna omassa paivittaisessa tyossa seka
tukemaan tulevaisuudessa toimeksiantajan muitakin ajojarjestelijoita paatoksenteossa.
Kun tdma saadaan ohjattua péivittdiseen tuotantoon, niin saadaan varmasti nostettua
alueiden tehokkuutta ja vahennettyé jakamattomien tavaroiden maaraa seké taloudel-
lisesti nostettua tulosta. Haluan vield kiittd4 toimeksiantajaa tastd mahdollisuudesta
tehd& tdma opinnéytetyd kansainvaliselle yritykselle ja yhdelle sen toimipisteisté.
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