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Abstract

The objective of the thesis was to produce information about the effectiveness of pick-up vehicles’
unloading methods to the company. It was considered which alternative would be more effective
from the company’s point of view: drivers unload their vehicles straight in the destination terminal’s
loading area, or that drivers unload their vehicles in the distribution area, from where terminal
employees distribute the goods to the destination terminal’s loading area. In addition, the objective
of the thesis was to point out identified problems concerning the terminal operations and terminal
layout, and offer possible alternative solutions to them.

The effectiveness of the unloading methods was measured by measuring the time spent on
unloading the vehicle using the alternative methods and then changing the time spent into the
currency spent, thus figuring out which way was less time consuming and expensive. In addition,
using personal work experience as a foundation, the most relevant problems of the terminal layout
were presented.

The results of the measurements indicate that it is more effective both in time and in currency for
the company to have their drivers unload their vehicles in the distribution area, from where the
terminal employees will distribute the goods in the destination terminal’s loading area. In fact,
according to the measurements made in the thesis, it is over twice less time consuming and
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makes it possible for the company to hire extra personnel to the terminal to handle the terminal
operations. There are two separate terminal layout problems presented in the thesis and both of
them are related to the terminal operations location in the terminal. By changing these locations as
stated in the thesis, the company can improve the work safety of the terminal personnel and the
effectiveness of the internal traffic, and also improve the flow of the goods in terminal.
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Johdanto

Opinndytetyon aiheet ja tutkittavat kohteet ovat harkittu ja valittu yhdessa
Schenker Cargo Oy:n henkilokunnan kanssa ja tyo tehdaan heidan tarpeeseensa.
Taman opinndytetyon tarkoitus on vastata kyseisen yrityksen mainitsemiin
ongelmakohtiin ja tuottaa yritykselle tietoa, kuinka ratkaista kyseiset
ongelmakohdat. Opinnaytetydlle oli yrityksen mielesta tarvetta, silla yrityksen
kuljettamat tavaravirrat ovat muuttuneet ja tdman johdosta terminaalitoimintoja
tulee paivittaa ajan tasalle. Tyon aiheena on tutkia tehokkuutta noutokuormien
purkumetodeissa sekd nostaa esille terminaalintoimintojen seka terminaali
layoutin ongelmakohtia ja tutkia ndihin mahdollisia ratkaisuja. Tulen ty6ssani
mittaamaan noutoautojen purkuaikoja seka laskemaan purkamiseen kuluneen
ajan aiheuttamia kustannuksia yritykselle kahdella eri purkumetodilla. Aiheen
valintaan vaikuttivat suuresti myds oma henkilokohtainen kokemukseni
terminaalialan eri tehtavista. Olen tyoskennellyt terminaalityontekijana yhteensa
noin kolmen vuoden ajan, joka auttaa minua ndakemaan kdytannon tason asioita
terminaalitoiminnoissa kun taas koulutukseni auttaa minua tutkimaan asioita

syvemmin ja perehtymaan erilaisiin nakékulmiin tydssani.



1 DB Schenker konserni

DB SchenkerFinland, Kuljetus- ja logistiikkapalveluiden karkea, (DB Schenker 2013)
sivujen mukaan DB Schenker on Deutsche Bahn AG:n kuljetus- ja logistiikkadivisioona
ja se on yksi johtavista kansainvalisesti toimivista logistiikka-alan yrityksista. DB
Schenker toimii 130 maassa, joissa se tarjoaa maa-, lento- ja merikuljetuspalveluita
seka varastointipalveluita. Konsernin talouden tunnusluvuista mainittakoon, etta
vuonna 2012 DB Schenker konsernin liikevaihto oli 20,3 miljardia ja tyontekijoita on
130 maassa yhteensa 96000. DB Schenker koostuu kahdesta eri
lilketoimintayksikoista joita ovat: DB Schenker Logistics, johon kuuluvat lento-, meri
ja maantiekuljetukset seka logistiikkapalvelut seka DB Schenker Rail, johon kuuluu

raideliikenteen kuljetuspalvelut.

2 DB Schenker Suomessa

DB Schenkerin Suomessa tarjoamat palvelut kuuluvat kaikki DB Schenker Logistics
liilketoimintayksikon piiriin ja niita hallinnoidaan Oy Schenker East Ab:n kautta. Yhtién
alaisuudessa on kolme erillista yritysta: Schenker Oy, Schenker Cargo Oy ja Suomen
Kiitoautot Oy. Naista Schenker Oy tarjoaa kansainvalisid maa-, lento- ja
merikuljetuksia. Schenker Cargo Oy:n nakyvimpana toimintona on
kappaletavaralogistiikkaa operoiva Kiitolinja ketju jonka toimintaan myds tama tyo
paneutuu. Kuviossa yksi (1) on selvennetty Kiitolinja ketjun sijoittuminen
organisaatiokaaviossa. Taman lisdksi Schenker Cargo Oy:n palveluiden piiriin kuuluvat
mm. Schenker-express pakettipalvelu sekad kotimaan varastointipalvelut. Suomen
Kiitoautot Oy puolestaan operoi osana Kiitolinja ketjua hallinnoiden Itd-Suomen ja

Kainuun aluetta.
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Kuvio 1. DB Schenker Finland — DB Schenker on suomeksi perilld (N.d) sivujen
mukaan tehty organisaatiokaavio.

3 Kappaletavaralogistiikka

Kappaletavaralogistiikalla tarkoitetaan logistiikassa yleisesti kuljetuksia ja
varastointia, jotka koostuvat useiden eri toimijoiden omistamista tuotteista.
Samoissa kuormatiloissa tai varastoissa on siis useiden eri asiakkaiden tuotteita.
Asiakkaina kappaletavaralogistiikassa voivat olla niin kaupan alan, varastoinnin tai
teollisuuden yritykset kuin yksityishenkilot. Kappaletavaraliikenteen operaattoreina
toimivat kuljetus- ja logistiikka-alan yritykset. Suomen maantieliikenteen
kappaletavaralogistiikan operaattoreista mainittakoon esimerkkeina Schenker Cargo

Oy:n Kiitolinja ketju, Itella logistics seka Kaukokiito.

3.1 Kappaletavaraliikenne

Maanteitse tapahtuva kappaletavaraliikenne perustuu usein terminaalien valisiin
runkokuljetuksiin, nouto- ja jakelukuljetuksiin seka suoratoimituskuormiin. Nouto- ja
jakelukuljetuksiin kdytetdan kalustoa pakettiautoista aina

taysperdavaunuyhdistelmiin. Terminaalien valiset runkokuljetukset liikenndiddan



kappaletavaraliikenteessa padsaantoisesti kayttamalla tehokkainta mahdollista
kalustoa. Tama tarkoittaa tilavuudellisesti suuria kuormatiloja seka taloudellisia ja
nykyaikaisia vetoautoja. Maanteitse tapahtuvan kappaletavaraliikenteen merkitys on
Suomessa eritdin suuri. Hokkanen ym. (2011, 86) mainitsevat teoksessaan ettad 72 %
kuljetussuoritteista Suomessa vuonna 2008 tehtiin maantieliikenteen toimesta.
Maantiekuljetuksiin on tdssa tapauksessa laskettu ainoastaan yli 3,5 tonnin
kokonaismassan omaavilla kuorma-autoilla suoritetut kuljetukset. (Alkuperainen
lahde: Tilastokeskus 2009. Liikennetilastollinen vuosikirja 2008 SVT. Tilastokeskus,
Multiprint Oy, Helsinki).

3.2 Kiitolinjan kappaletavaraliikenne

Kiitolinjan kotimaan kappaletavaraliikenne perustuu 27 terminaaliin, jotka ovat
sijoiteltuna strategisesti ja operatiivisesti merkittaville alueille. Ndista terminaaleista
kasin operoidaan yrityksen nouto- ja jakeluliikenne seka terminaalien valiset
runkokuljetukset. Runkokuljetuksissa yhtio kayttdaa hyvaksi HUB -terminaalimallia,
jossa tietyt terminaalit toimivat runkoliikenteen ohjauskeskuksina. Kiitolinjalla on
laaja valikoima eri tehtaviin soveltuvaa kuljetuskalustoa, mutta yhtion
kappaletavaraliikenteen perustana ovat 7,2 metrin jalkalavakontit ja viisiakseliset
13,2 metriset peravaunut. Runkoliikenteen kuorma-autot ovat suurimmaksi osaksi
varustettu sahkohydraulisilla konttilaitteilla, jotta jalkalavakontteja pystytaan
vaihtamaan. Lisdksi jokaisella terminaalilla on omat nouto- ja jakeluautonsa, jotka
koostuvat yhtidon omista ja alihankkijoiden operoimista kuorma- ja pakettiautoista.
Nadiden maara ja ominaispiirteet riippuvat kunkin terminaalin tarpeista. Naiden lisaksi
kaytossa on kylmalaitteilla varustettuja kuormatiloja, kattoaukeavia seka katto- ja
sivuaukeavia kuormatiloja, pankoilla varustettuja umpi- ja sivuaukeavia kuormatiloja,

avokuormatiloja ja nosturilla varustettuja kuorma-autoja.

4 Terminaalit

Terminaalit ovat kappaletavaralogistiikan “tukikohtia”. Niitd operoivat kuljetus- ja

logistiikkayritykset ja niiden tarkoitus on jaotella terminaaliin saapuva tavara



Iahtevaksi tavaraksi, maaranpdana toiset terminaalit tai loppuasiakkaat. Terminaali
eroaa varastosta seka teorian etta kaytannon tasolla. Teoriassa tavaran ja tuotteiden
varastointiaika terminaaleissa on mahdollisimman pieni kun taas varastossa se voi
olla, tarpeista riippuen, maaraamaton ajanjakso. Lisaksi Suomen Kuljetusoppaan
(N.d) mukaan kaikki terminaalissa olevat tavarat ja tuotteet ovat jo osoitettu tietylle
vastaanottajalle tiettyyn toimituspisteeseen, varastossa puolestaan tavaran

vastaanottajaa ei valttamatta tiedeta ennen kuin lahetyshetkella.

4.1 Maaliikenneterminaalit

Maaliikenteen kappaletavaralogistiikan perusajatuksena on kayttaa kuljetuksissa
hyvaksi joko yrityksen omia, yhteistyokumppaneiden tai alihankkijoiden
maaliikenneterminaaleja. Maaliikenneterminaalit pyritdan yleensa rakentamaan ns.
l[apivirtausterminaaleiksi (cross-docking). Lapivirtausterminaalin
toimintaperiaatteena on, etta lahetykset puretaan terminaalin yhdelta sivulta sisaan,
jaotellaan maaraterminaalien mukaan ja lastataan vastakkaiselta seinalta [ahteviin
kuormatiloihin, kuten kuviosta kaksi (2) ilmenee. Lapivirtausmallilla pyritdaan
selkeyttdmaan ja tehostamaan terminaalin toimintaa, vahentamaan ristedvaa

lilkennettad terminaalissa ja sitd kautta parantamaan tyoturvallisuutta.



e
T
sz
s
g
B
58

Saapuvan tavaran m m
vastaanotto, noutoautojen

purku

% Tavaran lajittelu

méddrdterminaalien mukaan

L

T

IE

B

mesl
IR
L

Idhtevien kuormatilojen
lastaus

& S g

s
ik
.
g2

IEnss

i i

Kuvio 2. Lapivirtausterminaalin toimintaperiaate. Eri asiakkaiden lahetykset ovat
kuvattuna eri vareilla.

1
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Maaliikenneterminaalit ovat usein ulkoapain helposti tunnistettavia rakennuksia, silla
niihin rakennetaan yleensa suuri maara lastauslaitureita. Niiden maara riippuu
terminaalin lapi kulkevan tavaran volyymista seka kaytossa olevan kaluston
maarastd. Terminaalit ovatkin usein rakenteellisesti suorakulmion muotoisia, jonka
pitkat sivut ovat taynna lastauslaitureita. Sisalta terminaalien tulisi olla
mahdollisimman avoimia ja selkeitd, jotta valtyttaisiin hukkatilalta ja purku- seka
lastausliikenne terminaalissa olisi mahdollisimman tehokasta ja turvallista. Toisin
kuin logistiikkakeskukset ja varastot, maaliikenneterminaalin ei mydskaan tarvitse
olla rakenteellisesti korkea mikali sielld ei varastoida lainkaan tavaraa.
Maaliikenneterminaaleille on myds varattava riittavan suuret ulkotilat, silla kalustoa,
kuten perdvaunuja ja jalkalavakontteja sdilytetdan usein tontilla. Lisaksi pitkien
tayspera- ja puoliperavaunuyhdistelmien peruuttaminen lastauslaitureihin vaatii
oman tilansa ja mitd enemman tata tilaa on, sen jouhevammin laituriin tulo ja siitad

[ahto sujuvat.



4.2 HUB -terminaalit

HUB- terminaaleilla tarkoitetaan liikenteen solmukohdissa sijaitsevia
ohjausterminaaleja. Termi on tuttu myds henkiléliikenteen puolelta, jossa
englanninkielinen ilmaisu "transit hub” tarkoittaa yleensa liikkennekeskusta, usein eri
liikennemuotojen yhtymadkohtaa. HUB -terminaalit ovat Kiitolinja ketjussa olleet
kdaytossa muutamia vuosia ja ensimmaiseksi HUB -terminaaliksi valikoitui juuri
Tampereen terminaali. Tdma osittain tilojen puolesta, terminaali on kyllin suuri ja
siind on riittavasti lastauslaitureita HUB -liikennetta varten. Lisaksi Tampereen
terminaali on etaisyyksien kannalta keskeiselld paikalla. Talla hetkelld kaytossa on
myos toinen HUB -terminaali Lahdessa seka Vahalan HUB -terminaali Jyvaskylassa.
Kiitolinja ketjussa on todettu kolmen HUB -terminaalin malli hyvaksi: Tampereelta
kdsin ohjataan Lansi-Suomeen ja Pohjanmaalle menevaai ja sielta tulevaa liikennetta,
Lahdesta kasin puolestaan Kymenlaaksoon ja Itda-Suomeen menevaa liikkennetta ja

Jyvaskylasta kasin Pohjois-Suomeen kulkevia tavaravirtoja.

HUB -terminaalien tarkoitus Kiitolinja ketjussa on tehostaa runkoliikennetta.
Kaytannossa tama tarkoittaa sitd, etta ei varata yhta kuormatilaa vain tietyn
maaraterminaalin tavaroille. Esimerkki: Seindjoelta lastataan perdavaunun keulaan
Lahden kuorma, mutta peravaunuun jaa viisi lavametria tilaa, eikd Lahteen ole
enempaa tavaraa. Perdvaunun pera lastataan tayteen esimerkiksi Himeenlinnaan ja
Raumalle menevaa tavaraa, jotka puretaan Tampereen HUB -terminaaliin. Sieltd ne
lastataan edelleen maaraterminaaleihin meneviin muihin kuormatiloihin. Nadin
pystytdan vahentdamaan vajaana tai tyhjana ajamista ja siten tehostettua
runkoliikennetta. Kuviossa kolme (3) on esitetty HUB terminaalin kdytannon
toimintatapoja lisda. Toimiakseen HUB -terminaali tarvitsee mahdollisimman tarkat
tiedot sen kautta kulkevan tavaran maarasta, jotta kalusto voidaan mitoittaa tarpeen
mukaan. Jokainen terminaali tayttaakin paivan aikana HUB -ilmoitusta, jonne
ilmoitetaan kunkin HUB -terminaalin kautta kulkevan tavaran volyymi ja maaranpaa.
Naiden ilmoitusten perusteella HUB -terminaalin ajojarjestely laskee ja varaa
kalustotarpeen kuhunkin maaraterminaaliin. Joten, mitad tarkemmat ilmoitukset
kustakin terminaalista HUB -ilmoituksen muodossa tulee, sitda tarkemmin kalusto

voidaan mitoittaa.



Vaasasta saapuu auto, jolla on Lahteen
Himeenlinnasta saapuu auto, joka menevii lihetyksid keulassa ja
menee Seidjoelle. Auto on lastannut H Hameenlinnaan menevid lihetyksii
Himeenlinnasta Seindjoen perissi. Kuljettaja purkaa
ldhetyksid keulaan ja Poria, Vaasaa ﬂ E Himeenlinnaan menevit lihetykset
ja Raumnaa peréén, koska Seindjokea St paikalle ja jattia jalkalavakontin pois
ei ole riittinyt tiydeksi kuormaksi. £5= 2EE | auton paalts. Timén jilkeen ottaa tyhjin
Kuljettaja purkaa Poriin, Vaasaan ja EE=E2=|  jalkalavakontin ja alkaa lastaamaan
Raumalle menevdt I5hetykset niille ﬁ E Vaasaan menevid lihetyksis. Lahteen
osoitetuille paikoille ja lastaa menevi auto ottaa valmiiksi osin lastatun
Seindijoen paikalta auton tiyteen ja ﬁﬁ jalkalavakontin ja tiyttis sen Lahteen
ldhtee. HH menevilld lihetyksilla terminaalista.
=l % Ee g £
OKKOLA| || LAHTI na
= - 1

Kuvio 3. Kuvassa on esitetty Tampereen HUB terminaalin toimintamalleja

yksinkertaistettuna.

4.3 Kiitolinjan Tampereen terminaali

Kiitolinjan Tampereen terminaali sijaitsee Tampereen Hervannassa. Tampereen

tuotantopaallikko Juha Kaaridinen (2013) totesi haastatellessani hanta (liite 1), etta

Tampereen terminaali on rakennettu vuonna 1981 ja sitad on laajennettu ensin 1990

luvulla ja toinen mittavampi laajennus valmistui vuonna 2006. Sijainniltaan terminaali

on hyvien ja helppojen kulkuyhteyksien varrella. Tampereen itdisen ohitustien eli

valtatie numero 9:n liittyma on ldhelld, Ruskontieta paasee helposti ja nopeasti

valtatielle numero 3 Helsinkia kohden ja Hervannan valtavaylaa pitkin kohti

kaupungin keskustaa. Terminaalissa on yhteensa 62 kappaletta lastaussiltoja.

Lastaussiltojen sijoittelu seka terminaalin layout hahmotelma on esitetty kuviossa

nelja (4). Lastaussiltoja 1 — 26, jotka sijaitsevat rakennuksen itaisella seinalla

kdytetaan paasaantoisesti lahtevan kappaletavaran lastaukseen, seka yolla

Tampereelle saapuvan tavaran purkamiseen. Lastausiltojen 28 — 31 edustoilla
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sijaitsevat jatteiden kasittelyyn varatut kierratyslavat seka jatepuristimet. Laituria 32
kayttaa kenttakoneen kuljettaja, nostaessaan ulkona purkamiaan kuormia
terminaaliin sisalle. Lisaksi samaa laituria kdytetaan aamulla jakeluautojen
lastaukseen. Samaan tarkoitukseen on varattu myos laiturit 33 — 47 ja néista
laitureista my0Os puretaan suurin osa Tampereen alueen noutotavarasta. Laiturit 48 —
50 puolestaan ovat vahemmalla kaytolld, johtuen siita ettd ne ovat hieman vaikeasti
kaytettavissa. Terminaalia laajennettaessa, uudesta osasta on tehty hieman
alkuperaista kapeampi, jolloin nadiden laitureiden viereen on tullut liitoskulma. Lisdksi
niiden edustalla sijaitsee trukkiakkujen lataushuone, joka on aiemmin toiminut
kylmiona. Laitureita 51 — 54 kdytetdan paasdantoisesti Alkon tuotteiden purkamiseen
ja lastauksiin. Laitureita 55 — 62 kdytetdan puolestaan paasaantoisesti matalampien

jakeluautojen purkamiseen ja lastauksiin.
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madraterminaalien lastausruutuihin? Onko mahdollista, etta kuljettajat purkavat
tiettyihin maaraterminaaleihin lahtevat tavarat suoraan maaraterminaalien
lastausruutuihin ja loput levitysalueelle? Mika tapa olisi tehokkainta yrityksen
nakokulmasta niin taloudellisesti kuin kdytannon tasolla? N&ita kohtia ei ole
yrityksessa aiemmin tutkittu lainkaan ja heidan toiveenaan olikin, etta tuloksena

saataisiin asiasta raportti sekd myds mitattua tietoa eri tapojen tehokkuudesta.

5.1 Tilanne télla hetkelld

Taman hetkinen kuva noutoautojen purkumetodeista ja -paikoista on hieman sekava.
Selkea linjaus toimintatavoista puuttuu ja ndin ollen osa kuljettajista purkaa
noutokuormansa itse suoraan madraterminaalien lastausruutuihin kun taas osa
purkaa kuormansa niin sanotulle levitysalueelle. Tamakin termi on hieman sekava,
silla osalle kuljettajista se tarkoittaa ajoneuvon kuormatilan ulkopuolista tilaa, toisin
sanoen noutokuormat puretaan purkuoven valittdmaan laheisyyteen. Tama saattaa
aiheuttaa noutoautojen saapumisen ruuhka-aikana purkuovien edustan
tukkeutumisen ja paasyn oikealle levitysalueelle mahdottomaksi, joten kuormat
puretaan mihin pystytaan ja terminaalihenkilékunnan tehtavaksi jaa kuormien
selvittely. Tama taasen kuormittaa terminaalityontekijoita, koska jo ennestdan ahtaat
tilat tukkeutuvat entisestdaan koska kuormat puretaan epdjarjestelmallisesti ja ndin
ollen liikkkuminen ja lahtevan tavaran levittaminen terminaalissa vaikeutuu. Lisaksi
vakiintuneen kaytannon puuttuessa joudutaan esimerkiksi eteen tulevat
terminaalimuutokset kertomaan ja opettamaan terminaalihenkilokunnalle ja
kuljettajille. Tassakin asiassa helpompaa olisi opettaa 10 - 20
terminaalihenkilékuntaan kuuluvaa kuin ndiden lisaksi myds kaikkia kuljettajia. On
myo6s huomioitava lilkkenne terminaalissa, mika aiheutuisi eri metodeilla purettaessa:
terminaalihenkil6kunnan levittdessa lahetykset levitysalueelta
maaraterminaaliruutuihin terminaalissa liikenndi vakiomaara trukkeja mutta mikali
kuljettajat levittavat tavarat itse maaraterminaaliruutuihin terminaalissa liikenndi
huomattavasti enemman ihmisia ja purkukalustoa. Mitd suurempi maara kalustoa ja

ihmisia liikenndimassa sita suuremmat ovat riskit onnettomuuksille terminaalissa.
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Ensiksi mitataan tehokkain toimintatapa noutoautojen purkuun. Lasketaan aika, joka
kuljettajalta kuluu kuorman purkamiseen levitysalueelle seka aika, joka kuluu
kuorman purkamiseen maaraterminaalien lastausalueelle. Kaytetty aika kerrotaan
auton tuntiveloituksella, jolloin saadaan tietoon kuinka paljon yrityksella kuluu rahaa
eri vaihtoehtoihin. Yksinkertaisesti voitaisiin ajatella etta nopein tapa on edullisin,
autojen ollessa terminaalilla mahdollisimman vahan aikaa, mutta onko tdma tapa
tehokkain mahdollinen? Tulee myos tutkia ja pohtia mita vaatimuksia tama
puolestaan asettaa itse levitysalueelle seka terminaalihenkil6kunnalle. Mikali kaikki
kuljettajat purkavat tavarat levitysalueelle, tulee pohtia tarvitaanko noutoautojen
saapumishuippuna, yleensa noin kello 16:00, ylimaaraista terminaalihenkilokuntaa
levitystehtaviin. Lisaksi tdssa korostuu terminaalin tyénjohdon rooli: mikali
tyonjohtaja havaitsee, etta levitysalue alkaa tayttymaan hanen tulee organisoida

lisaa terminaalihenkil6kuntaa levitysalueen tyhjentamiseen.

5.2 Noutoautojen purkuaikojen mittaus

Raimo Salmenkari kertoo teoksessa 2000- luvun logistiikan johtaminen (2000, 163)
logistiikan mittaamisesta seuraavasti: ”"Logistiikan mittauksen tarkoitus
parhaimmillaan on antaa tietoa logistiikan kehittamistarpeista ja mahdollisuuksista
seka logistiikkatoimintojen kaytannon toteutuksen tehokkuudesta”. Ty6tani varten
mittasin noutoautojen purkuaikoja eri metodeilla. Alkuun sanottakoon, ettd autojen
purkuajat eivat ole vertailukelpoisia keskenaan, silla purkuaika riippuu olennaisesti
siitd, minkalaista tavaraa auto on noutanut. Esimerkiksi 14 valmiiksi pakattua FIN -
kokoista lavaa, eli taysi konttikuorma, on helppo ja nopea purkaa autosta kun
puolestaan kontillisessa kodinkoneita, kuluu huomattavasti enemman aikaa.
Purkuaikojen mittauksessa aikalaskenta on aloitettu ajoneuvon ollessa
purkulaiturissa ja kuljettajan siirtyessa kuormatilaan purkukalustolla. Purkuaikoihin
vaikuttavat olennaisesti kdytettavissa oleva purkukalusto ja tdman tutkimuksen
kaikissa otoksissa purkukalustona on kaytetty yleisimmin kdytdssa olevia
lavansiirtovaunuja. Muita purkamiseen kaytettavaa kalustoa ovat mm. trukit seka
pumppukarryt. Seuraavassa taulukossa on esitetty mittaamani purkuajat eri

purkumetodein:
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Kuljettaja purkaa levitysalueelle Kuljettaja purkaa maaraterminaaliruutuihin
Tavaramaara Aika / Tavaramaara

PVM Auto lavametreissa Aika(s) lavametri PVM Auto lavametreissa  Aika(s)

22.10.2013 TRE369 7 846 120,9 28.10.2013 TRE353 3 1269

22.10.2013 TRE336 4,2 1358 323,3 28.10.2013 TRE355 4,5 1512

22.10.2013 TRE335 5 1089 217,8 30.10.2013 TRE350 6 1719

22.10.2013 TRE334 6 928 154,7 30.10.2013 TRE394 1,5 503

22.10.2013 TRE370 7 411 58,7

28.10.2013 TRE369 6,5 902 138,8

28.10.2013 TRE369 5,2 561 107,9

28.10.2013 TRE334 3,2 391 122,2

Keskiarvo 155,5 Keskiarvo

Taulukko 1. Taulukossa on esitetty noutoautojen purkuaikoja suhteessa purettavan

tavaran maardan eri purkumetodein.

Mittaustulosten perusteella voidaan sanoa purkuaikojen keskiarvon yli
kaksinkertaistuvan, kuten taulukosta yksi ilmenee, mikali kuljettaja purkaa lahetykset
itse maaraterminaaliruutuihin. Purettaessa levitysalueelle, kuljettajalla menee
keskimaarin 2 minuuttia 36 sekuntia yhden lavametrin purkamiseen kun puolestaan

purettaessa madraterminaaliruutuihin, aika on keskimaarin 5 minuuttia 45 sekuntia.

5.3 Purkumetodien tehokkuus

Puhuttaessa tehokkuudesta tassa kyseisessa tutkimuksessa, lasketaan eri purkumetodien
rahallinen kustannus yritykselle. Tuotantopaallikké Juha Kaaridinen (2013) kertoo
haastattelussani normaalin nouto- ja jakeluauton tuntikustannukseksi yritykselle keskimaarin
38 € / tunti kuljettajineen ilman arvonlisdveroa. Tasta kustannuksesta ajoneuvon kuljettajan
palkka on AKT:n kuorma-autoalan tyéehtosopimuksen (AKT, Kuorma-autoalan
ty6ehtosopimus 2012 -2014) mukaan 12,49 — 13,37 € / tunti sovellettaessa kuorma-auton
kuljettajan palkkaa. Tyoehtosopimuksen mukainen tarkka palkka maaraytyy kuljettajan
tyokokemuksen perusteella. Taulukon yksi mukaan voimme siis laskea kustannuksen
puretuille lavametreille. Kuljettajan purkaessa lahetykset levitysalueelle kustannus per

lavametri on:

155,5 - x38 1 €
Kustannus = =
3600s

! lavametri

Kun taas kuljettajan purkaessa tavarat maaraterminaaliruutuihin kustannus per lavametri on

tallgin:

Aika /
lavametri
423
336
286,5
335,3

345,2
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3452 —— x38 % €

Kustannus = —&% b ~ 364 ———
3600s lavametri

Jos tehdaan oletus ettd levitysalueelle purettavia noutokuormia on paivdssa keskimaarin 20
ja kussakin kuormassa on keskimaarin viisi lavametria tavaraa, ovat purkukustannukset eri

metodeilla télloin:

€
Kustannus = 20 X 5lvm X 1,64— =164 €
lvm

Kustannus = 20 X 5 lvm X 3,64% — 364 €.

Eri metodien kustannusten valiseksi eroksi muodostuu tassa esimerkissa 200 €. Lasketaan
onko yrityksen mahdollista palkata ylimaardinen terminaalityontekija kustannuserolla.
Ylimaaraisen terminaalityontekijan palkkauksella varmistetaan, etta purettaessa kaikki
noutokuormat levitysalueelle, on terminaalissa riittdva maara tyontekijoita tyhjentamaan
levitysaluetta. Tuotantopaallikko Juha Kaaridinen mainitsi haastattelussani
terminaalityontekijan tuntikustannuksen olevan terminaalialan tyéehtosopimuksen
mukainen taulukkopalkka kerrottuna luvulla 1,72. Tasta saadaan siis alihankkijan veloittama
kustannus terminaalityontekijan palveluksista, jolloin lukuun kuuluvat palkan sivukulujen
lisaksi myos alihankkijan saama kate. Auto- ja Kuljetusalan Tyontekijaliiton eli AKT:n
terminaalitoimintaa koskevan tydehtosopimuksen (AKT, terminaalitoimintaa koskeva
ty6ehtosopimus 2012-2014) mukaan alin mahdollinen kuukausipalkka terminaalityéntekijalle
on 2151,89 €. Tama muutettuna tuntipalkaksi saadaan AKT:n mukaan jakamalla

palkkasumma luvulla 170, eli:
Terminaalityontekijan tuntipalkka = 2151,89 =170 ~ 12,66 %

Nain ollen terminaalitydntekijan tuntikustannus yritykselle olisi:

2151,89 -170 x 1,72 = 21,77%.

Terminaalityontekijan padivakustannukseksi muodostuu talloin:
2151,89 - 170 x 1,72 X8 =~ 174,18 €.

Nain ollen yritykselle tulisi edullisemmaksi palkata ylimaarainen terminaalitydntekija, kuin
kuljettajien purkaa kuormansa itse maaraterminaaliruutuihin, mikali purkumaarat ovat
edellisen sivun esimerkin mukaiset tai suuremmat. Voidaan myos miettia asiaa toisesta
nakokulmasta: mikali kuljettajat purkavat tavarat itse maaraterminaalien lastausruutuihin

niin voidaanko silloin vahentaa terminaalityontekijoiden maaraa? Perustuen
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mittaustuloksiini vaitan kuitenkin, etta mikali kuljettajat purkavat tavarat itse
maardterminaalien lastausruutuihin, tarvitaan ainakin yksi noutoauto lisaa silla purkamiseen
kuluu liilan kauan aikaa ja tdman ajan autot eivat tee tuottavaa nouto- ja jakeluliikennett3,
vaan seisovat lastauslaiturissa purettavana. Jakelu- ja noutoauton tuntihinta kuljettajineen
on lahes kaksinkertainen verrattuna terminaalitydntekijan tuntihintaan joten tamakin
tosiasia puoltaa lahetysten purkamista levitysalueelle. Perustuen edellda mainittuihin
seikkoihin kuten: terminaaliliikenteeseen, terminaalimuutoksiin seka ennen kaikkea saamiini
tutkimustuloksiin vaitan etta yritykselle on huomattavasti tehokkaampaa, ettd noutoautojen
kuljettajat purkavat kuormansa levitysalueelle, josta terminaalityontekijat levittavat ne
maadraterminaalien lastausruutuihin kuin etta kuljettajat purkavat kuormansa itse suoraan

maaraterminaalien lastausruutuihin.

6 Terminaalitoiminnot ja layout

Terminaalissa suoritettavat toiminnot ja niiden tehokkuus ovat avainasemassa
pohdittaessa kuinka tehokkaasti ja turvallisesti terminaali toimii. Tampereen
kaltaisessa terminaalissa tilojen ja toimintojen tehokkuuden maksimointi korostuu
entisestaan, silla terminaalin koko suhteessa sen kautta kulkevan tavaran volyymiin
on auttamatta liian pieni. Lisaksi yrityksen tavaravirrat ovat muuttuneet viime
vuosien aikana, esimerkiksi kotijakelun maaran kasvun johdosta.
Terminaalitoimintojen, kuten esimerkiksi pakettilajittelun sijainti terminaali
layoutissa tulee miettia, siten ettd se palvelee itse pakettilajittelua seka
terminaalihenkil6kuntaa ja tyoturvallisuutta. Tulen tassa tyon osassa nostamaan
esille havaitsemiani “epdkohtia” terminaalitoimintojen ja terminaali layoutin

suunnittelussa ja tarjoamaan niihin mahdollisia ratkaisuja.

6.1 Rengaslajittelu

Tampereen nouto- ja jakelualueella toimii suuri henkil6- ja kuorma-auton renkaita
seka raskaankaluston renkaita valmistava yritys joka kuuluu Kiitolinja-ketjun
asiakaspiiriin. Kyseisen yrityksen rooli Tampereelta ldhtevan kappaletavaran
volyymissa on merkittdva ja tuotteiden lajittelu asettaa muutamia haasteita.
Yrityksen tehtaalta ja varastolta noudetaan Tampereen terminaalille useita kuormia

pdivassa. Kuormat koostuvat suorista kuormista, eli isoista lahetyksistd yhdelle



16

asiakkaalle, jotka lastataan suoraan kuormatilojen keulalle, eika niita pureta
valiterminaaleissa vaan vasta asiakkaalla. Lisaksi on sekakuormia, jotka koostuvat
ympadri Suomea sijaitsevien asiakkaiden tilaamista tuotteista. Nama sekakuormat
puretaan Tampereen terminaalilla ja jaotellaan maaraterminaaleihin tavaran
vastaanottajan sijainnin mukaan. Sekakuormat koostuvat valmiista asiakaslavoista
seka sekalavoista. Valmiit asiakaslavat vieddaan suoraan maaraterminaalin
lastausruutuun, sekalavat puolestaan viedaan rengaslajittelupaikalle, jossa kaikki
renkaat kdydaan lapi ja lajitellaan uudestaan oikeisiin maaraterminaaleihin.
Rengaslajittelu sijoittuu kellonaikaan nahden padsaantoisesti kello 17:00 — 20:00
vdliselle ajalle ja vuosittaisessa volyymissa on kevat- ja syyssesongit joiden aikana

volyymit ovat huomattavasti suurempia kuin muina aikoina.

6.1.1 Rengaslajittelupaikka ja sen sijainti terminaalissa

Rengaslajittelupaikka sijaitsee talla hetkella lastauslaitureiden 43 - 45 edustalla,
kuten kuviosta viisi (5) ilmenee. Naita lastauslaitureita kdytetaan padsaantoisesti
Tampereen noutoautojen perdavaunujen seka konttien purkamiseen. Talla paikalla
sijaitsi ennen rengaslajittelua sekalavojen ja pakettien levityspaikka, jossa sekalavat

ja paketit jaoteltiin oikeisiin maaraterminaaleihin. Nyt sama asia tehdaan renkaille.

maalin sisdisen Noutogutojen

33

36 35 34

P

lilkenteen purkamiseen
pﬁéﬁ tarkoitettu
T i levitysalue
Rengas-
Trukki- lajittelu-
akkujen paikka
lataus-
huone Perdvaunujen TT Perdvaunulen
W purkulaitureita? purkulaitureita Tr
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Kuvio 5. Rengaslajittelupaikan sijainti on esitetty terminaali layoutissa.
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Lajittelupaikan hyvdna puolena voidaan pitda sen keskeista sijaintia terminaalissa.
Terminaalityontekijoiden on helppo tuoda sekarengaslavat lajitteluun silla paikka on
Iahelld, riippumatta mista purkulaiturista kuormaa puretaan. Tdma on samalla myds
ongelma, silla keskeisella sijainnin johdosta lajittelupaikan ldheisyydessa on erittdin
vilkas trukkiliikenne. Lisdksi lastauslaitureiden 43 - 45 ollessa purkukaytossa lilkenne
lajittelupaikan ymparilla vilkastuu entisestaan. Lajittelijat puolestaan toimivat
lajitellen renkaat kasin ja joutuvat usein pyérimaan lavojen eri puolilla etsien
osoitelappuja, joka asettaa heidat alttiiksi tormaykselle ohikulkevien trukkien kanssa.
Seurattuani lajittelijoiden toimintaa seka ollessani itse toissa aiemmin samalla
paikalla sijainneessa pakettilajittelupisteessa havaitsin, etta paikan ymparilla
tapahtuvan vilkkaan trukkiliikenteen johdosta lajittelupaikka olisi parempi siirtaa

lajittelijoiden tyoturvallisuuden johdosta rauhallisemmalle alueelle terminaalissa.

Lisaksi on mietittava myos toista ndakokulmaa. Lastauslaitureiden 43 - 45 ollessa
purkukaytossa, rengaslajittelupaikka haittaa purkuliikennetta ja taten purkajien
tyoskentelya. Purkajat joutuvat kiertamaan lajittelupaikan padstakseen purkamaan
kuormatilaa kuten kuviosta viisi (5) ilmenee, sekd samoin viedessdaan kuormatilasta
puretun lavan lastausruutuun. Tama hidastaa purkajien ty6ta, edesauttaa
onnettomuuksia terminaaliliikenteessa seka sekavoittaa terminaalin sisdista

lilkennetta.

6.1.2 Vaihtoehtoinen sijainti rengaslajittelupaikalle

Ratkaisuksi ndihin ongelmiin ehdottaisin rengaslajittelupaikan siirtamista. Uuden
paikan tulisi olla riittavan suuri, jotta kooltaan 1,2m x 2,2m:n rengaslavoja
mahdutaan kasittelemaan ja jotta lajittelulle on riittavasti tilaa. Lisdksi paikan tulisi
mahdollisuuksien mukaan olla sivussa terminaalin sisdisen liikenteen valtavaylilta,

jotta lajittelijoiden tyoturvallisuutta pystyttaisiin parantamaan suhteessa nykyiseen.

Tamankaltainen tila pystytdan jarjestamaan terminaaliin vain vahin muutoksin
olemassa oleviin kdytantoihin. Lastauslaitureita 51 - 54 kaytetaan terminaalissa niin
sanottuina “viinasiltoina”. Tdma tarkoittaa kdytannossa sita, etta lastauslaiturit ja
niiden edusta on varattu Alkon tuotteiden purkuun ja lajitteluun seka kasittelyyn.

Kuitenkin on turha varata tata koko tilaa pelkdstaan yhden asiakkaan tarpeisiin,
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etenkaan koska varsinainen purku, kasittely ja tuotteiden varastointi alueella
tapahtuu paasaantdisesti kello 22.00 — 07.00. Muina aikoina aluetta kaytetaan
[3ahinna tyhjien pakettilajitteluhdkkien varastoalueena ja koska alueella ei ole muuta
varsinaista kayttotarkoitusta, myos hakit sijoitellaan liian laajalle alueelle. Naita
hakkeja voidaan varastoida muuallakin terminaalissa, eika niille tarvita tiettya

"omaa” varastointialuetta.

m;@alin sisdisen
Kulku toimistoihin lilkenteen
pﬁivgyig %

Rengas-
Trukki- . )
Alkon tuotteet akkujen |ajlt_te|u
ja tyhjien paikka
Pakettilajittelu hiikkien lataus-
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purkulaitureita
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Kuvio 6. Keltaisella pohjalla on esitetty uusi rengaslajittelupaikka.

Alue on riittavan sivussa, jotta likkennetta lajittelupaikan ymparistossa on
mahdollisimman vahan mutta kuitenkin riittavan keskeisella sijainnilla terminaalissa,
jotta sekalavojen tuominen alueelle ei vaikeudu kuten ylla oleva havainnointikuvio
kuusi (6) osoittaa. Lisdksi alue on terminaalin rauhallisimpia trukkiliikenteen osalta,
koska lastauslaiturit sen edustalla eivat ole padivdsaikaan juurikaan kaytossa ja tdama
takaa turvallisuuden lajittelijoille. Kokemukseni seka kasitykseni mukaan tama olisi
siis paras vaihtoehto rengaslajittelupaikan sijoittamiseksi terminaali layoutissa.
Alueen siirron avulla taataan myods purkulaitureiden 43 - 46 tehokkaampi ja

turvallisempi kaytto, silla rengaslajittelupaikka ei enaa sijaitse purkajien tiella.

6.2 Tampereelta noudetun ja Tampereen alueelle jaettavan tavaran sijoittelu

Toisen merkittavan ongelman terminaali layoutissa aiheuttaa Tampereen
noutoalueelta noudetun ja Tampereen jakoalueelle jaettavan tavaran sijoittelu.
Esimerkki: Noutoauton kuljettaja noutaa lahetyksen asiakkaalta Ylojarvelta. Lahetys

on matkalla Kangasalalle, jolloin seka lahettdja ettd vastaanottaja kuuluvat
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Tampereen terminaalin nouto- / jakelualueen piiriin. Léhetyksen noudettuaan
kuljettaja tuo sen terminaalille noutoreitin paatteeksi, kuten muutkin lahetykset ja
purkaa sen levitysalueelle. Terminaalihenkilokunta havaitsee hakiessaan lahetysta
levitysalueelta, ettad se kuuluu Tampereen omalle jakelualueelle, jolloin han siirtaa
sen niille varattuun paikkaan. Lahetysta ei voida vieda Kangasalan jakeluruutuun
ennen kuin pdivan runkoliikenteessa lahteva tavara saadaan eteenpdin, silld samoja
alueita kaytetaan terminaalissa runkoliikenteen maaraterminaalien lastausruutuina
seka Tampereen jakelualueiden lastausruutuina. Esimerkiksi Kangasalan jakelualueen
lastausruutu sijaitsee samalla paikalla Jyvaskylan runkoliikenteen lastausruudun
kanssa, joten tavarat menisivat sekaisin, mikali Kangasalan tavarat vietaisiin ruutuun

ennen kuin se on tyhja Jyvaskylaan lahtevista tavaroista.

6.2.1 Sijoittelu taman hetkisessa terminaali layoutissa

Kuvatunkaltaisille Iahetyksille on olemassa oma alueensa terminaalissa, joka sijaitsee
nykyisellaan noutoldhetysten levitysalueen ja Helsinkiin |ahtevan runkoliikenteen
lastausalueiden valissa. Ongelmana vain mielestani on, etta lahetykset haittaavat
nykyisella sijainnillaan terminaalin sisdista liikennetta. Mitd enemman Tampereelta
lahtevaa ja Tampereelle jaettavaa tavaraa kyseiselle alueelle tulee sita ahtaammaksi
kdyvat Helsingin terminaalin lastausruudut seka noutoautojen purkamiseen
tarkoitettulevitysalue kuten kuviosta seitseman (7) kdy ilmi. Myos kulku Helsingin
terminaalin lastausruutuihin vaikeutuu, mita laajemman alan Tampereen alueen
tavarat vievat. Ongelmatilanteista mainittakoon tutkimuksen aikana havaitsemani
tilanne: Helsingin A-terminaalin lastausruutu on tdynna ja ruutuun tuodaan myds
hetkittain vield lisaa tavaraa, silla lastattavia kuormatiloja ei ole saatavilla. My0s
Tampereelta lahtevan ja Tampereelle jaettavan tavaran varastointialue laajenee yli
sille mitoitettujen tilojen, jolloin kaksi edelld mainittua aluetta sekoittuvat toisiinsa.
Talloin lastaajat joutuvat kdymaan lapi jokaisen lahetyksen alueiden liitoskohdassa,

varmistaakseen oikean sijoituksen ldhetykselle.
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Kuvio 7. Tummanharmaalla pohjalla esitettyna Tampereelta ldhtevan ja Tampereelle

jaettavan tavaran varastointipaikka.

Kokemukseni mukaan Tampereelta |ahtevan runkoliikenteen suurin volyymi
maaraterminaaleittain, kohdistuu nimenomaan Helsinkiin lahtevaan

runkoliikenteeseen. Tata tukee myos liitteesta kaksi (2) koottu taulukko:

Tampereen nouto- ja jakelualueelta Idhtevien tavaroiden volyymi maaraterminaaleittain helmikuun 2012 aikana

Lihetykset (kpl) Rahdituspaino (kg) % kokonaisuudesta (kpl) % kokonaisuudesta (kg)

Tampre - Helsinki 33 - 00 5737 4208419 25,5 29,2
Tampere - Hdmeenlinna 33 - 13 1074 866937 4,8 6,0
Tampere - Lahti 33 - 15 2049 1140737 9,1 7,9
Tampere - Turku 33 - 20 2198 1257437 9,8 8,7
Tampere - Rauma 33 - 26 458 295968 2,0 2,1
Tampere - Pori 33- 28 2389 1613458 10,6 11,2
Tampere - Jyvaskyla 33 - 40 2040 962185 9,1 6,7
Tampere - Kouvola 33 - 45 1024 584234 4,6 4,1
Tampere - Mikkeli 33 - 50 686 319705 3,1 2,2
Tampere - Lappeenranta 33 - 53 261 161204 1,2 1,1
Tampere - Savonlinna 33 - 57 24 10847 0,1 0,1
Tampere - Seindjoki 33 - 60 1639 1554392 7,3 10,8
Tampere - Vaasa 33-65 743 549642 3,3 3,8
Tampere - Kuopio 33- 70 1368 611461 6,1 4,2
Tampere - Joensuu 33 - 80 760 278126 3,4 1,9
Tampere - Ylivieska 33 - 84 3 3910 0,0 0,0
Tampere - Kemi 33 - 94 4 2034 0,0 0,0
Tampere - Rovaniemi 33 - 96 6 1168 0,0 0,0
Yhteensa 22463 14421864

Listasta puuttuvat Iahdemateriaalin puutteista johtuen Tampere - Kokkola vili, sekd Tampere - Oulu vali
Lahdemateriaalin linja 3332 on sisallytetty Tampere - Turku linjan dataan

Lahde: Schenker Cargo Oy, linjakohtainen lastaus, tilityskausi 1202

Taulukko 2. Taulukkoon on koottu Tampereen nouto- ja jakelualueelta |ahtevan
kappaletavaran volyymi ja lahetysten lukumaara maaraterminaaleittain helmikuun

2012 aikana.
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Lahdemateriaalin puutteista seka sen pdivamaarasta (12.3.2012) huolimatta,
taulukko antaa suuntaa Tampereelta lahtevan tavaran volyymista seka lahetysten
kappalemaarasta madraterminaaleittain. Léhdemateriaalin perusteella ja sen virheet
huomioiden voidaan tulkita, ettd noin 20 - 25 % lahtevan tavaran volyymista ldhtee
Helsingin terminaaliin. Taytyy kuitenkin muistaa etta laheskaan kaikki tasta
volyymista ei kierra levitysalueen kautta. Kuitenkin tdman johdosta voidaan todeta,
ettd myos suuri osa noutoautojen kuljettajien levitysalueelle purkamista lahetyksista
Iahtee Helsingin terminaaliin joten noutoautojen levitysalueen ja Helsinkiin lahtevan
runkoliikenteen lastausalueen valinen tila tulisi pitad mahdollisimman avoimena, silla
suuri osa lahtevan tavaran volyymista kulkee talla valilla. Lisdksi taman tilan ollessa
vapaana, se antaa enemman tilaa levitysalueelle ja vahentda nain ollen levitysalueen

ruuhkautumista.

6.2.2 Uusi sijoituspaikka terminaali layoutissa

Uuden sijoituspaikan l6ytaminen on hieman haastavaa, silla terminaalissa ei juuri
"ylimaaraista” tilaa ole. Lisdksi alueen tulisi olla tarpeeksi keskeisella paikalla, jotta
lahetysten sinne vieminen ei kuluta liikaa aikaa ja nain ollen sido
terminaalihenkil6kuntaa. Tutkittuani terminaalin layoutia seka tassa tyossa etta
konkreettisesti terminaalissa tyoskennelleend, paras vaihtoehto uudeksi
sijoituspaikaksi olisi Tesoman seka Oriveden alueiden jakeluruudut. Naita ruutuja ei
kayteta lahtevan tavaran lastausruutuina, joten niille ei ole kayttoa 14.00 — 22.00
valisena aikana. Nama jakeluruudut ovat vierekkain terminaali layoutissa ja tarjoavat
nain riittavan suuren tilan Tampereelta lahtevan ja Tampereen alueelle jaettavan
tavaran valiaikaiseen varastointiin. Tama tarkoittaa kaytannossa sita, etta kun
lahteva tavara on saatu lastattua terminaalista, ndissa kahdessa jakeluruudussa
olevat tavarat tulee kayda lapi ja levittda ne oikeisiin jakeluruutuihin. Tama ei
kuitenkaan ole ongelma, sillad lahetykset tulee kdyda lapi riippumatta siitd missa ne
varastoidaan. Sijoituspaikan siirtdminen auttaisi merkittavasti noutoautojen purkuun
tarkoitetun levitysalueen ruuhkautumiseen seka lilkenteen sujuvuuteen

levitysalueelta Helsingin lastausruutuihin.
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7 Loppupaatelmat

Ty6ssani pyrin tutkimuksen avulla saamaan yrityksen kayttéon tietoa noutoautojen
purkumetodien tehokkuudesta seka nostamaan esille havaitsemiani ongelmakohtia
terminaalin layoutissa. Tyoni vahvisti omaa nakemystani asiasta: on tehokkaampaa
yritykselle ettd kaytetdan levitysaluetta johon noutoautojen kuljettajat purkavat
kuormansa. Tutkimustuloksia taytyy kuitenkin tarkastella kriittisesti: onko tutkimus
tarpeeksi laaja todistamaan oman ndkemykseni? Noutoautojen lukumaarda olisi
voinut kasvattaa ja nain saada tutkimuksesta todenmukaisemman mutta mielestani
tutkimus antaa suunnan purkumetodien tehokkuuden eroista ja ero on huomattava.
On myos muistettava, ettd nykypaivana kuljettajakoulutus sekd tarvittavien
kuljetuslupien hankkiminen on Kkallista ja tutkimuksen perusteella on yrityksen
nakokulmasta edullisempaa kayttaa purkutyohén mahdollisimman vahan kuljettajien
aikaa, jolloin autot ovat tehokkaammin kaytossa. Lisaksi tutkimuksen ulkopuolelta
voidaan nostaa seikkoja kuten: mikad on kuljettajien motivoituneisuus tutkia oikea
maadraterminaali jos he eivat sitd tieda? Tama kuten moni muukin tydssani esille
nostama asia tukee ndkemystdni asiasta ja tutkimustulokseni avulla pystyn

vahvistamaan ndakemykseni ja ndin ollen olen onnistunut tydssani.

Tyokokemukseni  pohjalta pystyin  myds  tutkimaan terminaali layoutia
terminaalityontekijan nakokulmasta ja uskon, ettd juuri tatad yritys toivoi, tuntien
taustani yrityksessda. Nostamani asiat eivat ole varsinaisia “ongelmia” vaan
ennemmin epadkohtia joille tarjosin vaihtoehtoisia ratkaisuja. Uskon ettd ndiden
muutosten avulla terminaalitoimintojen tehokkuus nousisi ja tyoturvallisuus samoin.
Olen jo aiemmin todennut tydssani, ettd Tampereen terminaali on mielestani liian
pieni suhteessa lapikulkevan tavaran volyymiin mutta keskeinen asia on, miten saada
terminaalitoiminnot mahdollisimman tehokkaiksi, jotta liilan pienesta koosta olisi

mahdollisimman vahan haittaa.
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Liitteet

Liite 1. Tampereen terminaalin tuotantojohtaja Juha Kaaridisen haastattelu 28.10.2013.

1. Mitkd ovat Tampereelta lahtevan tavaran volyymit eri madraterminaleihin? (Ei sisalla
HUB -terminaalin kautta kulkevaa kappaletavaraa)

Liitteena numero kaksi (2) olevat linjakohtaiset lastauslistat.

2. Mika on terminaalin rakennusvuosi ja milloin sitd on laajennettu?

"Tampereen terminaali on rakennettu vuonna 1981 ja viimeisin seka suurin laajennus on
valmistunut vuonna 2006. Taman lisaksi rakennusta on laajennettu 1990 -luvulla.”

3. Paljonko on keskiverto jakelu- / noutoauton tuntiveloitus?

”Keskivertotuntitaksana jakelu- / noutoautolle sisaltden kuljettajan palkan, voidaan pitaa
noin 38 €/ h, ilman arvonlisdvero. Veloitus vaihtelee hieman autokohtaisesti, silla useille
alihankkijoille on maaratty tietty jakelu- ja noutoalue, jota he hoitavat mahdollisesti
useammallakin autolla. Osa autoista saattaa paasta korkeammille taksoille, kun taas osan
taksat jadvat matalammiksi.”

4. Mika on terminaalityontekijan tuntihinta?
"Terminaalitydntekijan tuntihinta Tampereen terminaalilla lasketaan taulukkopalkan
mukaisesti. Taulukkopalkka kerrotaan luvulla 1,72, jolloin saadaan terminaalityontekijan
tuntikustannus yritykselle.”
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