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Opinnäytetyön aiheena oli tutkia Case-yrityksen pakkauslogistiikan täyttöastetta, ja 

esittää tutkimuksen pohjalta kehitysideoita sen parantamiseksi. Aihetta analysoitiin 

kahden tutkimuskysymyksen avulla: miksi perävaunujen täyttöaste on niin heikko, ja 

miten sitä voitaisiin parantaa?  

 

Tutkimuksen teoriaosuudessa tarkasteltiin yleisiä menetelmiä ja toimintatapoja 

logistiikan alalla. Tarkastelun kohteena oli muun muassa täyttöaste ja sen mittaaminen, 

milk run eli keräilykierros, kuorman suunnittelu ja lastaus, sekä erilaiset kuljetustyypit. 

Lisäksi tutkimuksen teoriaosassa käsiteltiin Case-yrityksen logistista prosessia alusta 

loppuun, sekä vertailtiin sitä alan yleisiin käytäntöihin. 

 

Tutkimuksen empiirisessä osassa analysoitiin ensin Case-yrityksen nykyistä tilannetta 

täyttöasteen kannalta, sekä pohdittiin syitä sen heikkoon tasoon. Täyttöastetta 

tarkasteltiin ensin kaikkien kuljetusyhtiöiden muodostamana yhtenä kokonaisuutena, 

minkä jälkeen sitä tarkasteltiin kuljetusyhtiöittäin. Dataa saatiin kerättyä Case-yrityksen 

sisäisistä järjestelmistä, sekä yrityksen henkilökuntaa haastattelemalla. 

 

Tutkimuksessa löydettiin kolme merkittävämpää täyttöasteeseen negatiivisella tavalla 

vaikuttavaa ongelmaa: pakkausten epäsopivat mitat, kuljetusyhtiöiden aluejaottelut ja 

lastaussuunnitelmien heikko taso. Näiden pohjalta laadittiin kolme kehitysideaa: 

pakkausten mittojen tarkastelu ja uudelleensuunnittelu, kuljetusyhtiöiden aluejaon 

tarkastelu ja muuttaminen, ja kuljetusyhtiöiden lisäkoulutus tai vaihtaminen. 

 

Kuljetus, jakelu, täyttöaste, tiekuljetus, logistiikka, rahti 

 
 
 



 

 

 

  

Author(s) 

Airikkala, Antti 

Type of Publication  

Bachelor’s thesis  

 

 

ThesisAMK 

Date 

June 2021 

Number of pages  

34 

Language of publication: 

Finnish 

Title of publication 

Optimization of filling rate for a Case company 

 

 

 

 

Degree programme 

International trade 

 

The purpose of this thesis was to analyze the filling rate in the Case company’s package 

forwarding, and to propose some ideas to improve it based on the findings. To achieve 

this, two research questions were set: why is the filling rate so low, and what can be done 

to improve it? 

 

In the theoretical part of the research, the common practices in logistic chains around the 

world were inspected. Some of the topics include filling rate and its measuring, milk 

runs, loading and load planning, and different types of deliveries. In addition, the Case 

company’s logistic process was examined from start to finish and compared to the 

common practices in the field. 

 

In the empirical part of the thesis, the Case company’s current situation regarding the 

filling rate was analyzed. The goal was to find reasons behind the inadequate rates. First 

the filling rate was examined by combining the filling rates of all the carriers in question, 

and then by inspecting them one by one. The data was collected from the Case company’s 

internal systems, and by interviewing a few employees. 

 

In the research three major problems regarding the inadequate filling rate were found: 

measurements of some packages were inconvenient, some areas were inconveniently 

divided for carriers, and some load plans were drafted improperly by the carriers. Based 

on these findings, three proposals were suggested: inspection and re-planning of some 

packages, inspection and re-division of some areas, and training or changing some 

carriers. 
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LÄHTEET 

 



 

1 JOHDANTO 

 

Opinnäytetyöni aiheena on erään suomalaisen teknologiayrityksen 

pakkauslogistiikkaketjun täyttöasteen parantaminen. Yrityksellä on ollut ongelmia 

pakkauslogistiikan täyttöasteen kanssa, ja tutkimuksessa pyritäänkin esittämään 

kehitysideoita asian parantamiseksi. Aihe on yritykselle ajankohtainen ja tärkeä, sillä 

heikko täyttöaste voi aiheuttaa merkittäviä ekologisia ja taloudellisia haittoja. 

Taloudelliset hyödyt ovat yrityksille aina tervetulleita, mutta varsinkin tutkimuksen 

kohteena oleva Case-yritys pyrkii parantamaan toimintatapojaan ja menetelmiään 

saavuttaakseen pienemmän hiilijalanjäljen, ja näin ollen tekemään oman osansa 

ympäristön suojelemiseen. 

 

Opinnäytetyö on rajattu kohdistumaan ainoastaan yrityksen pakkauslogistiikkaan, sillä 

yrityksen suuren koon vuoksi koko logistiikkaprosessin täyttöasteen tarkastelu ja sen 

pohjalta kehitysideoiden esittäminen ei olisi realistista yhdessä opinnäytetyössä.  

 

Opinnäytetyössä kerrotaan ensin tutkimuksen taustat ja sen tekemisen takana olevat 

syyt. Sen jälkeen tarkastellaan yleistä aiheeseen liittyvää teoriaa, verraten sitä Case-

yrityksen logistiikkaprosessin toimintatapoihin ja menetelmiin. Lopussa esitetään 

kehitysideoita ja pohditaan tutkimuksen reliabiliteettia ja validiteettia, sekä esitetään 

mahdollisia jatkotutkimusaiheita.  

 

Tutkimuksessa on käytetty Case-yrityksen järjestelmistä ja sisäisistä asiakirjoista 

saatua dataa, sekä Case-yrityksen henkilökuntaa haastattelemalla saatua tietoa. Sitä on 

pyritty soveltamaan tutkimuksen empiirisessä osassa, ja sen analysoinnin pohjalta on 

laadittu erilaisia kehitysideoita. 

 

  



 

2 TUTKIMUSONGELMA JA -MENETELMÄT 

2.1 Tutkimusongelma 

Opinnäytetyön tarkoituksena on tarkastella perävaunujen täytösastetta Case-yrityksen 

pakkauslogistiikassa. Täyttöasteen optimointi on tärkeää moneltakin kantilta. Yksi 

suurimmista syistä on tietysti kustannukset. Kun perävaunujen täyttöaste on matala, 

tarvitaan enemmän perävaunuja, ja rekkoja vetämään niitä, mistä aiheutuu todella 

suuren volyymin vuoksi merkittäviä lisäkustannuksia yritykselle. Perävaunujen 

liiallisen tarpeen vuoksi yritykselle saattaa aiheutua myös epäsuoria lisäkustannuksia. 

Kun perävaunujen tarve nousee liian suureksi, liikenne saattaa ruuhkautua niin pahasti, 

että lisäkustannuksia saattaa syntyä esimerkiksi tavaran jakelun viivästymisen takia. 

 

Lisäkustannukset eivät kuitenkaan ole ainoa ongelma, joka perävaunujen suuresta 

tarpeesta johtuu. Kun perävaunujen tarve nousee, niin tarvittavien rekkojenkin tarve 

nousee, mikä puolestaan kasvattaa rekkaliikenteestä aiheutuvia päästöjä. Yrityksen 

hiilijalanjälki kasvaa, ja ympäristö saastuu. 

 

Täyttöasteen mataluus aiheuttaa myös lisätyötä henkilöstölle. Ylimääräiset rekathan 

kuitenkin tarvitsevat ylimääräisiä kuskeja. Jos kuljetusliikkeen arvio tulevasta 

työtarpeesta on laskettu Case-yrityksen tuotantosuunnitelman mukaan, saattaa heikko 

täyttöaste tarkoittaa pulaa kuljettajista, mikä puolestaan johtaa suureen määrään 

ylityötunteja. Ylityötunneista aiheutuu taas lisäkuluja, ja henkilöstö rasittuu. 

2.2 Tutkimuksen taustat ja menetelmät 

Tutkimuksessa voidaan käyttää määrällistä tai laadullista tutkimusmenetelmää. 

Määrällistä tutkimusmenetelmää käytetään usein tutkimuksissa, joissa halutaan 

numeraalista tietoa, ja joissa tutkimusaineistoa voidaan jotenkin mitata ja testata. 

Määrällisessä tutkimusmenetelmässä pyritään usein vastaamaan kysymyksiin, kuten 

mikä, missä, kuinka paljon ja kuinka usein. Määrällisessä tutkimuksessa tarvitaan 

usein melko suuri otos, jotta pystytään luomaan luotettavia johtopäätöksiä. 

Laadullinen tutkimusmenetelmä puolestaan ei perustu pelkkiin numeroihin. Siinä 



 

pyritään usein selittämään ja ymmärtämään tutkittavaa ilmiötä syvemmin, ja 

paneutumaan ilmiön taustalla oleviin tekijöihin. (Vilkka 2015, 75-76) 

 

Tutkimuksessani aion kerätä tietoa muutamalla erilaisella keinolla. Case-yrityksen 

sisäisiä dokumentteja ja henkilökohtaisia haastatteluja käyttäen saan tarvittavan tiedon 

yrityksen käyttämistä nykyisistä toimintatavoista ja prosesseista. Aion käyttää sekä 

määrällisiä, että laadullisia menetelmiä tutkiessani ja analysoidessani täyttöasteeseen 

liittyviä epäkohtia. Laadullisia ovat juuri edellä mainitut henkilökohtaiset haastattelut, 

joissa pyrin syventymään mm. täyttöasteen heikkouden syihin tietyissä 

ongelmakuormissa. Määrällisiä keinoja taas ovat esimerkiksi yrityksen sisäisten 

järjestelmien datan analysointi. Tällaista voi olla esimerkiksi kuljetusyhtiöiden 

täyttöasteiden vertailu tai tiettyjen pakkausten täyttöasteiden vertailu. (Kananen 2015, 

157-159) 

 

Tutkimuksen tavoite on selvittää mistä täyttöasteen heikkous johtuu, ja lähteä 

pohtimaan kehitysideoita sen optimoimiseksi. Case-yritykselle koituu täyttöasteen 

heikkoudesta melko suuria kustannuksia, ja sen takia koko prosessin tutkiminen onkin 

erittäin ajankohtaista. Tutkimusongelmaksi siis muodostui pakkauslogistiikan 

täyttöasteen optimointi. Ongelman analysoinnin jälkeen tarkoituksena on luoda 

kehitysideoita Case-yritykselle. 

 

Päätutkimuskysymys: Miksi perävaunujen täyttöaste on niin heikko? 

Alatutkimuskysymys: Miten perävaunujen täyttöastetta voitaisiin kehittää? 

2.3 Tutkimusstrategia 

Tutkimusstrategia on kokonaisuus, johon yhdistyy kaikki tutkimuksessa käytetyt 

tutkimusmenetelmät ja niiden avulla saadut ratkaisut. Tutkimusstrategia ohjaa sekä 

näiden menetelmien valintaa että käyttöä.  

 

Tutkimuksessani on käytetty strategiana toimintatutkimusta. Toimintatutkimukseen 

kuuluu olennaisesti toiminnan muutos ja kehittäminen. Toimintatutkimus sopii hyvin 

tutkimukseen jossa on selvä ongelma, jota lähdetään ratkaisemaan. Ongelman 



 

ratkaisemiseksi ongelma ja kaikki siihen liittyvät tekijät tulee määrittää ja ymmärtää. 

(Routio 2005) 

 

Toimintatutkimuksella on aina yksi kohde. Kohde voi olla mm. yritys, henkilö tai jokin 

tapahtuma. Toimintatutkimuksessa voidaan käyttää monia erilaisia 

tiedonkeruumenetelmiä, eikä sitä ole rajattu esimerkiksi vain joko laadullisiin tai 

määrällisiin menetelmiin. (Routio 2005) 

 

Yllä mainittujen ominaisuuksiensa vuoksi toimintatutkimus on hyvä valinta 

tutkimusstrategiaksi tähän kyseiseen tutkimukseen. Tutkimuksessani käytän 

monenlaisia menetelmiä, kuten henkilökohtaiset tiedonannot Case-yrityksen 

yhteyshenkilöiden kanssa, Case-yrityksen sisäisten dokumenttien tutkailu ja 

tietokantojen analysointi. Menetelmät vaihtelevat siis määrällisen ja laadullisten 

välillä. (Routio 2005)  

2.4 Käsitteellinen viitekehys  

 

Kuvio 1. Käsitteellinen viitekehys 

 

Tutkimukseni käsitteellisessä viitekehyksessä on kuvailtu koko Case-yrityksen 

pakkauslogistiikkaprosessi helposti ymmärrettävällä tavalla. Siinä on esitettynä koko 



 

pakkauslogistiikkaprosessi vaihe vaiheelta, ja sen on tarkoitus auttaa lukijaa 

ymmärtämään mistä tutkimuksessa on kyse. Tutkimukseeni liittyy olennaisesti 

viitekehyksessä olevat aiheet, ja niitä avaamalla saadaan parempi käsitys tutkimukseni 

sisällöstä. Kuten viitekehyksestä näkee, tutkimukseni rajoittuu vain Case-yrityksen 

pakkauslogistiikkaprosessiin, jotta aihe ei paisuisi liian suureksi.  

 

Pakkauslogistiikan prosessi alkaa aina kuorman suunnittelusta. Kuorman suunnittelee 

ulkoiset kuljetusliikkeet, minkä jälkeen tyhjät pakkaukset lastataan perävaunuun Case-

yrityksen trukkikuskien toimesta. Lastauksen jälkeen kuorma kuljetetaan toimittajalle, 

jossa kuorma puretaan. Lopuksi toimittaja lastaa täydet pakkaukset rekkoihin, jotka 

toimittavat ne takaisin Case-yritykselle, ja näin saadaan pakkauslogistiikan kierros 

päätökseen. 

  



 

3 YLEISTÄ LOGISTIIKKAKETJUISTA 

3.1 Logistiikka osana liiketoimintaa 

Logistiikka on todella tärkeä osa liiketoimintaa. Logistiikan tehtävä on saada tavara 

täsmällisesti  ja huolellisesti paikasta A paikkaan B. Logistiikassa on samalla pidettävä 

huolta, että ympäristö otetaan huomioon eikä yhteiskunnalle aiheudu minkäänlaisia 

vahinkoja liiketoiminnasta.  

 

Suomalaisen liiketalouden yksi suurimpia kulmakiviä on toimiva logistiikka, sillä 

välimatkat johtaviin markkina-alueisiin ovat todella pitkiä, ja usein riippuvaisia 

merikuljetuksista. Tähän auttaa mm. hyvin optimoitu logistiikkaketju, ja tämän 

tutkimuksen tarkoitus onkin optimoida perävaunujen täyttöastetta. (Logistiikan 

maailman www-sivut) 

3.2 Toimituslausekkeet 

Kansainvälisessä kaupassa voidaan käyttää Kansainvälisen Kauppakamarin 

ylläpitämiä Incoterms 2020 -toimituslausekkeita. Incoterms-toimituslausekkeet 

määrittelevät kansainvälisessä kaupassa kauppatavan, johon sisältyy esimerkiksi 

kustannusten jakautuminen, riskin siirtyminen, muodollisuuksien hoitaminen ja niin 

edelleen. Lausekkeet ovat kolmikirjaimisia lyhenteitä ja niitä on kaiken kaikkiaan 11. 

Yksi esimerkki usein käytetystä toimituslausekkeesta on FCA eli vapaasti 

rahdinkuljettajalla, jonka mukaan myyjän katsotaan luovuttaneen kauppatavaran 

ostajalle, kun tavara on luovutettu sovitulle rahdinkuljettajalle. (Logistiikan maailman 

www-sivut) 

 

Toimituslausekkeen valinta helpottaa kaupanteon sujumista ja se kannattaakin valita 

mahdollisimman nopeasti. Toimituslauseketta kannattaakin miettiä koko yrityksen 

mittakaavalla jo etukäteen, ja sopimattomat toimituslausekkeet voidaan karsia 

kokonaan pois vaihtoehdoista. Alla oleva kaavio havainnollistaa oikean 

toimituslausekkeen valintaa. 



 

 

Kuvio 2. Toimituslausekkeen valinta Incoterms 2020. (Logistiikan maailman www-

sivut 2020). 

 

Case-yritys käyttää pakkauslogistiikassaan CPT toimituslauseketta, eli Kuljetus 

maksettuna -lauseketta. CPT on toimituslausekkeena sopiva jokaiselle 

kuljetusmuodolle, ja siinä myyjä vastaa vientiin liittyvistä kustannuksista ja 

muodollisuuksista. CPT-lausekkeen mukaan myyjän katsotaan toimittaneen tavarat 

ostajalle, kun ne on luovutettu rahdinkuljettajalle kuljetuksen lähtöpaikalle. 

(Logistiikan maailman www-sivut) 

3.3 Logistiikan ulkoistaminen 

Logistiikan toimintojen ulkoistaminen yleistyy päivä päivältä enemmän. Yritykset 

ulkoistavat logistiikkaansa mm. kilpailun lisääntymisen, asiakkaiden vaatimusten 

nousun ja taloudellisten paineiden takia joko osittain tai kokonaan kolmansille 

osapuolille. Logistiikan ulkoistamisen tavoitteena on sekä kustannustehokkuuden 

maksimointi, että pitkällä tähtäimellä saavutettavat edut kuten joustavuus ja palvelun 

lisääminen. (B. S. Sahay 2006, 488.) 

 



 

Case-yritys on myös käyttänyt logistiikan osittaista ulkoistamista. Esimerkiksi 

pakkauslogistiikassa kuormat suunnittelee pääosin kolmannen osapuolen toimija, eli 

kyseisiä pakkauksia kuljettavat ulkoiset logistiikkayhtiöt. Lähetysten seuranta ja 

kuorman valvonta on myös ulkoistettu kyseisille logistiikkayhtiöille. 

4 TÄYTTÖASTEEN MITTAAMINEN 

 

Täyttöasteen mittaaminen on opinnäytetyön aiheen kannalta tärkein logistiikan mittari. 

Täyttöaste kertoo kuinka tehokkaasti tavarat on lastattu kuljetusyksikköön, ja kuinka 

täyteen se on lastattu, ottaen huomioon kyseiseen kuljetusyksikköön kohdistuvat 

rajoitukset, kuten esimerkiksi painorajoitukset. (Pahlén & Börjesson 2012, 6.) 

4.1 Miksi täyttöastetta mitataan? 

Täyttöasteen mittaaminen ja parantaminen on erityisen tärkeää monestakin eri 

näkökulmasta. Hallitusten ja lainsäädännön näkökulmasta täyttöasteen optimointi, ja 

sitä kautta kuljetusyksiköiden vähentyminen, auttaa sekä pitämään tiet hyvässä 

kunnossa, että vähentämään kuljetuksista aiheutuvia ruuhkia. Tämä auttaa myös 

suojelemaan luontoa ja ilmastoa.  (Hosseini & Shirani 2011) 

 

Kuljetusyhtiöiden näkökulmasta täyttöasteen parantaminen vähentää kuljetuksista 

johtuvia kuluja, parantaen kuljetusten kustannustehokkuutta. Kuljetusyhtiöt pyrkivät 

täyttämään jokaisen kuljetusyksikön aivan täyteen, jotta mahdollisimman paljon 

tavaraa pystytään kuljettamaan jokaista kuljetusyksikköä kohden. Tällä tavoin 

pyritään vähentämään tarvittujen kuljetusyksiköiden määrää, ja täten myös 

polttoaineen kulutusta. Alla oleva Kuvio 3 havainnollistaa täyttöasteen parantamisen 

vaikutusta kuljetusketjun kustannustehokkuuteen. (Hosseini & Shirani 2011) 



 

  

Kuvio 3. Täyttöasteen parantamisen vaikutus kuljetusketjuun. (Hosseini & Shirani 

2011) 

4.2 Täyttöasteen mittaaminen käytännössä 

Täyttöasteen mittaamiseen on maailmalla käytetty monenlaisia eri tapoja ja mittareita. 

Näistä yleisimmät mittarit ovat paino ja tilavuus. Alla olevissa kappaleissa avaan 

kumpaakin hieman enemmän. 

 

Kun täyttöastetta mitataan painon perusteella, kuorman painoa verrataan 

kuljetusyksikkökohtaisiin rajoituksiin ja maksimikapasiteettiin. Esimerkiksi 

kuusiakselisten puoliperävaunuyhdistelmien suurin sallittu kokonaispaino on 

Suomessa 48 tonnia. (Logistiikan maailman www-sivut) Tätä 48:n tonnin 

maksimirajaa verrataan kuorman painoon, ja näin saadaan laskettua kuorman 

täyttöaste painon perusteella. Täyttöasteen mittaaminen painon perusteella onkin 

suhteellisen helppoa verrattuna esimerkiksi tilavuuteen, minkä takia kyseinen 

laskentatapa onkin todella yleisesti käytetty. (Hosseini & Shirani 2011) Täyttöasteen 

mittaaminen tilavuuden perusteella 

 

Täyttöastetta voidaan mitata myös tilavuuden perusteella. Silloin mitataan kuorman 

viemä tilavuus ja verrataan sitä kuljetusyksikön maksimikapasiteettiin prosentteina. 

Tilavuuden perusteella täyttöastetta voi olla hyödyllisempää mitata esimerkiksi 

tilanteissa, joissa kuljetettava tavara ja pakkausmateriaali on niin kevyttä, että 



 

kuljetusyksikön tilavuusrajoitukset tulevat vastaan ennen kuin painorajoitukset. 

McKinnonin mukaan (McKinnon 2010) tällaisten kuormien määrä on lisääntynyt 

viime aikoina, koska tiekuljetuksissa on pyritty siirtymään painavammasta 

pakkausmateriaalista kuten metallista ja puusta kevyempiin materiaaleihin, kuten 

muoviin. (Hosseini & Shirani 2011) 

 

Täyttöasteen mittaaminen tilavuuden perusteella voi olla ongelmallista, jos 

kuljetettava tavara on mittaamisen kannalta epätavallisen muotoista. Esimerkiksi 

lastauslavoja hyödyntäviä kuormia on helpompi mitata, koska silloin voidaan laskea 

kuormaan mahtuvien lastauslavojen maksimimäärä, ja verrata sitä kuljetusyksikössä 

olevien lastauslavojen määrään. (Hosseini & Shirani 2011) 

  



 

5 CASE-YRITYKSEN PAKKAUSLOGISTIIKAN PROSESSI 

5.1 Kiertävä pakkauskalusto 

Kiertävä pakkauskalusto on keskeinen osa Case-yrityksen pakkauslogistiikkaa. 

Valtaosa toimittajien lähettämistä osista kuljetetaan juuri kiertävän pakkauskaluston 

avulla, mutta joissain tapauksissa joudutaan käyttämään myös kertakäyttöpakkauksia. 

Niistä aiheutuu usein lisäkuluja, joten niiden käyttöä pyritään välttämään. 

 

Kiertävä pakkauskalusto tarkoittaa käytännössä sitä, että pakkaukset kiertävät koko 

logistiikkaketjun ympäri, ja niitä uusiokäytetään. Yritys lähettää tyhjää 

pakkauskalustoa trailerien mukana osatoimittajille, minkä jälkeen toimittajat 

pakkaavat osat pakkauksiin ja lähettävät ne takaisin Case-yritykselle. Siellä osat 

puretaan tuotantoon ja varastoihin, ja tyhjä pakkauskalusto lähtee taas uudelle 

kierrokselle.  

 

Case-yrityksen päämarkkina-alueen ollessa keski-Eurooppa, on pitkän välimatkan 

vuoksi erityisen tärkeää hoitaa kiertävän pakkaualuston liikkuminen toimittajan ja 

Case-yrityksen välillä mahdollisimman nopeasti ja mutkattomasti.  

5.2 Milk run eli keräilykierros 

Case-yrityksen logistiikkaketjussa hyödynnetään milk runia eli keräilykierrosta. Kun 

täysissä suorissa kuljetuksissa jokaiselle osatoimittajalle lähtee oma trailerinsa, milk 

runissa lähetetään vain yksi traileri kiertämään useampia toimittajia. Tällainen 

toimintatapa on monellakin tapaa kannattavaa. Esimerkiksi sellaisten osatoimittajien 

kohdalla, joiden volyymit ovat niin pieniä, ettei ole kannattavaa lähettää täyttä 

kuormaa suorana kuljetuksena, milk run on erittäin hyödyllinen ratkaisu. Tällä tavoin 

saadaan täyttöaste pysymään korkealla. Samalla rekkaliikenne vähenee, joka 

puolestaan johtaa polttoainekustannuksien pienenemiseen ja ajomatkojen 

lyhentymiseen. (Brar & Saini 2015) 

 



 

Toinen näkökulma milk runin kannattavuudelle on ekologinen näkökulma. Milk 

runista aiheutuva rekkaliikenteen vähentyminen on myös ympäristön kannalta 

merkittävä asia. Vähemmän rekkoja tarkoittaa vähemmän päästöjä, joten milk runin 

käyttäminen on järkevää myös ympäristön kannalta. Alla oleva kuvio 4 auttaa 

havainnollistamaan keräilykierroksen hyötyjä. (Brar & Saini 2015) 

 

   

Kuvio 4. Suora kuljetus vs. Milk run. (Brar & Saini 2015) 

5.3 Kuorman suunnittelu 

Kuorman suunnittelu on perävaunun täyttöasteen kannalta erittäin tärkeä osa. Jotta 

kuorman täyttöaste saataisiin tavoitellulle tasolle, tulee kuorma suunnitella 

mahdollisimman tarkasti. Suunnittelussa tulee ottaa huomioon osatoimittajien sijainti, 

sillä milk run -kuljetuksessa sama traileri käy monella eri osatoimittajalla. Kuorman 

purkamisen helpottamiseksi ensimmäiseksi purettavat tavarat lastataan viimeiseksi, ja 

viimeiseksi purettavat lastataan ensimmäiseksi. 

 



 

Case-yrityksessä kuormaa suunnittelee ulkoiset kuljetusliikkeet yhdessä Case-

yrityksen pakkauslähettäjien kanssa. Pakkauslähettäjät suunnittelevat tulevaisuuden 

tuotantomäärien mukaisesti lähetettävän pakkauskaluston määrät, minkä jälkeen 

kuljetusliikkeessä suunnitellaan tarkemmin, kuinka pakkaukset lastataan 

perävaunuun. Osatoimittajien sijainnin lisäksi kuormaa suunnitellessa tulee huomioida 

myös lakisääteiset asiat, kuten esimerkiksi eri maiden lainsäädännöt 

kuljetusyksiköiden sallitusta enimmäispainosta.  

5.4 Lastaus 

Perävaunujen lastauksen hoitaa yleensä trukkikuskit. Trukkikuskit noutavat 

pakkaukset niille merkityiltä pakoilta, ja lastaavat ne perävaunuun 

lastaussuunnitelmassa osoitetussa järjestyksessä. Lastauksen on tärkeä hoitua 

mahdollisimman nopeasti ja vaivattomasti, sillä paikallaan seisovat rekat eivät tuota 

lainkaan rahaa yritykselle. (Blanchard 2010, 81) 

5.5 Kuljetus  

Case-yritys käyttää logistiikkaketjussaan pääosin kolmea eri kuljetusliikettä, joista 

jokaisella on omat toimialueensa. Toimialueet ovat jaoteltu pääosin maakohtaisesti, 

mutta joissakin maissa ne ovat vielä pienemmissä osissa postinumerojen mukaan. 

Toimituksissa käytetään monia eri kuljetusmuotoja, kuten suoraa kuljetusta, 

kappaletavarakuljetusta, intermodaalikuljetusta tai erityistapauksissa lentorahtia. 

 

5.5.1 Suorat kuljetukset 

Suorilla kuljetuksilla tarkoitetaan kuljetuksia, jotka eivät kulje terminaalin kautta, ja 

joilla on omat rahtikirjansa. (Logistiikan maailman www-sivut.) 

 

Case-yrityksessä suorissa kuljetuksissa hyödynnetään usein keräilykierrosta, mutta 

suurivolyymisille toimittajille voidaan lähettää täysikin kuorma. Juuri suorien 



 

kuljetusten kohdalla täyttöasteen optimointi on tärkeintä, jotta saadaan eliminoitua 

turhat kustannukset ja täytettyä trailerit mahdollisimman hyvin.  

5.5.2 Kappaletavarakuljetukset 

Kappaletavarakuljetuksiksi kutsutaan kuljetuksia, joissa monelle toimittajalle menevät 

pienemmät kuormat vedetään samassa perävaunussa kuljetusta hoitavan 

kuljetusliikkeen terminaaliin. Terminaalissa tavarat lastataan erillisiin jakeluautoihin, 

jotka puolestaan kuljettavat tavarat kohteisiin. 

 

Kappaletavarakuljetuksessa tavarat voidaan lastata sekalaisesti, sillä ne puretaan 

kuitenkin terminaalissa ennen jakelua toimittajille. Lastauksessa tulee kuitenkin 

kiinnittää erityishuomiota tavaroiden merkitsemiseen, etteivät ne mene sekaisin.  

 

Case-yritys hyödyntää logistiikkaketjussaan kappaletavarakuljetuksia suhteellisen 

paljon, koska joidenkin osatoimittajien volyymit ovat niin pieniä, ettei ole kannattavaa 

viedä suurempia määriä suoralla kuljetuksella. 

5.5.3 Intermodaalikuljetus 

Monen osatoimittajan kohdalla joudutaan käyttämään niin sanottua 

intermodaalikuljetusta.  Intermodaalikuljetus tarkoittaa kahden tai useamman 

kuljetusmuodon käyttämistä kuljetusyksikön pysyessä samana. Esimerkki tällaisesta 

voisi olla ensin maateitse rekalla vedettävä perävaunu, joka laivataan ja myöhemmin 

kuljetetaan rautateitse. (Logistiikan maailman www-sivut.)  

 

Boucheryn ja Fransoon mukaan (Bouchery & Fransoo 2015, 389) hyvin optimoidulla 

intermodaalikuljetuksella voidaan säästää ympäristöä huomattavasti verrattuna 

tavalliseen maantiekuljetukseen. Kuljetettavan tavaran määrää katsottaessa rekat ja 

junat tuottavat merkittävästi vähemmän päästöjä kuin maantiekuljetuksissa tavallisesti 

käytetyt rekat. Hieman huonommin optimoitu intermodaalikuljetus saattaa kuitenkin 

jopa lisätä ympäristöhaittoja, sillä intermodaalikuljetuksessa välimatkat usein 

pitenevät, mikä puolestaan johtaa suurempiin päästöihin. 



 

 

Blanchardin mukaan (Blanchard 2010, 81) valtaosa kotimaisista kuljetuksista 

hoidetaan kuitenkin rekoilla, sillä se on paljon nopeampaa ja luotettavampaa kuin vesi- 

tai rautateitse kuljettaminen, ja huomattavasti halvempaa kuin lentorahti. 

5.5.4 Lentorahti 

Lentorahti on kuljetusmuotona yleisesti todella kallis. Sen tilalla pyritään usein 

käyttämään taloudellisempia kuljetusmuotoja, kuten maa-, meri-, tai rautatiekuljetusta. 

Lentorahtia kuitenkin käytetään ajoittain erityisen kiireisten kuljetusten hoitamiseksi, 

kun toisena vaihtoehtona on pakkaus- tai osapuutos. Pääkuljetusmuotona lentorahtia 

ei pyritä pitämään yhdellekään pakkaukselle. 

  



 

6 TÄYTTÖASTEEN NYKYTILANNE CASE-YRITYKSESSÄ 

6.1 Tiedonhankinta 

Tutkimuksessa on pääasiallisesti käytetty Case-yrityksen sisäisistä ohjelmista ja 

raportointipohjista saatua tietoa. Näistä ohjelmista ja pohjista saadaan tuotua dataa 

suoraan Exceliin, jossa dataa onkin helppo käsitellä ja analysoida. Esimerkiksi 

kertakäyttöpakkauksia käyttävien toimittajien tai erikoiskuljetuksissa käytettävien 

kuljetusliikkeiden suodattaminen auttaa huomattavasti tiedonhankintaprosessia. 

Sisäisiä raportointipohjia analysoidessani suodatin pois täyttöastetta vääristävät 

kuormat, kuten sellaiset joissa käytetään normaalista poikkeavan kokoisia 

perävaunuja. 

 

Tiedonkeruussa on myös käytetty henkilökohtaisia tiedonantoja, eli Case-yrityksen 

henkilöstön haastatteluja. Näiden tiedonantojen kautta saatiin kerättyä tärkeää tietoa 

yksittäisistä tapauksista, sekä selvitettyä syitä pidempiaikaisten ongelmien takana. 

Henkilökohtaiset tiedonannot suoritettiin joko kasvokkain, sähköpostiviestein, tai 

Microsoft Teams -sovelluksen välityksellä. 

6.2 Täyttöasteen tavoite 

Case-yrityksen pakkauskalustoa lastanneiden perävaunujen täyttöaste on ollut vuoden 

2020 loppupuoliskolla 89,8%. Vuoden 2020 alkupuoliskolla täyttöasteen tavoite olikin 

90%, ja sitä on pikkuhiljaa pystytty tavoittamaan aina varmemmin.  Loppuvuodelle 

tavoitteeksi on kuitenkin asetettu 92%, ja siihen pääsemiseksi tarvitaan jatkuvaa 

kehitystä. 

 

Alla näkyvä kuvio kuvastaa perävaunujen täyttöastetta vuoden 2020 toisella 

puoliskolla. Tällä aikavälillä täyttöasteen keskiarvo on ollut 89,80%. Tutkimuksessani 

selvitän syytä täyttöasteen heikkoudelle ja pyrin löytämään ratkaisua sen nostamiseksi. 

 



 

 

Kuvio 5. Kaikkien kuljetusyhtiöiden täyttöaste Case-yrityksessä vuoden 2020 toisella 

puoliskolla. 

6.3 Kuljetusyhtiöt 

Case-yrityksellä on käytössä kolme eri kuljetusyhtiötä, joista jokainen toimii hieman 

omalla tavallaan. Seurasin tutkimuksessani jokaisen kuljetusyhtiön täyttöastetta sekä 

yhdessä että erikseen. Alla olevassa kuviossa näkyy kaikkien kuljetusyhtiöiden 

täyttöasteet erikseen. 

 

 

Kuvio 6. Kaikkien kuljetusyhtiöiden täyttöasteet Case-yrityksessä erikseen vuoden 

2020 toisella puoliskolla. 
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Kuvion 6:n mukaan kuljetusyhtiö C suoriutuisi täyttöasteen kannalta parhaiten, mutta 

henkilökohtaisten tiedonantojen ja haastattelujen mukaan kuitenkin kuljetusyhtiö C 

vaatii eniten työtä Case-yrityksen pakkauslähettäjiltä, ja täyttöasteen korkeus 

johtuukin suurimmalta osin pakkauslähettäjien ylimääräisestä työstä.  

6.3.1 Kuljetusyhtiö A 

 

Kuvio 7. Kuljetusyhtiö A:n täyttöaste Case-yrityksessä vuoden 2020 toisella 

puoliskolla. 

 

Ainoastaan kuviota tarkastellessa kuljetusyhtiö A:n täyttöaste näyttää kaikista 

heikoimmalta. Case-yrityksen tavoite täyttöasteelle on 92%, mutta A:n keskiarvo on 

89,09%. Täyttöasteen heikkoudelle on kuitenkin monia syitä, joista ylivoimaisesti 

suurin on tiettyjen pakkausten epäkäytännölliset mitat. A:n alueella liikutellaan todella 

paljon keskenään samankaltaisia telineitä, joita ei ole suunniteltu Case-yrityksessä. 

Telineiden mitat ovat erittäin epäkäytännöllisiä, mikä johtaa huonoon täyttöasteeseen 

perävaunuun jääneen tyhjän tilan vuoksi. 
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6.3.2 Kuljetusyhtiö B 

 

Kuvio 8. Kuljetusyhtiö B:n täyttöaste Case-yrityksessä vuoden 2020 toisella 

puoliskolla. 

 

Kuljetusyhtiö B:lla on hieman parempi täyttöaste, kuin A:lla. Sekään ei kuitenkaan 

aivan täytä Case-yrityksen asettamia tavoitteita. B:n keskiarvo on 89,54%. 

 

Kuten A, myös B kärsii samanlaisista pakkausten mitoista johtuvista ongelmista. B:n 

alueella näitä on kuitenkin huomattavasti vähemmän, koska B:n kuljettama 

pakkauskalusto on suurimmaksi osin Case-yrityksessä suunniteltuja, käytännöllisiä 

pakkauksia. Toinen B:lle ominainen ongelma on huolimattomuus 

lastaussuunnitelmissa. Joissain B:n lähettämissä suunnitelmissa pakkausten 

lukumäärät on jätetty laskematta, joten pakkaukset lähtevät 99-periaatteella. 99-

periaatteella tarkoitetaan sitä, että esimerkiksi pakkausta A lastataan perävaunuun niin 

paljon kuin löytyy.  Tämä aiheuttaa ongelmia, jos yhteen kuormaan laitetaan montaa 

pakkausta 99-määrällä, ja niitä löytyykin enemmän kuin kärryyn mahtuu. Silloin 

kuormista voi tulla erittäin huonoja, sillä lastausta hoitavalla trukkikuskilla ei yleensä 

ole aikaa tai ammattitaitoa alkaa laskemaan lavametrejä uudestaan, sekä purkaa että 

uudelleenlastata kyseistä perävaunua. 
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6.3.3 Kuljetusyhtiö C 

 

Kuvio 9. Kuljetusyhtiö C:n täyttöaste Case-yrityksessä vuoden 2020 toisella 

puoliskolla. 

 

Kuljetusyhtiö C:llä on näennäisesti paras täyttöaste. Se on suurimmalta osin pysynyt 

yli 90%:n, keskiarvolla 90,70%. C.n kohdalla Case-yrityksen pakkauslähettäjät 

joutuvat kuitenkin tekemään ylivoimaisesti eniten töitä  verrattuna muihin 

kuljetusyhtiöihin.  

 

C:n kuljettamia pakkauksia tarkastellessa huomasin paljon samankaltaisuuksia A:n 

kanssa. Pakkausten mitat ovat paikka paikoin todella epäkäytännöllisiä, minkä takia 

täyttöastekin kärsii. 

 

Pakkausten mittoja suurempana ongelmana kuitenkin C:n kohdalla esiin nousee 

kuljetusyhtiön Case-yritykselle lähettämien lastaussunnitelmien heikko laatu. Case-

yrityksen pakkauslähettäjät joutuvat tarkistamaan, ja erikseen hyväksymään  jokaisen 

C:n lähettämän lastaussuunnitelman. Tämä toistuu joskus jopa useita kertoja saman 

lastaussuunnitelman kanssa, kun C.n lähettämät suunnitelmat eivät kelpaa vielä edes 

korjausten jälkeen. 
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7 TÄYTTÖASTEEN ANALYSOINTI 

7.1 Yleiset täyttöasteeseen vaikuttavat ongelmat 

Case-yrityksen täyttöastetta ei kuitenkaan voida analysoida pelkästään lukuja 

tarkastelemalla, sillä luvut eivät paljasta ongelmien takana piileviä juurisyitä. Case-

yrityksen henkilökuntaa haastattelemalla sain tietoa yleisistä ongelmista, joita 

tarkastelen alla olevissa luvuissa. Joitain näistä ongelmista kosketin jo aikaisemmissa 

kappaleissa, mutta nyt perehdytään  niihin syvemmin. 

7.1.1 Pakkausten mitat  

Case-yrityksessä käytetään lukuisia erilaisia pakkauksia, joista osa on suunniteltu 

Case-yrityksen toimesta, ja osa jonkin muun osapuolen toimesta. Suuri osa toistuvista 

täyttöasteeseen kohdistuvista ongelmista johtuu juuri pakkausten epäkäytännöllisistä 

mitoista. (Herra X henkilökohtainen tiedonanto 3.3.2021) 

 

Käytetään esimerkkinä pakkauskoodia VM14926, jota yleensä lähetetään täysi 

perävaunullinen. Perävaunuun ei mahdu kyseisten pakkausten lisäksi mitään muuta 

pakkaustyyppiä, mutta täyttöasteeksi tulee kuitenkin vain 78%, koska pakkaukset ovat 

2,450m korkeita. Kyseisessä tapauksessa pakkausten päälle jää 0,550m tyhjää tilaa, 

jota ei voida hyödyntää. Pakkausten päälle ei kuitenkaan voi lastaus- ja 

purkuteknillisistä syistä johtuen lastata mitään muulle toimittajalle kulkevaa 

pakkausta, vaikka oikean kokoisia pakkauksia löytyisikin. Tällaisissa tapauksissa 

jouduttaisiin joka kerta purkamaan ja uudelleenlastaamaan koko perävaunu, jotta 

saataisiin tietyt pakkaukset ulos. 

 

Tällaisia pakkauksia on todella paljon, ja useimmiten kyseessä on juuri epäsopiva 

korkeus. Esimerkiksi 1,1 metrisiä pakkauksia on jonkin verran. Niitä menee 

päällekkäin kaksi kappaletta, ja päälle jää tyhjää tilaa 0,8m. Pakkausten korkeus ei 

kuitenkaan ole ainoa ongelma, vaan ongelmia löytyy myös joidenkin pakkausten 

pituuksista ja leveyksistä. Esimerkkinä tästä pakkauskoodi 18026, jonka mitat ovat 

1,6m x 1,0m x 1,3m. Tässä pakkauksessa ongelmana ovat sekä leveys että korkeus. 



 

Perävaunuun lastattaessa näitä laitetaan kaksi vierekkäin, ja kaksi päällekkäin, ja näin 

sekä pakkausten viereen että päälle jää 0,4m tyhjää tilaa, jota ei voida käyttää.  

7.1.2 Kuljetusyhtiöiden aluejaottelut  

Kuljetusyhtiö B:tä tarkastellessani huomasin, että jotkin alueet ovat jaoteltu 

kuljetusyhtiöittäin täyttöastetta heikentävällä tavalla. Yhtenä esimerkkinä DE-77 -

alue. Kaikki alueet DE-77:n ympärillä ovat muiden kuljetusyhtiöiden aluetta, mutta 

tämä kyseinen pieni alue on kuljetusyhtiö B:n vastuulla. Alueella on myös vain pieni 

määrä toimittajia, joista vain kolme on hieman isompia.  Tämä tuottaa erityisiä 

hankaluuksia, koska jos alueen toimittajien volyymit ovat sillä hetkellä niin pieniä, 

ettei kyseiselle alueelle voida lähettää pelkästään suoria ajoja, joudutaan alueelle 

lähettämään puolillaan olevia trailereita, mikä aiheuttaa turhia kustannuksia Case-

yritykselle. Tällaisia tapauksia muodostuu, kun toimittajien volyymit ovat niin pieniä, 

että suoraa ajoa vaativien pakkausmäärien kuluttamisessa menisi liia kauan, ja 

pakkaukset seisoisivat liian pitkiä aikoja toimittajan varastoissa. 

7.1.3 Lastaussuunnitelmien virheet 

Yleisiä lastausuunnitelmissa esiintyviä virheitä ovat mm. liian tyhjäksi jätetyt 

perävaunut. Lastausuunnitelmassa saattaa olla esimerkiksi vain 10,2 lavametriä 

tavaraa, vaikka sinne mahtuisi 13,6 lavametriä. Jos pakkauslähettäjä ei huomaa 

kyseistä virhettä, täyttöaste kärsii huomattavasti. 

 

Toinen yleinen virhe on suunnitella perävaunut ns. liian täyteen, eli perävaunuun 

yritetään ahtaa yli 13,6 lavametrin verran tavaraa.  Nämä tapaukset käyvät useimmiten 

ilmi jo lastausvaiheessa, kun Case-yrityksen trukkikuskit soittavat lastauksen 

yhteydessä pakkauslähettäjille ja kysyvät, että mitä jätetään kyydistä pois.  Joskus 

nämä eivät kuitenkaan jää edes lastausvaiheessa kiinni syystä taikka toisesta, mikä 

aiheuttaa ongelmien ketjureaktion, josta seuraa erittäin paljon ylimääräistä työtä 

pakkauslähettäjille. Pahimmissa tapauksissa  nämä voivat johtaa pakkaus- tai 

osapuutteisiin, jotka puolestaan kiireellisiin kuljetuksiin, jotka taas aiheuttavat 

merkittäviä lisäkuluja Case-yritykselle. Näissä tapauksissa pakkauslähettäjien on 



 

tärkeää pitää huolta, että järjestelmä ei laske näitä pois jätettyjä pakkauksia 

lähetetyiksi, sillä osatoimittajien pakkaussaldojen paikkansapitävyys  on elintärkeää 

pakkausten riittävyyden takaamiseksi. 

 

Muita yleisiä virheitä on mm. pakkausten ennenaikainen lastaus. Erityisesti 

kuljetusyhtiö C:llä on ajoittain ollut tapana lähettää perävaunu lastattavaksi jo ennen 

kuin Case-yrityksen pakkauslähettäjät ovat suunnitelleet kyseisen kuorman 

lastattavaksi. Tästä voi aiheutua monenlaisia ongelmia, joista suurimpana pakkausten 

riittävyys. Pakkauslähettäjät ovat laskeneet Case-yrityksen tuotantomäärien mukaan, 

kuinka paljon jotain tiettyä pakkausta vapautuu tuotannosta  tunnissa. Näitä lukuja 

hyödyntäen pakkauslähettäjät arvioivat ajan, milloin mikäkin kuorma voidaan lastata. 

Kun kuljetusyhtiö lähettää trailerin ennen arvioitua ajankohtaa, lastausvalmiita 

pakkauksia saattakin olla liian vähän tarjolla. Tällöin saattaa käydä niin, että kuorma 

lähtee toimittajalle vajaana, mikä puolestaan saattaa aiheuttaa joko pakkauspulaa 

toimittajalla, taikka lisäkuluja aiheuttavia nopeutettuja kuljetuksia. Pahimmassa 

tapauksessa perävaunu saattaa tulla toiselle perävaunulle suunniteltuna ajankohtana 

hakemaan liikaa pakkauksia pois, jolloin toinenkin kuorma lähtee vajaana, ja 

pakkauslähettäjät joutuvat taas ylimääräisiin töihin. 

 

Herra Y:n mukaan (Herra Y henkilökohtainen tiedonanto 24.3.2021) 

kappaletavarakuormia sunniteltaessa huolellisuus lastaussuunnitelmien suhteen on 

erityisen tärkeää lastattavien pakkausten ja eri toimittajien suuren määrän vuoksi. 

Kappaletavarakuormat ovat erityisiä kuljetuksia, sillä niihin lastataan tavaraa 

poikkeuksellisen monelle toimittajalle. Lastattavan tavaran määrä toimittajaa kohden 

on myös todella pieni ja yleensä yksittäistä toimittajaa kohden on varattu vain alle 

1,2:n lavametrin verran tilaa. Tarkat rajoitukset ovat kuljetusyhtiökohtaisia, ja 

esimerkiksi Kuljetusyhtiö C ei juurikaan lastaa pelkästään kappaletavaraa mihinkään 

kuormaan, vaan laittaa keulaan suoralla kuljetuksella vietävää tavaraa ja perälle 

kappaletavaraa. Kappaletavarakuormia ei taloudellisista syistä yleensä lastata aluetta 

kohden kuin yksi viikossa.  

 

Kappaletavarakuljetusten lastausta on huomattavasti hankalampi suunnitella, kuin 

suorien kuljetusten. Niissä tapahtuvien virheiden korjaaminen vaatii usein täyttöasteen 

kannalta heikompaa kiireellistä kuljetusta. Esimerkkinä tilanne, jossa toimittaja A 



 

tarvitsee seuraavan kahden viikon tuotantoon kolme EURO-lavalla olevaa pakkausta. 

Pakkausten viemä tila on todella pieni, joten suora kuljetus ei ole mahdollista. Kyseiset 

pakkaukset lisätään siis seuraavaan viikoittaiseen kappaletavarakuormaan. 

Myöhemmin tarkistuslaskelmissa käy kuitenkin ilmi, että kyseinen kuorma olikin 

suunniteltu hieman liian täyteen, ja juuri toimittaja A:n pakkaukset uupuvat kyydistä. 

Silloin nämä kyseiset kolme pakkausta pitäisi lastata johonkin muuhun, kuin 

kappaletavarakuormaan, mikä aiheuttaa ongelmia täyttöasteen ja kuljetustehokkuuden 

kannalta. Kappaletavarakuljetuksissa toimittajien suuren lukumäärän, ja 

toimittajakohtaisten pakkausten pienen määrän vuoksi jo muutamakin ylimääräinen 

pakkaus voi aiheuttaa sen, että montakin toimittajaa voi jäädä ilman pakkauksia. 

8 KEHITYSIDEAT JA POHDINTA 

 

 Tutkimuksessani toin esille muutamia yleisimpiä täyttöastetta heikentäviä ongelmia 

ja epäkohtia pakkauslogistiikkaprosessissa. Tässä luvussa esitän kehitysideoita 

täyttöasteen parantamiseksi. Kaikkien kehitysideoiden yhtäaikainen toteuttaminen ei 

varmasti ole kovin realistista tällä hetkellä, ja pyrinkin esittämään sellaisia ideoita 

vaihtoehtoja, joita olisi suhteellisen realistista toteuttaa. 

8.1 Pakkausten suunnittelu 

Yksi suurimmista täyttöastetta heikentävistä ongelmista on pakkausten epäsopivat 

mitat. Monien pakkausten mittoja voitaisiin tarkastella, ja mahdollisuuksien rajoissa 

jopa suunnitella  uudelleen. Tietenkään aivan jokaista ongelmallisen kokoista 

pakkausta ei voida suunnitella uudelleen jo pelkästään osien ongelmallisen muodon 

tai koon vuoksi. Pelkästään muutamankin pakkauksen  uudelleensuunnittelu voisi 

parantaa  täyttöastetta merkittävällä tavalla, varsinkin sellaisissa tapauksissa joissa 

kyseistä pakkausta lähetetään usein täysi perävaunullinen. 

 

Pakkausten uudelleensuunnittelussa täyttöasteen kannalta tärkeimpiä kohtia ovat 

leveys ja korkeus. Perävaunun leveyden vuoksi pakkausten leveys ei saisi ylittää 1,2m 



 

rajaa, sillä yleisesti pakkauksia pyritään lastaamaan vierekkäin, näin täyttäen 

perävaunun leveyden puolesta. Pakkauksen korkeuden pitäisi olla sellainen, ettei 

päälle jää paljon tyhjää tilaa. Esimerkiksi 1,0m korkeus on erittäin hyvä, sillä 

pakkauksia voidaan silloin lastata kolme päällekäin, eikä niiden päälle jää yhtään 

tyhjää tilaa. Muita hyviä vaihtoehtoja on mm. 0,5m, 0,75m ja 1,5m.  

8.2 Aluejaon tarkastelu ja parantaminen 

Toinen kehitysidea  koskee kuljetusyhtiöiden aluejaotteluja. Käytin aikasemmin 

esimerkkinä DE-77 aluetta. Tämänlaisia alueita on varmasti muitakin, mutta DE-77 

on hyvä esimerkki, sillä kaikki sitä ympäröivät alueet ovat kuljetusyhtiö A:n vastuulla, 

DE-77:n ollessa B:n vastuulla. Siellä sijaitsee noin viisi osatoimittajaa, mikä aiheuttaa 

ajoittain ongelmia täyttöasteen kanssa, sillä perävaunuille voi olla haastavaa saada 

sopivaa täyttöä, ja osa joutuukin lähtemään hieman vajaina.  

 

Aluejaon optimointi voisi auttaa täyttöasteen parantamisessa esimerkiksi tilanteessa, 

jossa pienivolyymiselle DE-77 alueen toimittajalle lähetetään pieni määrä 

pakkauskalustoa. Perävaunuun alueella olevan pienen toimittajamäärän vuoksi ei 

välttämättä pystytä löytämään mitään järkevää täyttöä perävaunulle, joten kuljetus 

saattaa lähteä hieman vajaana liikkeelle. Tilannetta voisi parantaa optimoimalla 

aluejako, esimerkiksi vaihtamalla DE-77 alue kuljetusyhtiö A:n vastuulle. Kaikki DE-

77 alueen välittämässä läheisyydessä olevat alueet ovatkin jo A:n vastuulla. Näin 

perävaunuihin pystyttäisiin lisäämään täytöksi vaikkapa esimerkiksi DE-78 alueen 

toimittajien pakkauksia.  

 

Aluejaon tarkastelu ja osittain muuttaminen voisi parantaa täyttöastetta pidemmällä 

aikajaksolla. Samalla se voisi auttaa kuljetusyhtiöitä, sillä sama pätee perävaunujen 

täyttämiseen toimittajilta noudetuilla osilla. Perävaunut tulevat varmasti myös 

toimittajilta hieman vajaina esimerkiksi juuri DE-77 alueelta, kun niille ei löydetä 

tarpeeksi täyttöä.  



 

8.3 Lastaussuunnitelmien taso 

Kolmas kehitysidea koskee kuljetusyhtiöiden tekemien lastausuunnitelmien yleistä 

laatua. Jos lastaussuunnitelmien laatu olisi parempi, niin perävaunut eivät lähtisi 

toimittajille vajaina ainakaan huonosti suunniteltujen lastausten vuoksi. Asian 

parantamiseen tarvittaisiin esimerkiksi kuljetusyhtiöiden lastaussuunnitelmia tekevän 

henkilöstön uudelleen-/lisäkoulutusta. Jos tämä ei auta, toinen hieman rajumpi 

vaihtoehto olisi kuljetusyhtiön vaihtaminen, mutta se edellyttäisi suurempia 

toimenpiteitä, jotka voisivat johtaa täyttöasteen laskuun ainakin lyhemmällä 

aikajaksolla. 

 

Lastaussuunnitelmien taso vaihtelee kuljetusyhtiöiden välillä todella paljon. 

Kuljetusyhtiö A suunnittelee enimmäkseen hyviä kuormia, ja kuljetusyhtiö B:llä on 

myös yleisesti suhteellisen hyvä taso. Kuljetusyhtiö C:llä puolestaan on suuria 

vaikeuksia saada suunniteltua oikeanlaisia lasteja, ja suuri osa heidän 

suunnittelemistaan kuormista on joko liian suuria tai liian pieniä. Tämä aiheuttaa Case-

yritykselle merkittäviä lisätöitä, mikä puolestaan vaikuttaa Case-yrityksen 

henkilökunnan muuhun tekemiseen negatiivisesti.  

 

Lastaussuunnitelmien tarkkuuden parantaminen erityisesti kappalekuormien kohdalla 

olisi erityisen tärkeää. Kappalekuormien lastaussuunnitelmissa esiintyviä virheitä 

voidaan pahimmissa tapauksissa joutua korjaamaan useammallakin hieman 

täyttöasteen kannalta heikommalla kuormalla. Mahdollinen kuljetusyhtiöiden 

lisäkoulutus auttaisi siis erittäin paljon, jos kappalekuormissa esiintyviä virheitä tulee 

jatkossakin olemaan liian paljon. 

8.4 Tutkimuksen reliabiliteetti ja validiteetti 

Tutkimuksen reliabiliteetilla tarkoitetaan tutkimuksen tulosten ja niiden pohjalta 

luotujen väitteiden luotettavuutta. Luotettava, korkean relibialiteetin tutkimus, on 

sellainen joka toistettaessa antaa saman tuloksen, kunhan alkuperäisen tutkimuksen 

edellytykset  on otettu huomioon. 

 



 

Tutkimuksen validiteetilla puolestaan tarkoitetaan tutkimuksessa käytettyjen mittaus- 

ja tutkimusmenetelmien suhdetta tutkittavaan ilmiöön, eli onko tutkimuksessa käytetyt 

menetelmät sopivia tutkimaan kyseistä ilmiötä. Tutkimuksella on korkea validiteetti, 

kun tutkimuksessa käytettyjen aineistojen ja menetelmien voidaan katsoa olevan 

sopivia ja käyttökelpoisia.  

 

Tähän tutkimukseen keräsin tietoa monista eri paikoista. Pyrin aina käyttämään 

ajankohtaisia luotettavia tiedonlähteitä, kuten Case-yrityksen omista järjestelmistä 

löydettyä tietoa ja Case-yrityksen henkilöitä haastattelemalla saatua tietoa. Näistä 

lähteistä saadut tiedot ovat ajankohtaisia, luotettavia ja tutkimuksen kohteen kannalta 

erittäin osuvia.  

8.5 Jatkotutkimusaiheet 

Jatkotutkimuksia voitaisiin tehdä esimerkiksi joistain tutkimuksessa esitetyistä 

kehitysideoista. Kehitysideaa voitaisiin tarkastella laajemmin, ja siitä voisi jopa laatia 

erillisen tutkimuksen. Esimerkiksi pakkausten uudelleensuunnittelu voisi olla 

erinomainen jatkotutkimusaihe. Epäsopiviin ja ongelmallisiin pakkauksiin voitaisiin 

perehtyä syvemmin: niitä voitaisiin suunnitella uudelleen tai jopa korvata 

sopivimmilla pakkauksilla.  

 

Toinen jatkotutkimusaihe voisi olla samankaltaisen tutkimuksen laatiminen 

esimerkiksi yrityksen tuontilogistiikalle. Case-yrityksen suuren koon vuoksi 

opinnäytetyö on rajattu kohdistumaan ainoastaan yrityksen pakkauslogistiikkaan, 

joten erinäinen jatkotutkimus vaikka tuontilogistiikkaan kohdistuen voisi olla 

erinomainen jatkotutkimusaihe. 
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