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Opinnaytetyon tavoitteena oli tutkia ja kehittdd B2C-toimitusketjua kansainvalisessa logistiikassa
toimivalle yritykselle X. Tarkemmin maariteltynd tavoitteet olivat ruotsalaisen lahettdjan ja
suomalaisten loppuasiakkaiden valisen huonekalujen verkkokaupan toimitusketjun kuljetusten
kuvaaminen ja kehittdminen. Tavoitteena oli muodostaa mahdollisimman tarkka nykytilanteen
kuvaus, jonka pohjalta kehitystoimia voidaan tehda.

Ty0 toteutettiin analysoimalla aihepiirin kirjallisuutta ja aineistoja. Aineistoanalyysin paapainopiste
kohdistui kuljetuksiin ja sdhkoiseen tiedonsiirtoon. Nykytilanteen kuvausta varten haastateltiin
useita eri toimitusketjun osapuolia edustavia henkilditd. Yhdessa haastattelujen seka kirjoittajan
tydkokemuksen perusteella kuvattiin kuljetusprosessin nykytilanne.

Tyon tulokseksi saatiin  kattava nykytilanteen kuvaus. Kuvauksen pohjalta esitettiin
kehitysmahdollisuuksia kohdetoimitusketjun kuljetusten parantamiseksi sekd nopeuttamiseksi.
Tyon tulokset osoittavat kohdetoimitusketjussa olevan kehitettavia kohteita.

Kattavaa nykytilanteen kuvausta voidaan hyddyntaa yritys X:n jatkossa tehtavien tyontekijoiden
perehdytysprosessissa seka kehitysprosessien taustatietona. Aineistoanalyysin ja kuvauksen
perusteella esitettyjd kehitysehdotuksia voidaan hyddyntada tulevaisuudessa kaynnistettavissa
kehitysprosesseissa. Kehitysehdotukset esitetdan toimitusketjun eri osapuolille.
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The aim of this thesis was to research and develop a B2C supply chain for company X operating
in international logistics. More detailed description about the objective is to document and develop
an e-commerce supply chain of home furniture between Swedish consigner and Finnish
consignee. The aim was to provide as accurate description of the current situation as possible,
on the basis of which development operations can be taken.

The work was carried out by analyzing the literature and materials on the topic. The main focus
of the data analysis was on transport and electronic data transmission. In order to describe the
current situation, several people representing different parties in the supply chain were
interviewed. Together, based on the interviews and the author's work experience, the current
situation of the transportation process was described.

The result of the work was an accurate description of the current situation. Based on the
description, development opportunities were presented to improve and speed up transportation
in the target supply chain. The results of the work show that there are objects to be developed in
the target supply chain.

An accurate description of the current situation can be utilized in the process of orienting
Company X's future employees as well as a background information on development processes.
The development proposals presented on the basis of the material analysis and description can
be utilized in future development processes. Development proposals are presented to different
parties in the supply chain.
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KAYTETYT LYHENTEET

B2C

EDI/ OVT

EDIFACT

EDMD

ICT

RFID

Ro-ro

SSCC

Business to Consumer - termi viittaa tuotteiden ja palveluiden
myymiseen suoraan yrityksen ja kuluttajien valilla. Usein ter-
mid kaytetdan yhteydessa, jossa ostetut tuotteet toimitetaan
suoraan yritykselta kuluttajalle, ilman vahittaismyymaldiden
kayttoa. (Chan 2019)

Electronic Data Interchange. Sahkoisesta tiedonsiirrosta pu-
huttaessa puhutaan usein organisaatioiden valisesta tiedon-
siirrosta (OVT) tai sen englanninkielisesta vastineesta EDI
(Kortesmaki 2005, 7)

Electronic Data Interchange for Administration Commerce
and Transport eli sdhkdisessa tiedonsiirrossa kaytettava
standardi. (TIEKE 2020)

EDIFACT Message Directory on EDIFACT-sanomahake-
misto. (TIEKE 2020)

Information and Communication Technology, suomeksi in-
formaatio- ja viestintateknologia. (Ranieri ym. 2019)

Radio Frequency ldentification on yleisnimitys radiotaajuuk-
silla toimiville tekniikoille, joita kaytetaan tuotteiden ja asioi-
den havainnointiin ja tunnistamiseen. (Lehpamer 2008)

Roll on — roll of on menetelma, jolla lastataan tietyn tyyppisia
laivoja. (Logistiikan Maailma 2020b)

Serial Shipping Container Code on standardimuotoinen tun-
nistenumero, jota kaytetdan kuljetus- ja varastointiyksikdiden
tunnistamiseen. (TIEKE 2020)



1 JOHDANTO

Taman opinnaytetyon tavoitteena on tutkia ja kehittdd B2C-toimitusketjua kansainvali-
sessa logistiikassa toimivalle yritykselle X. Logistiikka-alalla kuljetusyhtididen kilpailutta-
minen on pikemminkin saanto kuin poikkeus. Sailyttadkseen paikkansa voimakkaasti kil-
pailulla alalla kuljetusyhtididen on pyrittava vastaamaan asiakkaiden toiveisiin koko ajan
kehittyen. Tavanomaisia toiveita alalla ovat nopeus, edullinen hinta, erinomainen asia-
kaspalvelu seka lapinakyvyys. Taman opinnaytetyon kohdeyritys X tavoittelee mahdolli-
simman [apinakyvia ja asiakasystavallisia kuljetuksia, joita se tarjoaa ruotsalaiselle huo-

nekalujen jalleenmyyntiyritykselle.

Opinnaytetyon tarkemmat tavoitteet kohdentuvat ruotsalaisen lahettdjan seka suoma-
laisten loppuasiakkaiden valisten kuljetusten kehittamiseen seka yritys X:n Turun toimi-
pisteen operatiivisten toimintojen kuvaamiseen. Toimintojen kuvaamisen lisaksi tydssa
havainnollistetaan paakaupunkiseudulla tapahtuvaa viimeisen kilometrin jakelua (last
mile), joka on ulkoistettu citylogistiikkkaan erikoistuneelle kuljetusyritykselle. Yksityiskoh-
taisemmin maariteltyna tutkittavassa toimitusketjussa kulkevat tavarat kuljetetaan ruot-
salaisilta varastoilta Suomeen, jossa yritys X huolehtii yhdessa alihankkijoiden kanssa
my0s tavaran jakelusta eli toimittamisesta loppuasiakkaille. Maantie-, meri- ja jakelukul-
jetusten jarjestaminen tavoitteiden mukaisesti vaatii lapindkyvan, saumattoman ja no-

pean materiaali- ja tietovirtojen ketjun eli toimitusketjun.

Kuluttajatoimitusketjuiksi eli englanniksi lyhennettynd B2C (Business To Consumer) —
toimitusketjuiksi kutsutaan ratkaisua toimittaa esimerkiksi verkkokaupan kautta myyty
tuote suoraan loppuasiakkaalle vahittdiskaupan sijaan. (Chan 2019) B2C-toimitusket-
juille ominaisia piirteitd ovat suuret loppuasiakasmaarat seka kuljetettavan tavaran mo-
nimuotoisuus, joten niiden kuljetusten organisointi on haastavaa. Tyossa tutkitaan ai-
neistoja aihealueilta, jotka ovat edellda mainittujen kuljetusten kehittdmisen kannalta
oleellisia. Aihealueisiin kuuluvat maantie- ja merikuljetukset, sahkoinen tiedonsiirto, 1a-
hetysten seuranta seka viimeisen kilometrin jakelu. Kuljetukset ja tiedonsiirto itsessaan
on jo laajalti tutkittu toimitusketjun osa ja nain ollen aineistoanalyysi on rajattu tyon koh-
teen kuljetusten kannalta oleellisimpaan. Aineistojen analysoinnin lisaksi suoritetaan
haastatteluja koskien Turun toimipisteen operatiivisia toimintoja seka viimeisen kilomet-
rin toteuttamista paakaupunkisedulla. Haastateltavina on yritys X:n seka sen alihankki-

jayrityksen toimihenkilita. Haastattelujen pohjalta pyritdan kartoittamaan, onko fyysisia
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kuljetuksia tai informaatiovirtoja mahdollista kehittda jo entuudestaan kattavassa kulje-

tusverkostossa.

Nykytilanne kuvaa osapuolet ja toiminnot aiemmin mainitussa toimitusketjussa kuljetus-
ten osalta sekd auttaa hahmottamaan kuljetusketjun varaston ja loppuasiakkaan valisen
toimintojen seka tietovirran nykyhetkisen kokonaisuuden. Kattavan kuvauksen on tavoit-
teena helpottaa jatkossa tehtavien kehityshankkeiden kdynnistadmista ja auttaa uusien
tydntekijdiden perehdytysprosesseissa. Nykytilanteen kuvauksessa keskitytaan paivit-
taisen operatiivisen toiminnan kuvaamiseen ja rajataan pois toimitusketjun rahavirrat. Se
kattaa yksityiskohtaisen kuvauksen yritys X:n Suomessa sekd Ruotsissa tapahtuvista
paivittaisista operatiivisista toiminnoista ja prosesseista ja onkin nain ollen yhdessa ke-
hitysehdotusten kanssa luottamuksellinen ja kohdistettu vain yritys X:n kayttoon. Tyon
luvut 5 ja 6 ovat tasta johtuen salattuja. Yritys X:lle esitetaan tutkittujen aineistojen seka
nykytilannekartoituksen pohjalta kehitysehdotuksia. Kehitysehdotuksia on esitetty fyysi-
sien kuljetusten seka sahkodisen tiedonsiirron osalta. Opinnaytteen kirjoittaja on toissa
yritys X:n palveluksessa tutkimusta kirjoittaessaan ja omaa kokemusta logistiikka-alalta
noin viiden vuoden ajalta. Kokemusta kohdetoimitusketjusta on karttunut kKirjoittajalle

vuoden ajalta niin ajojarjestely-, asiakaspalvelu- kuin hallintatehtavistakin.
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2 TOIMITUSKETJUT JA KULJETUKSET

Kuljetukset ovat toimitusketjujen elinehto, mutta samalla ne pyrkivat olemaan niiden huo-
maamattomin osuus. Kuljetukset voidaan jakaa neljdan eri pAdmuotoon: maantie-, rau-
tatie-, meri-, ja lentokuljetuksiin. Monet lahetykset kulkevat kahdella tai useammalla kul-
jetusmuodolla, kuten rauta- ja maanteitse. (Blanchard 2010, 79) Multimodaaliset kulje-
tukset tarkoittavat tavaran kuljettamista vahintdan kahta kuljetusmuotoa ja kuormanka-
sittelyvaihetta kayttaen. Intermodaalikuljetukset tarkoittavat tavaran siirtamista yh-
dessa kuljetusyksikdssa (esim. kontti), kuitenkin kayttden vahintdan kahta kuljetusmuo-
toa. Yhdistetyt kuljetukset tarkoittavat kuljetuksia, joissa runkokuljetus tapahtuu yhdis-
telmaajoneuvoilla, kuorma-autoilla, rautateitse tai vesikuljetuksena kahden sataman, ter-
minaalin tms. tavarankasittelypisteen valilla ja vaativat runkokuljetuksien alku- ja loppu-

pisteissa nouto- ja jakelukuljetuksen. (Ritvanen, Inkildinen, Bell, Santala 2011, 109)

Kun termi kuljetus eli tavaran liike avataan kolmeen eri paaelementtiin, voidaan niista
eritelld kolme eri osapuolta: |8hettdja eli osapuoli, joka omistaa kuljetettavan tavaran
(esim. valmistaja), vastaanottaja eli tavaran vastaanottaja (esim. vahittaismyyja) ja kul-
jettaja eli osapuoli, joka fyysisesti kuljettaa tavaraa (esim. kuljetusyhtid). (Blanchard
2010, 80) Maantie ja merikuljetukset ovat oleellinen osa tutkittavan toimitusketjun kulje-
tuksia. Kohdetoimitusketjun osalta kuljetukset voidaankin maaritella aiemmin mainituiksi
yhdistetyiksi kuljetuksiksi. Tassa luvussa kasitelladan maantie- ja merikuljetusmuotojen
peruspiirteitd ja ominaisuuksia seka maaritelldan tydon kohteena oleva toimitusketju ja

siihen liittyvat kuljetukset.

2.1 Kohdetoimitusketjun maarittely ja toimitusketjun hallinta

Tassa opinnaytetydssa puhutaan toimitusketjusta. Toimitusketju on Logistiikan Maail-
man (2020a) maarittelyn mukaan verkosto, jossa eri organisaatiot yhteistydssa ohjaavat
ja kehittavat materiaali- tai palveluvirtoja seka niihin liittyvia raha- ja tietovirtoja. Toimi-
tusketju-nimitysta viela tarkempi kuvaus olisi Jouni Sakin (2014, 4-5) tilaus-toimitusketju-
nimitys. Tilaus-toimitusketju on monesta osapuolesta koostuva ryhma yrityksia, joiden
keskinainen vuorovaikutus liittyy tavarantoimituksiin, palvelusuorituksiin, tiedon vaihtoon
ja rahaliikenteeseen. Jokaisen tilaus-toimitusketjun osapuolen erikoistunutta osaamista

ja ammattitaitoa tarvitaan hyddykkeiden hankkimiseen tuottajilta ja niiden toimittamiseen
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asiakkaille. Osapuolilla ei kuitenkaan tarvitse olla yhteistd suunnittelua tai ohjausta. Ky-
synnan aiheuttama tilausvirta aiheuttaa oleellisen osan tilaus-toimitusketjussa. Useasti

konsultit suosivat tilaus-toimitusketjusta nimitysta arvoketju. (Sakki 2014, 4-6)

Arvoketju voidaan maaritella eri yritysten muodostamaksi ketjuksi, jossa tuotteet jalostu-
vat alkutuotteista valmiiksi hyodykkeeksi. Tama ketju muodostuu esimerkiksi hankin-
nasta, tuotekehityksesta, markkinoinnista ja jakelusta. Jokainen vaihe lisaa hyodykkeen
arvoa, mutta samalla aiheuttaa yritykselle kustannuksia. Arvoketjun malli Michel Porterin
mukaan jakaa yrityksen arvotoiminnot perustoimintoihin ja tukitoimintoihin. (Sakki 2014,

5) Perustoiminnot ovat:

- tulologistiikka (saapuneiden tavaroiden kuljetus, vastaanotto ja varastointi)
- operaatiot (valmistus)

- lahtélogistiikka (mahdollinen varastointi ja kuljetus asiakkaalle)

- myynti ja markkinointi (jakelukanavan valinta, myynnin edistdminen)

- huolto ja jalkimarkkinointi (asennus, korjaus ja muut)

Tukitoiminnot ovat:

hankinnat (ostotoiminta)

tekniikan kehittdminen (laitteiston ym. yllapito ja kehittdmine)

inhimillinen voimavarojen hallinta (henkilostépalvelut)

infrastruktuuri (rahoitus, kirjanpito ym.)

Naissa arvotoiminnoissa logistiikka mainitaan kaksi kertaa. Etenkin tavarakaupassa lo-
gistiikka on tarkea kasite. (Sakki 2014, 6) Logistiikalla tarkoitetaan yrityksen toimintaan
liittyvien materiaalivirtojen ja niihin liittyvien tietojen hallintaa. Se pitaa sisallaan yrityksen
sisaiset ja ulkoiset kuljetukset, varastoinnit ja niihin liittyvat tietovirrat. Logistiikan ensisi-
jainen tavoite on tuottaa arvoa asiakkaalle kustannustehokkaalla materiaali- ja tietovirto-

jen hallinnalla. (Martinsuo, Makinen, Suomala, Lyly-Yrjanainen 2016, 279)

Toimitusketjun hallinnalla tarkoitetaan toimittaja- ja jakeluketjun suunnittelua ja oh-
jausta. Siihen sisaltyy yritysten valisten prosessien ja tiedon hallinta. Toimitusketjun hal-
lintaa tarvitaan, jotta on mahdollista tuottaa loppuasiakkaille mahdollisimman paljon ar-
voa toimitusketjun eri osapuolten kannalta suotuisasti. Yhteisen edun tavoittelu toimitus-
ketjuissa on suotuisaa jokaiselle sen osapuolelle. Toimitusketjun osapuolten valinen yh-
teistyd parantaa joustavuutta ja kykya sopeutua muutoksiin. (Martinsuo ym. 2016, 279-

280) Toimitusketjun tulee huolehtia tuotteiden saatavuudesta mahdollisimman pienilla
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logistiikkakustannuksilla. Sita pitaisi pyrkia ohjaamaan kokonaisuutena, valttaen osaop-

timointia. Tarkeimpia toimitusketjun hallinnan ja sen kehittdmisen periaatteita ovat:

- Prosessien yksinkertaistaminen

- Lapimenoaikojen lyhentaminen

- Mahdollisimman reaaliaikainen tiedonvalitys

- Yhteinen suunnittelu

- Tuhlauksen ja virheiden poistaminen

- Jarjestelmaintegraatiot ketjun osapuolten valilla
- Asiakaslahtdisyys

- Lapinakyvyys, luotettavuus ja joustavuus

Asiakkaiden tarpeisiin tulee vastata yha lyhyemmilla toimitusajoilla. Usein asiakkaat
myos edellyttavat raataloityja ratkaisuja, jotka vaativat toimitusketjun osapuolilta jousta-
vuutta ja kykya vastata tarpeisiin nopeasti. Joustavat yritykset pystyvat vastaamaan yl-
lattaviinkin muutoksiin seka hairidihin nopeasti. Luotettavuutta on mahdollista parantaa
ketjun toimijoiden valisella avoimella yhteistyolla. Keskeista toimitusketjun hallinnan ke-

hittdmisessa on yhteistyd eri toimijoiden valilla. (Ritvanen ym. 2011,136-137)

Tarkemmin maariteltyna tassa opinnaytetyossa tutkitaan lahtologistiikan osalta kuljetuk-
sia, jotka on ulkoistettu kuljetuspalveluita tarjoavalle globaalisti toimivalle logistiikka-alan
organisaatiolle. Kyseessa on huonekalujen verkkokaupan toimitusketjusta, joka sijoittuu
nain ollen B2C (Business To Consumer) -ymparistoon. Jo aiemmin mainitulla B2C-toi-
mitusketjulla tarkoitetaan ketjua, jossa toimitettavat tuotteet toimitetaan suoraan lahetta-

jalta vastaanottajalle ilman vahittdismyymaloiden kayttda. (Chan, 2019)

2.2 Merikuljetukset

Maailmankaupan kuljetuksista 95% tapahtuu merikuljetuksina. Ne ovat myds Suomessa
useimmin kaytetty kansainvalisten kuljetusten muoto, silla yli 85% kaikista vienti- ja tuon-
titonneista siirtyy meriteitse. (Nygren, Hakkinen, Posti, Sundberg, Tapaninen 2011, 12)
Merikuljetukset voidaan jakaa kahteen eri tyyppiin. Irtolastikuljetuksella tarkoitetaan las-
tia, jota ei erotella erityisiin pakkauksiin tai yksikoihin, esimerkiksi hiili tai muu irtotavara.
Yksikkolastikuljetuksella sen sijaan tarkoitetaan yksikoihin lastatun tavaran kuljetusta.
Kohdetoimitusketjun osalta merikuljetukset tapahtuvat suuryksikdissa. Suuryksikkoéja

ovat esimerkiksi kuorma-autot, perdvaunut seka kontit. Yksikkdlastikuljetuksella voidaan
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kuljettaa useita eri tuotteita, jotka on lastattu suuryksikdihin. Kappaletavaraa kuljetetaan
yleisimmin konttialuksilla tai ro-ro-aluksilla. (Tapaninen 2018, 69) Ro-ro-alukset lasta-
taan ajoneuvoilla laivan kyljesta, perasta tai keulasta, niin kutsutulla roll on, roll off-me-
netelmalld. Ro-ro lastaus on nopeaa, mutta lastikansille jaa huomattava maara hukkati-
laa. (Logistiikan Maailma 2020b)

Kohdetoimitusketjussa kaytetddn merikuljetuksia Ruotsista Suomeen. Ruotsissa sata-
maan kuljetetut lastatut yksikét laivataan ro-ro-aluksilla Suomeen, josta ne jatkavat
maantiekuljetuksina eteenpain. Suomen, Viron ja Ruotsin alueella kulkevia aluksia kut-
sutaan niiden matkustaja ominaisuuden vuoksi matkustaja-autolautoiksi, mutta ne

omaavat myds ro-ro-ominaisuuden (Tapaninen 2018, 69).

Kuva 1 Ro-ro-alus. (Tapaninen 2018, 69)

2.3 Maantiekuljetukset

Maantiekuljetukset ovat merkittdva osa kuljetusjarjestelmaa ja useimmin kaytetty tava-
rankuljetuksen muoto. Merkittdva osa Suomessa liikutettavasta tavarasta kuljetetaan
maanteilld, joiden pituus Suomessa on yhteensa 78200 kilometria (Ritvanen ym. 2011,
108). Maantiekuljetusten suosioon vaikuttavat niiden rooli muiden kuljetusmuotojen esi-
ja jalkikuljetuksessa. Suomessa maantiekuljetukset ovat suuressa suosiossa myos laa-
jalle alueelle hajasijoittuneen teollisuuden ja asutuksen johdosta. Muihin kuljetusmuotoi-
hin verrattuna maantiekuljetukset ovat nopeita ja helposti toteutettavissa. (Logistiikan
Maailma 2020c)

Maantiekuljetukset sopivat useisiin eri kayttotarkoituksiin. Niilla voidaan siirtdd merikont-
teja, paketteja tai jopa erikoiskuljetuksia. Maantiekuljetukset voidaan jakaa usealla eri
tavalla: esi- ja jalkikuljetukset, runko- ja siirto kuljetukset, nouto- ja jakelukuljetukset.

Usein maanteitse liikkuvat kuljetukset tapahtuvat myos ilman kuljetusvalineen vaihtoa tai
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tavaran siirtokuormausta. Kansainvalisessa liikenteessa maantiekuljetukset ovat usein
osa kuljetusketjua. Kuljetusketjut muodostuvat eri vaiheista, joissa tavaraa kasitellaan ja
kuljetetaan eri valineilla. (Logistiikan Maailma 2020c) Kohdetoimitusketjussa kaytetédan
maantiekuljetuksia. Tarkemmin eriteltyna tieosuudet lahettgjaltd satamaan, satamasta
terminaalille ja terminaalilta loppuasiakkaalle ovat maantiekuljetuksia. Maantiekuljetuk-
set jarjestetddn kohdetoimitusketjun osalta puoliperdvaunu- tai tdysperavaunuyhdistel-

milla seka yritys X:n alihankkijoiden jakeluautokalustolla.

Tiekuljetuksilla on etuja verrattuna muihin kuljetusmuotoihin. Ajoneuvokaluston verrat-
tain pienien investointikustannusten ansiosta markkinoille tulee jatkuvasti uusia yritt3jia,
joka puolestaan pitéda kustannukset matalina. Etuina voidaan mainita myos kuljetusno-
peus, liikenneverkosta riippumattomuus, reittivalintojen joustavuus ja monimuotoisen ta-

varan siirtokyky. (Tapaninen 2018, 42)

2.4 Terminaalit ja siirtokuormaukset

Ihanteellinen materiaali- ja tietovirtojen kulku on nopeaa, hairitonta ja arvoa tuottavaa.
Kaytannossa toimitusketjuun kuitenkin sisaltyy myos varastoinnista johtuvat pysahdyk-
set, jotka eivat tuota arvoa. (Martinsuo ym. 2016, 281) Kuljetusten kannalta oleellisia
varastoja ovat terminaalit, joissa kuljetettavia tuotteita kasitellddn. Terminaalissa tuote
siirretdan kuljetusyksikdsta toiseen. Tavallisesta varastoinnista poiketen terminaaliin
saapuvien tavaroiden jatko-osoite on tiedossa jo valmiina ja pysahdykset ovatkin usein
vain muutaman tunnin pituisia. Terminaaleissa tuotteet kerataan, lajitellaan ja lahetetaan
eteenpdin. Terminaaleja ja varastoja on viime vuosina kehitetty etenkin automaation
osalta. (Tapaninen 2018, 82-83)

Kohdetoimitusketjun osalta pysahdyksia ja varastointia tapahtuu sen reitilla olevissa ter-
minaaleissa. Terminaalipysahdykset ovat valttamattomia kohdetoimitusketjun valtavan
loppuasiakasmaaran vuoksi. Lukuisista eri vastaanottajista johtuen tavarat on siirtokuor-
mattava terminaalissa. Siirtokuormauksella tarkoitetaan lahettajalta saapuvien kuormien
jakamista pienemmiksi vastaanottajakohtaisiksi eriksi ja ndiden erien yhdistelya koko-
naisiksi toimituksiksi (Logistiikan Maailma 2020d). Kohdetoimitusketjussa terminaaleissa
tapahtuvat siirtokuormaukset ovat runkokuljetusten valipisteissa tapahtuvia purku- ja las-
taustapahtumia. Paikkakuntakohtaisien siirtokuormausten jalkeen tavarat kuljetetaan
loppuvastaanottajaa Iahimpaan jakelukeskukseen, jossa lahetykset kerdillddn niiden

maarapaikan mukaisille jakelureiteille, jotka suoritetaan niin kutsuttuina viimeisen
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kilometrin jakeluina. (J. Vienonen, henkildkohtainen tiedonanto 25.5.2020) Viimeisen ki-

lometrin jakeluista enemman luvussa 4.

Kirjoittajan kokemuksen perusteella siirtokuormaukset voivat olla riski Iahetysten viivas-
tymisille tai vahingoittumisille. Kirjoittajan mielipidettd tukee Ulla Tapanisen (2018, 79)
kirjallisuus, jossa todetaan siirtokuormauksista koituvan edella mainittujen lisaksi lisa-
kustannuksia fyysisesta siirtotyosta seka haasteita lahetysten seurantaan. Siirtokuor-

maukset voivat vaikuttaa seuraavasti:

- Suuremmat kustannukset
- Lahetysten jakelun viivastyminen
- Tavaran vahingoittumisen riski suurenee

- Kuljetusten hallinta ja seuranta monimutkaistuu

(Tapaninen 2018, 79)
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3 SAHKOINEN TIEDONSIIRTO KULJETUKSISSA JA
LAHETYSTEN SEURANTA

Logistiikka lapaisee koko toimitusketjun eikd se ole ainoastaan tavaran fyysista siirta-
mista tai varastointia. Logistiikka on keskeinen osa laadukasta palvelua ja tehokasta toi-
mitusketjua. Logistiikan taso vaikuttaa asiakastyytyvaisyyteen ja tata kautta se on oleel-
linen osa yrityksen toimintaa ja kannattavuutta. Fyysisen kuljettamisen, varastoinnin ja
jakelun lisaksi logistiikassa on mukana muun muassa myynti, markkinointi, laskutus seka
asiakaspalvelu. Tdma muodostaa tietovirtojen kokonaisuuden, joka virtaa jatkuvasti osa-
puolten valilla. Kuljetusyhtididen nakokulmasta kuljetuksien jarjestamiseen tarvitaan
suuri maara eri tietoja. Keskeisimmat naista ovat hinnoitteluun liittyvat tarjouspyynnét ja
tarjoukset, kuljetustilaukset, tilauksenvahvistukset, rahtikirjat, seurantatiedot, saapumis-
tiedot ja mahdollinen palaute (Logistiikan Maailma 2020e). Sahkdiset kuljetustiedot aut-
tavat kuljetusyhti6itd toteuttamaan oman osuutensa logistiikkaketjussa, joka takaa lop-
puasiakkaalle parhaan mahdollisen palvelutason. (TIEKE 2020; Logistiikkayritysten Liitto
ry 2011; Logistiikan Maailma 2020f) Tassa luvussa tarkastellaan kuljetuksissa sovellet-
tavaa sahkdista tiedonsiirtoa seka teknologioita, jotka voivat auttaa lahetysten seuran-

nassa.
3.1 Digitalisoituminen ja sahkoinen tiedonsiirto kuljetuksissa

Alykkaalla toimitusketjun ohjauksella tarkoitetaan tietotekniikan hyddyntamisté toimi-
tusketjun ohjauksessa. Alykasta ohjausta voidaan kehittaa digitalisoimalla olemassa ole-
via toimitusketjun prosesseja. Digitalisointi tehostaa toimitusketjujen seurantaa ja mah-
dollistaa taysin uusien tapojen kayttoonoton kuljetusten jarjestelyn kannalta. Logistiikan
automaation ja digitalisoitumisen vaikutukset heijastuvat reaaliaikaisen kuljetustiedon
saatavuuden paranemisena, analyyseina, toiminnallisten virheiden vdhenemisena seka
toimintojen skaalautuvuuden ja nopeuden parantumisena. Digitalisoitumisen mahdollis-
tama kuljetettavien tuotteiden reaaliaikaisen seurannan ja ohjauksen uskotaan mullista-
van kuljetukset tulevina vuosina. Automaatio ja digitalisoituminen lisaavat logistiikan
joustavuutta samalla, kun varastojen ja tilausten optimointi helpottuu. Tdman seurauk-
sena tydvoimakustannukset voivat pienentyd, mutta samalla verkkokaupan kasvusta
johtuen tilausten ja lahetysten maara voi kasvattaa jakeluliikennetta. Paketti- ja jakelulii-

kenne on jo kaupan digitalisoitumisen seurauksena ollut kasvussa. Taman seurauksena
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tulevaisuudessa erilaiset hyddykkeet toimitetaankin aikaisempaa useammin suoraan ko-

tiosoitteeseen tai toimipisteisiin kodin laheisyyteen. (Tapaninen 2018, 111-113)

Sahkoinen tiedonsiirto tapahtuu toimitusketjun kahden eri osapuolen valilla. Sahkoi-
sella tiedonsiirrolla tarkoitetaan naiden osapuolien valilla sdhkdisesti siirrettya tietoa. La-
hettavan osapuolen vastuualueeseen sisaltyy tietojen jarjestaminen tiedonsiirtojarjestel-
man maaraddmaan jarjestykseen ja niiden l&ahettdminen sovitulla tiedonsiirtomenettelylla.
Vastaanottavan partnerin vastuulle taas jaa tietojen oikeellisuuden tarkastaminen ja sa-

noman purkaminen omiin tietojarjestelmiinsa. (TIEKE 2020)

Sahkdisella standardimuotoisella tiedonsiirrolla tarkoitetaan tietojen valittdmista osapuo-
lien valilla siten, etta tiedot ovat esitetty yleisesti hyvaksytyn standardin mukaisesti. Se
tarkoittaa siirrettavien tietojen nimeamista, ryhmittelya ja jarjestelya sovitun standardin
mukaan. Standardimuotoista tiedonsiirtoa voidaan verrata paperiseen lomakkeeseen,
jossa on kenttid, jotka on taytettava. Pakolliset tiedot on aina taytettdva ennen lahetta-
mista, jotta lomakkeen sisalto olisi kaytettavissa. (TIEKE 2020) Rahtikirjalla tarkoitetaan
asiakirjaa, jossa maaritelldaan kuljetettava tavara, lahettdja, vastaanottaja, paikkatiedot,
rahdinmaksaja ja mahdolliset ohjeet (Logistiikan Maailma 2020e). TIEKE:n vuoden 2010
tekeman alylogistiikkaohjelmaan liittyvan kyselyn mukaan sahkoista tiedonsiirtoa kayte-
tdan eniten lahetystietojen (rahtikirjan) toimittamiseen. Sita varten onkin kehitetty stan-
dardirahtikirja, joka takaa tietojen oikeanlaisen tayton ja varmistaa kaikkien tarvittavien
tietojen siirron. Standardirahtikirjassa on varattu paikka ja maaritetty sijainti kaikille tar-
vittaville tiedoille. (TIEKE 2020)

Sahkdisesta tiedonsiirrosta puhuttaessa puhutaan usein organisaatioiden valisesta tie-
donsiirrosta (OVT) tai sen englanninkielisesta vastineesta EDI (Electronic Data Inter-
change). (Kortesmaki 2005, 7) Sahkdisen tiedonsiirron haasteet toimitusketjuissa johtu-
vat eri osapuolien jarjestelmien eridvaisyyksista. Eri tiedonsiirtojarjestelmia on kehitetty
vuosien varrella useissa eri yrityksissa useisiin eri kayttotarkoituksiin. Taman seurauk-
sena osapuolien jarjestelmien valinen kommunikaatio kaatuu usein tiedostomuotojen
eriavaisyyksiin. Tata ongelmakohtaa ratkomaan on kehittynyt palveluyrityksia, jotka te-
kevat tiedonsiirron ja tiedostomuotojen muutokset osapuolien puolesta. Naita yrityksia
kutsutaan Suomessa EDI-operaattoreiksi. (OWS Finland Oy 2020)

Kuten edelld mainittiin, OVT:n suorittamiseksi on kehitetty standardeja. Erds maailman-
laajuisen suosion saanut standardi on nimeltdan EDIFACT (Electronic Data Interchange

for Administration, Commerce and Transport). Se maarittelee sahkdisesti siirrettavien
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asiakirjatiedostojen muodon ja rakenteen. Asiakirjojen tiedoista muodostuu sanomia
(message), jotka on maaritelty EDIFACT-hakemiston sanomahakemistossa EDMD
(EDIFACT Message Directory). Vuoden 2010 hakemistosta 16ytyy ohjeistus 196 asiakir-
jalle, kuljetuksiin liittyvia naista on 40 kappaletta. Sanomista kaytetaan kuusikirjaimista
tunnistetta. (TIEKE 2020) Alle on keratty esimerkkeja kuljetuksissa usein kaytettavista
EDIFACT-sanomista.

Taulukko 1 EDIFACT-sanoma esimerkkeja. (TIEKE 2020)

EDIFACT SANOMAN
ASIAKIRJA: EDIFACT-SANOMA:

NIMI:

o . Forwarding and consolida-

Rahtikirja / kuljetusanoma IFCSUM _

tion summary message
Kuljetus- / huolintaohje IFTMIN Instruction message

_ ' International multimodal

Kuljetuksen tila IFTSTA

status report message
Kuljetus- ja huolintalasku INVOIC Invoice message
Avisointi (1aht6 ja saapuminen) | IFTMAN Arrival notice message

3.2 Lahetysten seuranta

Kuljetustietojen reaaliaikainen saatavuus helpottaa kuljetusten seurantaa. Nykyisin re-
aaliaikaista tietoa on jo saatavilla kuljetusajoneuvoista, mutta yksittaisien kollien osalta
se jaa useimmiten uupumaan. Kuljetusyritykset tarjoavat seurantakoodeihin perustuvia
seurantapalveluita, joilla on mahdollista seurata yksittaisen lahetyksen liikkeita, mutta
niiden paivitystiheys voi olla heikko ja vaativat usein asiakkaan aktiivisuutta. (Tapaninen
2018, 113) Nama lahetystenseurantapalvelut perustuvat usein kolliosoitelappujen viiva-
koodien skannauksiin lahetysten saavuttaessa toimitusketjun eri pisteita. Pisteitd ovat
tavallisimmin kuljetusyhtion eri terminaalit. Terminaaleissa lahetyksien viivakoodien
skannaus luo tietojarjestelmaan datajaljen kyseisen lahetyksen osalta. Tietojarjestelma
siirtaa tiedon lahetyksesta ja sen sijainnista kuluttajan seka kuljetusyhtion saataville. La-
hetysten status voidaan myds maaritella skannauksen yhteydessa. Lahetyksille voidaan

antaa tietojarjestelmiin erilaiset statukset kuten ”saapunut”, "1ahtenyt” tai "vaurioitunut”.
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Tama tarkentaa omalta osaltaan lahetyksen sen hetkista statusta. (J. Vienonen, henki-
I6kohtainen tiedonanto 25.5.2020)

Aikaisemmin mainitun standardimuotoisen sahkoisen rahtikirjan lisaksi on kehitetty stan-
dardoitu kolliosoitelappu. Se sisaltaa pakolliset tiedot aina lahettdjasta vastaanottajaan
seka viivakoodin ja SSCC (Serial Shipping Container Code) —numeron. SSCC on stan-
dardimuotoinen numerosarja, joka on kehitetty GS1:n toimesta kollien tunnistamista var-
ten. Kuljetusyhtiot voivat kayttdd SSCC-koodia sisaisessa ja ulkoisessa tavaroiden jaljit-
tamisessa ja valvonnassa. (TIEKE 2020) Alapuolella olevasta taulukosta voidaan tarkas-
tella SSCC-koodin rakennetta:

Taulukko 2 SSCC-koodin rakenne. (Oma uudelleen kuvaus, perustuu TIEKE 2020)

SSCC-koodi: | (00) 1 64YYYYYYY 0000001 T

00 = Sovellustunnus Kdytetadn kun SSCC sijoitetaan GS1 viivakoodiin

1 = Laajennustunnus Vapaavalintainen luku 0-9 valilta, kasvattaa
numerointikapasiteettia

64YYYYYYY = GS1 yritystunniste GS1 myontdma yritystunniste yritykselle (6-9 numeroa)

0000001 = Sarjanumero Sarjanumeroksi suositellaan juoksevaa lukua

T = Tarkistusnumero Tarkistusnumero lasketaan GS1 tarjoamalla
tarkistusnumerolaskurilla

SSCC-koodi voidaan esittdad myds RFID (Radio Frequency Identifier) tunnisteena, josta
kerrotaan enemman seuraavassa kappaleessa RFID. Sitd varten on kehitetty EPC
(Electronic Product Code) -standardi, joka mahdollistaa tarkkojen kollitietojen tallentami-
sen RFID-tunnisteelle. (TIEKE 2020)

3.3 RFID

RFID-tekniikat toimivat radiotaajuuksilla. Naita tekniikoita kaytetaan tuotteiden havain-
nointiin, tunnistamiseen ja yksilointiin. Teknologian toiminta perustuu tiedon (esimerkiksi
SSCC-numero) tallentamiseen RFID-tunnisteelle ja sen langattomaan lukemiseen radio-
aalloilla toimivan RFID-lukijan avulla. RFID-tunnisteita voidaan soveltaa samoissa koh-

teissa kuin viivakoodeja. RFID-jarjestelma logistiikassa voi vahentaa kirjausvirheita,
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tydvoimakustannuksia, havikkia, toimitusvirheita, pienentda varastotasoa seka nopeut-
taa prosesseja. (RFID Lab Finland ry, 2020)

Kaikki RFID-jarjestelmat koostuvat kolmesta paagkomponentista:

1. RFID-tunniste tai toistotutkavastain eli transponderi, joka sijaitsee tunnistetta-
vassa objektissa

2. RFID-lukija tai lahetinvastaanotin, joka pystyy seka lukemaan dataa, etta kirjoit-
tamaan dataa transponderille

3. Tietojenkasittelyjarjestelma, joka hyodyntaa RFID-lukijalta saatuja tietoja

RFID-jarjestelman olennaisin tarkoitus on siirtdéd dataa tunnisteelta lukijalle langatto-
masti. Taman toteuttamiseksi vaaditaan kaksisuuntainen viestintaprosessi ja radiosig-
naali, joka on sopiva datan kuljetusta varten. Tiivistettyna tekniikka toimii seuraavasti:
Lukija lahettaa signaalin, jonka RFID-tunnisteeseen integroitu antenni vastaanottaa, tun-
niste aktivoituu ja lahettaa lukijalle yksildivan tunnistenumeron, lukija siirtda tunnistenu-
meron tietojenkasittelyjarjestelmaan. Tunnistaminen voidaan tehda kiinteilla tai mobii-
leilla lukijoilla. Kiinteita lukijoita kaytetdan useimmiten varastoissa ja terminaaleissa,
joissa RFID-tunnisteella varustettuja tuotteita liikutetaan aina tiettya reittia. Kannettavia
lukijoita kaytetaan kohteissa, joissa tuotteet eivat liiku ennalta merkittya reitta tai kaiva-
taan pienempivolyymista tunnistusta (esim. laadunvalvonta). RFID-tunnisteet sen sijaan
voidaan jakaa passiivisiin ja aktiivisiin tunnisteisiin. Passiiviset tunnisteet saavat toimiak-
seen tarvittavan virran lukijan tuottamasta magneettikentasta, kun taas aktiiviset tunnis-
teet ovat varustettu omalla virtalahteelldan. Passiivisten tunnisteiden etuna voidaan pitaa
niiden pientd kokoa ja hintaa. Aktiiviset tunnisteet taas omaavat pidemman toimin-
tasateen. Valinta ndiden kahden valilta riippuu pitkalti niiden kayttokohteesta. (Harvey
Lehpamer 2012, 56-57,117,125)

Toimitusketjujen ja kuljetusten osalta RFID-tekniikkaa voidaan soveltaa lahetysten seu-
rannan parantamiseksi. Suurin RFID-tekniikalla saavutettava etu voidaan saavuttaa sen
kyvylla lukea kuormalavojen koko sisalto langattomasti, kerralla ja nopeasti lastauksien
ja purkujen yhteydessa. Esimerkiksi sekalavan tunnistaminen tavaran vastaanotossa voi
lyhentya 30 sekunnista kolmeen (Ritvanen ym. 2011, 64). Tekniikka mahdollistaa huo-
mattavasti nopeammat purku- ja lastaustapahtumat ja ndin mahdollistaa s&astét ty6évoi-
makustannuksissa. (Harvey Lehpamer 2012, 80) Kuten edellisessa kappaleessa todet-
tiin, SSCC-numeron tallentaminen RFID-tunnisteeseen on mahdollista. Taman seurauk-

sena kaikkien kuljetuksissa tarvittavien tietojen poiminta RFID-tunnisteen avulla on
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toteutettavissa. RFID-lukijoita on mahdollista integroida jopa ajoneuvojen kuormatiloihin,
nain ollen RFID-tekniikkaa hyddyntaen on mahdollista ottaa kayttoon lahes reaaliaikai-
nen lahetysten seuranta. Vaikka RFID-tekniikan kayttoa ei vietaisi aivan reaaliaikaisen
I&hetysseurannan tasolle, mahdollistaa se kuitenkin nopean ja langattoman skannaus-
prosessin ja nadin tuo varmuutta ja kustannustehokkuutta kollien kasittelyyn terminaa-

leissa ja varastoissa.

RFID-tekniikan kustannukset ovat RACE Networkin tekeman tutkimuksen mukaan las-
kussa, kun taas niiden kayttoonotto eri kohteissa on lisaantynyt. Tutkimus on aloitettu
vuonna 2009 ja sen kesto on ollut 36 kuukautta, joten se on valmistunut vuonna 2012.
Seuraavista taulukoista voidaan tarkastella RFID-tekniikan kustannus- ja kayttokehityk-

sia.

Taulukko 3 Eri RFID-tekniikoiden hintaerot ja -haarukat. (RACE networkRFID 2012)

i GPS HYBRID RFID

GPS RFID
RTLS RFID ;

* Smart Active RFID

Sensing Active RFID

| Active RFID/ Two Way | :
s d

{" Active RFID/Beacon

Sénsnng Passive RFID

RFID Device Complexity

Semi-Passive RFID  :

i Passive RFID
EAS RFID

0.001 0.01 0.05 0.1 0.5 0.75 1 5 10 15 20 50 75 100 200 250

RFID Device Price (€)

Yl olevasta taulukosta voidaan havaita eri tekniikoilla toimivien RFID-tunnisteiden hin-
taerot seka -haarukat. Taulukossa mainittava viivakoodi (Bar Code) ei itsessaan ole
RFID-tunniste, vaan se on esitetty antamaan vertailukohde tarkastelulle. Ottaen huomi-
oon tutkimuksen ajankohdan (2012), kirjoittaja uskoo, etta hinnat ovat trendin mukaisesti
laskenut taulukossa ilmoitetuista. Taulukosta voimme kuitenkin tarkastella passiivisten

RFID-tunnisteiden hinnan kulkevan 0,02€ ja 0,40€ valilla. Yleisesti ottaen valmiit
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alykkaat etiketit, joita voidaan kayttaa laatikoihin ja kuormalavoihin, maksavat tyypillisesti

kappaleelta 15 senttia tai enemman, riippuen tilatusta volyymista (Barcoding Inc. 2020).

Taulukko 4 RFID-tekniikan eri kayttokohteet. (RACE networkRFID 2012)

Fields of Application for RFID-Products

25

5

m I I I I

| l .

0 . -

Transport Production Product Access Control Customer Spare Health Care  Public Service
Control Information Cards/Payment Time/Household

Sharesin %

Ylld olevasta taulukosta voimme havaita kuljetusten seka tuotteidenhallinnan olevan
RFID-tekniikan yleisimpia kayttokohteita. Kuljetusten osalta hyva esimerkki taman tek-
niikan kaytolle on Ahlsell AB:n RFDI:n kayttoonotto. Ahlsell AB kuljettaa vuosittain 5,5
miljoonaa pakettia Ruotsissa. Tasta johtuen logistiikan tarkkuudelle, tdsmallisyydelle ja
tehokkuudelle asetetaan korkeat vaatimukset. Aikaisemmin Ahlisellin kayttdma viivakoo-
diratkaisu oli hidas eika se tarjonnut riittavaa kontrollia Iahetysten korkealle volyymille.
Ahlsell ratkaisi ongelman RFID:n kayttoonotolla. RFID-ratkaisu tilattiin ulkopuoliselta
RFID-palveluita tarjoavalta yritykselta ja se sisalsi laitteistot, ohjelmistot seka asennuk-
sen. Nykyaan jokainen Ahlsellin pakettihdkki (sisaltdd useamman l&hetyksen) on mer-
kitty RFID-tunnisteella. Lastauslaiturit ovat varustettu RFID-lukijoilla ja -antenneilla, jotka
lukevat ja tunnistavat niiden |&pi kulkevat hakit. Automaattinen lastauksenhallintajarjes-
telma laukaisee halytyksen vaaran tavaran kulkiessa lukijoiden I&pi ja nain karsii toimi-
tushairioita ja ylimaaraisia kustannuksia. Jarjestelman kayttoonotto on ollut onnistunut ja
se on vahentanyt pakettinakkien vaarintoimituksia edeltavan vuoden 110 tapauksesta
vain yhteen tapaukseen. Ahlsellin logistiikkajohtaja Daniel Johansson arvioi jarjestelman

maksavan itsensa takaisin alle vuodessa. (Turck Vilant Systems 2020)
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Taulukko 5 Globaali liikevaihto: RFID-tekniikka. (Statista 2020)

RFID (Radio Frequency Identification) technology market revenue worldwide from
2014 to 2025 (in billion U.S. dollars)

50

40

S 30

20

2014 2015 2016* 2017* 2018* 2019° 2020* 2021* 2022* 2023" 2024* 2025

Sources Additional Information:

i View R rch; Statista estimat Worldwid: iV v R rch; Statist mat 2014 1o 201 m
Statista 2020

Taulukosta 5 voimme tarkastella globaalia RFID:iin liittyvaa liikevaihtoa vuodesta 2014.

Taulukko sisaltaa myos arvion tulevien vuosien liilkevaihdosta, joka on nousujohteinen.
Taman perusteella voidaan todeta RFID:n kayton olevan yleistynyt ja sen ennustetaan
olevan tulevaisuudessa nousussa. Opinnaytteen kirjoittaja uskoo RFID-tunnisteiden kor-
vaavan tulevaisuudessa tavanomaisten kollitunnisteiden kayton. Kirjoittajan mielipiteen
mukaan kuljetusyhtididen tulisi aktiivisesti kartoittaa RFID-tekniikan kayttéonoton mah-
dollisuuksia ja toteuttaa kokeiluja sen osalta. Kirjoittaja uskoo RFID-tekniikan kayttoon-
oton oikein suoritettuna maksavan siihen liittyvat investoinnit takaisin tydvoimakustan-
nuksien saastdina ja nopeuttavan kuljetusten osalta kappaletavara- ja osakuormien ka-
sittelya terminaaleissa huomattavasti. Lahetysten seurannan kannalta RFID:n kayttd on
tavanomaista viivakooditekniikkaa tarkempi, nopeampi ja varmempi. RFID toisi kuljetus-

yhtiot askelta lahemmas reaaliaikaista lahetysten seurantaa.
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4 VIIMEISEN KILOMETRIN JAKELU (LAST MILE)

Viimeisen kilometrin jakelu on paljon puhuttu aihe logistiikkapiireissa ja sen kehitta-
miseksi on jarjestetty useita eri kilpailuja ja kokeiluja. Sita pyritdan koko ajan kehittdamaan
tehokkaammaksi sekd enemman ymparisto- ja asiakasystavalliseen suuntaan. Tarkas-
telun kohteena olevassa huonekalujen toimitusketjussa kuljetettavien kollien koko on ta-
vanomaisen verkkokaupan suurimmasta paasta. Kuljetettava tavara on myos hyvin mo-
nimuotoista silla kuluttaja voi tilata kalusteita aina pienesta ja sirosta lampusta sohvaan.
(H. Nuutila, henkilékohtainen tiedonanto 25.5.2020) Téssa luvussa maaritellaan viimei-

sen kilometrin jakelu ja tarkastellaan sen haasteita, ongelmia ja parannuksia.
4.1 Viimeisen kilometrin maarittely

Viimeisen kilometrin jakelu eli englanniksi last mile-delivery on kuljetusketjun viimeinen
osa. Silla tarkoitetaan tavaran viimeista liikettd kuljetusyhtitltd maarapaikkaan. (Dolan
2018) Useimmiten toimitusketjut noudattavat seuraavaa perusrakennetta: raakamateri-
aalit muutetaan lopputuotteiksi, jonka jalkeen vaihtoehtona on joko niiden vahittaismyynti
tai suorat toimitukset asiakkaalle. Kummatkin eri ratkaisut sisaltavat vaiheen tavaran kul-
jettamiseksi tuotannosta jakelukeskukseen. Toimitusketjun rakenteesta riippuen loppu-
tuotteet kuljetetaan jakelukeskuksesta joko myymalaan tai suoraan loppuasiakkaalle.
Viimeisen kilometrin jakelulla tarkoitetaan siis suoraan kuluttajalle tapahtuvaa jakelua,
joka ei sisalla lainkaan myymalan kayttda. Alituisesti kasvavan verkkokaupan johdosta
suoraan asiakkaalle tapahtuvat toimitukset ovat suuressa nousussa. (Gevaers, Van de
Voorde, Vanelslander 2009)

Vahittdiskauppa

1) N
l.\
—— 2 | =
~e—o—0 "HENEE [ % oo+ ) i
Tuotantolaitos Kuljetus Jakelukeskus Viimeisen kilometrin jakelu Loppuasiakas

Kuva 2 Toimitusketjun perusrakenne tuotantolaitokselta loppuasiakkaalle viimeinen kilo-
metri huomioituna. (Oma uudelleen kuvaus, perustuu Gevaers ym. 2009)
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Koti- ja ulkomaissa kuluttajien digitaalisesti ostamien vahittaiskaupan tuotteiden kasvu
oli kaupan liiton Jaana Kurjenojan (2020) mukaan vuonna 2019 12% nousussa edelta-
vasta vuodesta. Kokonaisuudessaan sisustus ja kayttdtavaroiden osuus digitaalisesti os-
tetuista tuotteista oli 9%. (Kurjenoja 2020)

Kuluttajien digitaalisesti ostamien vahittdistuotteiden jakauma vuonna 2019
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Kuva 3 Kuluttajien digitaalisesti ostamia vahittdiskaupan tuotteita koti- ja ulkomailta
vuonna 2019 ja niiden jakauma. (Oma uudelleen kuvaus, perustuu Statista 2020)

4.2 Viimeisen kilometrin haasteet

Viimeisen kilometrin toimituksia Business to Consumer eli B2C-ymparistéssa on luon-
nehdittu yhdeksi kallimmaksi, tehottomimmaksi ja saastuttavimmaksi toimitusketjun
osuudeksi. Suuren toimitusten epaonnistumisasteen lisaksi viimeisen kilometrin toimi-
tuksissa ongelmia tuottavat suuret tyhjakayntiajat, turvallisuus sekéa alueellinen huono
kannattavuus. (Gevaers ym. 2009) Kirjoittajan kokemuksen perusteella voidaan todeta,
etta erityisesti yksityisille loppuasiakkaille tavaran toimittaminen ei aina ole tdysin mus-
tavalkoista, helppoa tai nopeaa. Usein jakelutapahtumat sijoittuvat ajankohtaan, joka on
varsin yleinen tybaika normaalille tydossakayvalle yksityishenkilolle. Loppuasiakkaan las-
naoloa pyritdan kartoittamaan ennen jakelutapahtumaa puhelimitse tai tekstiviestilla, ta-
voittaminen usein epaonnistuu. Haastetta jakelutapahtumaan lisda maarapaikan sijainti.

Teollisissa tuotantolaitoksissa tai esimerkiksi myymaloissa, joissa tavara liikkuu paivan

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Eetu Osmonen



25

aikana useasti tulo- ja menovirtaan on lahes poikkeuksetta jarjestetty suuremmille ajo-
neuvoille sopiva infrastruktuuri. Yksityishenkildiden kiinteistot sen sijaan sijaitsevat usein
haastavalla alueella, joille on joskus jopa mahdoton paasta kulkemaan suuremmalla ajo-

neuvolla.

Olennainen jakelutapahtuman osa on luontaisesti tavaran purkaminen ajoneuvosta lop-
puasiakkaalle. Purkukaluston puuttuminen maarapaikassa tarkoittaa suurempien kollien
kohdalla kaytadnndssa poikkeuksetta peralautapurun jarjestamista ja yksityishenkildilla
harvoin tata kalustoa I0ytyy. Lisahaasteita tuo usein myos kerrostaloasuminen, koska
raskaita kolleja on kuljetettava katutasosta monta kerrosta yldspain. Tilastokeskuksen
vuonna 2018 tekeman tutkimuksen mukaan lahes puolet asuntokunnista asui kerrosta-
loissa vuonna 2017, joten voidaan todeta kerrostalotoimituksien olevan Iahettien arkipai-
vaa. Viimeisen kilometrin osuus toimitusketjun kokonaiskustannuksista vaihtelee 17% ja

75% valilla sen ominaisuuksista riippuen (Gevaers ym. 2009).

Ymparistondkokulmasta viimeisen kilometrin jakelun ongelmiin sisaltyy myds kuljetuk-
sista aiheutuvat paastoét. Tero Niemisen (2019, 16) mukaan kuljetusten merkittavimpia
ymparistOvaikutuksia ovat paastét, melu ja ymparistomuutokset. Yli 95% kuljetusten
paastoista aiheutuu hiilidioksidista (CO.). Maantieliikkenteessa suurimmat paastoét ovat
hiilidioksidin lisdksi haka, typen oksidit ja hiilivedyt. Suurimmaksi osaksi ndma fossiilisten
polttoaineiden kaytdsta aiheutuvat kasvihuonepaastot ovat peraisin bensiinin ja dieselin
kaytosta. (Tero Nieminen 2019, 16-17) Alla olevasta taulukosta voidaan tarkastella hiili-

dioksidipaastojen jakaantumista eri tieliikenteen ajoneuvotyypeille.
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Taulukko 6 Hiilidioksidipaastojen jakaantuminen eri ajoneuvotyypeille. (Lipasto 2020)

Suomen tieliikenteen hiilidioksidipaastot (CO2)
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4.3 Toimitusten aikaikkunat ja niiden sopiminen

Iso osa viimeisen kilometriin kohdistuvista ongelmista ovat yhteydessa epaonnistuneisiin
toimitusyrityksiin. Ne lisdavat kriittisesti kustannuksia ja vahentavat asiakastyytyvai-
syytta. (Xu, Ferrand, Roberts 2008) Mikali jakelulle ei ole sovittu aikaikkunaa, suuri osa
toimituksista ajautuu tilanteeseen, jossa loppuasiakas ei ole paikalla. TAman seurauk-
sena lahetin on palattava takaisin maarapaikkaan toiseen tai jopa useampaan kertaan.
Aikaikkunan sopiminen taas voi tehda reitin maarittelysta tehotonta, kun lahetin on ajet-
tava reittinsa sovittujen aikojen pohjalta. Useimmissa tapauksissa aikaikkunoiden sopi-
minen johtaa niin kutsuttuun ”ping-pong-efektiin”, jonka seurauksena kuljettujen kilomet-

rien ja kulujen maara kasvaa. (Gevaers ym. 2009)

Eri kuljetusyhtioilla on eri tapoja toteuttaa toimitusaikojen sopiminen tai ilmoittaminen.
Toimitusaikaikkunat ilmoitetaan tai sovitaan sahkoisesti, tekstiviesteilla, puhelimitse tai
niitd ei sovita ollenkaan. Kaikkiin eri tapoihin liittyy hyvia seka huonoja puolia. Loppu-
asiakkaan kanssa sovittu tarkka aikataulu vaatii paljon sitoutumista kuljetusyhtiolta ja voi
aiheuttaa tehottoman reitinsuunnittelun. Se on liséksi asiakaspalvelua ja jakelukeskusta
kuormittavaa seka haastavaa toteuttaa tehokkaasti. Kuten aiemmin mainittu aikaikkunan
sopimatta jattdminen tai sen pelkka ilmoittaminen taas voi useasti johtaa moneen epa-
onnistuneeseen toimitusyritykseen. Hyvana piirteena passiiviselle tavalle voidaan pitaa

nopeampaa tavaran kiertoa jakelukeskuksessa. Kuljetusyhtididen onkin nain ollen
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pyrittava valitsemaan niille paras tapa toimia toimitusaikojen sopimisien suhteen. (H.
Nuutila, henkildkohtainen tiedonanto 25.5.2020)

4.4 Viimeisen kilometrin parannukset

Viimeisen kilometrin jakelua on pitkdan pyritty parantamaan kuljetusyhtididen keskuu-
dessa. Moni yhtio on I6ytanyt uusia innovatiivisia seka toimivia tapoja askeltaa kuljetus-
ketjun viimeinen "porras”. Kehitysta on tapahtunut niin asiakaskommunikoinnissa ja reit-

tien optimoinneissa kuin fyysisissa kuljetuksissakin.

Viimeisen kilometrin ongelmiin on I0ydetty innovatiivisia ratkaisuja muun muassa tieto ja
viestintatekiikan eli ICT:n (Information and Communication Technology) ja uusien ajo-
neuvojen kehittymisen johdosta. Etenkin ICT-alan innovaatioita on lahiaikoina esitelty
kaytettavaksi viimeisen kilometrin jakelun parantamiseksi. Moni tutkija uskoo tulevaisuu-
den kuljetusalan innovaatioiden liittyvan alypuhelimiin ja niille kehitettavissa olevien so-
vellusten kayttéon. (Ranieri, Digiesi, Silvestri, Roccotelli 2019) Kuten aiemmin mainittu,
viimeisen kilometrin parantamiseksi on kaynnistetty monia eri kehityshankkeita. Aihepii-
riin kuuluu my6s vuonna 2018 kaynnistetty "Citylogistiikan uudet ratkaisut’-hanke, joka
keskittyy kaupunkien keskusta-alueiden jakeluliikenteen kehittamiseen uudenlaisten ja-
keluratkaisuiden ja palvelukonseptien avulla. Hankkeeseen kuuluu kevyiden jakelurat-
kaisujen, autonomisen kaluston ja I&hijakeluasemien pilotointi. Hankkeen tavoitteena on
muun muassa parantaa kaupunkilaisten turvallisuutta ja viihtyvyytta, tukea ilmastostra-
tegiaa, vahentaa liikennetta ja kartoittaa uusien toimintamallien toimivuutta. Hankkeen
paatoteuttaja on Turun kaupunki, osatoteuttajina toimii Forum Virium Helsinki, Tampe-
reen AMK, Turun AMK ja Varsinais-Suomen liitto. (Citylogistiikka 2020)

Innovatiiviset ajoneuvot

Uudet keksinnot ajoneuvomarkkinoilla ovat olleet mullistavia: uusia moottoriteknologi-
oita, autonomisia ajoneuvoja ja uusia toimitustapoja. Sahko-, hybridi- ja polttokennoajo-
neuvot ovat innovaatioita, jotka voivat vahentaa paastoja. Niilla on positiivinen vaikutus
ymparisto- ja melusaasteille seka ne ovat jo valmiita markkinoille. Rajoittavin tekija sah-
kbéajoneuvojen kaytdssa viimeisen kilometrin osalta on kuitenkin niiden lyhyet toiminta-
matkat seka pitkat latausajat. Suosituimmaksi moottoriteknologiaksi onkin osoittautunut
hybridiajoneuvot, joiden toimintamatka on huomattavasti sahkdajoneuvoja parempi ja

kuitenkin vahentavat kasvihuonepaastdja huomattavasti. (Ranieri ym. 2018) Suomen
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olosuhteisiin sopivat sahkokayttoiset hyotyajoneuvot ovatkin toistaiseksi olleet harvassa.
Kesaisin saatilan salliessa sdhkoautot voivat olla toimivia ja sdastaa polttoainekuluissa,
mutta matalampien Iampétilojen vallitessa varsinkin toimintaséde voi jaada turhan lyhy-
eksi. (H. Nuutila, henkildkohtainen tiedonanto 25.5.2020)

Digitalisoituminen ja reittien dlykas optimointi

Alykas reitinoptimointi on kriittisté logistiikan toimijoille, jotta ne voivat tehokkaasti kuljet-
taa, noutaa ja jakaa lahetyksia. Logistiikan tarjoaijilla ja viimeisen kilometrin ammattilai-
silla on usein suoraa ja epasuoraa tietoa kaupungeista ja niiden fyysisista ominaisuuk-
sista. Uudet asiakasvaatimukset kuten aikaikkunatoimitukset, valittdmat toimitukset ja
asiakkaan tarpeisiin sopivaksi raataloidyt kuljetukset luovat kuitenkin uusia haasteita.
Deutsche Post DHL Group aloitti SmartTruck-kokeilun 2000-luvun alkupuolella kehit-
tddkseen yksityisoikeudella sen reaaliaikaisia reititysalgoritmeja. Kaupunkien uudenlai-
nen palvelukeskeinen infrastruktuuri on lisdantyvalla digitaalisuudellaan luonut runsaasti
dataa, jota voidaan hyddyntda SmartTrucki:n kaltaisien jarjestelmien kehityksessa ja
nain parantaa reitityksen optimointia aikaisempaa tehokkaammaksi. (Deutsche Post
DHL Group 2018) Digitaaliset reitinoptimointitydkalut helpottavat ympariston ja talouden

kannalta tehokkaan reitin suunnittelua.

Turussa kaynnistyy kevaan 2020 aikana uusia kokeiluja aiemmin mainittuun citylogistii-
kan kehittdmishankkeeseen liittyen. Kaksi kokeilua pyrkivat kartoittamaan jakeluautojen
pysakadintipaikkojen kaytettavyyttd kerdamalld dataa niiden kaytdsta ja sijainneista. Kol-
mas kokeilu liittyy kuljettajille jaettavaan mobiilisovellukseen, joka mahdollistaa ns. hiljai-
sen tiedon jakamisen kuljettajien ja toimijoiden kesken. Hiljaisella tiedolla citylogistii-
kassa voidaan tarkoittaa esimerkiksi tietoa lastauslaitureiden sijainneista tai ajoreiteista
sisapihoille. Sovellukseen on tarkoitus tuoda dataa myds aikaisemmista piloteista, jotta
kuljettajille voidaan tarjota mahdollisimman laaja kayttoliittyma. (Lumikko 2020) ICT-alan
kehitys mahdollistaa kaupunkien infrastruktuurien seka ajoneuvojen valjastamisen erilai-
silla sensoreilla, joilla saadaan uusia lahestymistapoja liikkuvuuteen. Sensorien hinta on
tippunut huomattavasti vuosien aikana, jonka seurauksena ajoneuvojen tuottaman datan
seuranta on entistd helpompaa. Ajoneuvojen tuottamaa dataa voidaan kayttaa niiden

ekologisuuden kuin taloudellisuudenkin optimointiin. (Ranieri ym. 2018)
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Tama opinnaytetydn luku on salassa pidettava.
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6 KEHITYSEHDOTUKSET (LUOTTAMUKSELLINEN)

Tama opinnaytetydn luku on salassa pidettava.
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7 JOHTOPAATOKSET

Opinnaytetyon tavoitteena oli kuljetusprosessin kuvaaminen ja kehittdminen B2C-toimi-
tusketjussa. Tarkemmat tavoitteet kohdentuivat ruotsalaisen Iahettdjan ja suomalaisen
loppuasiakkaan valisen verkkokaupan toimitusketjun kuvaamiseen ja kehittamiseen. Tyd
oli ajankohtainen kohdeyritykselle sen havaitsemien kohdetoimitusketjun haasteiden
johdosta. Havaituista haasteista johtuen tyohon kohdistui myos kehitysnakokulma. Ny-
kytilanteen kuvauksen tarkoituksena oli pohjan rakentaminen kehitysprosesseille seka

uusien tydntekijdiden perehdytysprosessin parantaminen.

Nykytilanteen kuvaus toteutettiin yndessa toimitusketjun eri osapuolien kanssa haastat-
telemalla niiden eri toimihenkilGitd. Nykytilanteen kuvauksen lisaksi tutkittiin aineistoja
useista eri aihepiirin Iahteista ja pyrittiin kokoamaan mahdollisimman vankka pohja kehi-
tysehdotusten esittamiselle. Opinnaytetydn tuloksena saatiin kattava nykytilanteen ku-
vaus, jota voidaan kayttda pohjana yritys X:n tuleville kehitysprosesseille. Opinnaytteen
toinen tavoite oli kartoittaa kehityskohteita kohdetoimitusketjun osalta. Tassa onnistuttiin
toimittamalla kohdeyritykselle kolme eri mahdollisesti toteuttamiskelpoista kehitysehdo-
tusta. Yksi kehitysehdotus on jo tyota kirjoittaessa otettu kehityksen kohteeksi ja se py-
ritdan toteuttamaan mahdollisimman pian. Tdma kehitysehdotus liittyi tiedonsiirron pa-

rantamiseen toimitusketjun eri osapuolien valilla.

Haastavaa ty0ssa oli erityisesti aineistoanalyysin rajaus mahdollisimman tehokkaaksi ja
oleelliseksi kohdetoimitusketjun tarpeiden osalta. Kohdetoimitusketjun monen eri osa-
alueen johdosta aiheen rajaus muutamiin eri paakohtiin toteutettiin pohtimalla sen osalta
oleellisimmat aihepiirit. Aihepiireiksi muodostuivat: toimitusketjut ja kuljetukset, sahkaoi-
nen tiedonsiirto kuljetuksissa ja l&hetysten seuranta seka viimeisen kilometrin jakelu. Ai-
heet itsessaan ovat erittdin laajoja ja niiden analysointi ja oleellisen tiedon kerdaminen
oli haasteellista. Opinnaytety6ta analysoidessa on hyva ottaa huomioon, etta tietopohjaa
on pyritty keraamaan erityisesti kohdetoimitusketjun ja toimeksiantajayritysten tarpeen

mukaan.
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