jamk.fi

Telematiikkajarjestelman kayttéonotto
ja sen vaikutus jakelukustannuksiin

Johan Moilanen

Opinnaytetyo
Maaliskuu 2014

Logistiikan koulutusohjelma YAMK
Tekniikan ja liikenteen ala



AP N = .
rr“\\ JYVASKYLAN AMMATTIKORKEAKOULU KUVAILULEHTI
L\ ¥/ JAME LUNIVERSITY OF APPLIED SCIEMCES

T
Tekija(t) Julkaisun laji Paivamaara
Opinndytetyd 16.3.2014
MOILANEN, Johan - — - —
Sivumaara Julkaisun kieli
69 +12 Suomi
Verkkojulkaisulupa
mydnnetty
(X)

Ty6n nimi

Telematiikkajarjestelman kayttoonotto ja sen vaikutus jakelukustannuksiin

Koulutusohjelma
Logistiikan koulutusohjelma, YAMK

Tyon ohjaaja(t)
KESKINEN, Mikko, LEHTOLA Pasi

Toimeksiantaja(t)
Oy Sinebrychoff Ab, HIEDANNIEMI, Markus

Tiivistelma

Opinndytteessa suoritettiin Telematiikkajarjestelman pilotointi seka aineiston analysointi, jossa
tutkittiin jakelukaluston koon vaikutusta jakelukustannukseen seka jakelutyén kustannusten
muodostumista. Teoriaosa perustuu muutoksenhallintaan, telematiikkajarjestelmien tarjoamaan
lisdarvoon sekd olemassa olevan tietojarjestelmaympariston arviointiin etta taloudelliseen
ajotapaan. Pilotointia valmisteltiin useamman kuukauden ajan ja Pilotoinnin aikana selvitettiin
paljon lisda jarjestelman toimintaa. Pilotin aikana vaikutettiin kuljettajien ajotottumukseen
laitteiston ja raporttien avulla. Jakelukalustosta tehtiin kdyttoasteanalyyseja joiden avulla simuloitiin
2-akselisen ja 3 akselisen jakelukaluston soveltuvuutta ja niiden kustannuksia Sinebrychoffille ja
liikennaitsijalle. Lisdksi arviotiin myymaldssa tapahtuvan jakelutydn osuutta jakelukuljettajan etta
kaluston tehokkuuteen. Pilotoinnin tulos oli positiivinen niin liilkennditsijéiden kuin Sinebrychoffin
nakoékulmasta. Jarjestelman kayttéonotolle |6ydettiin selkedt hyddyt, niin kokonaisprosessin
tehostamiseen kuin suoraan jakelutehokkuuden optimointiin. Jakelukaluston vertailu osoitti, etta
Sinebrychoffin suunnittelulla on tarkea rooli kalustovalinnassa ja etta silla on myds merkittava
vaikutus kuljetusyrittdjan talouteen seka Sinebrychoffin jakelukustannukseen. Jakelutyén osuudesta
myymalatyoskentelyn vahentdminen toisi selkedsti saastdja kun jakelukalustoa voidaan hyddyntaa
paremmin. Onnistumisen reunaehtona on korkeahko volyymi tietyn kokoisella jakelualueella.

Ty0 saavutti toimeksiantajan asettamat ja sovitut tavoitteet.

Avainsanat (asiasanat)
Telematiikka, muutoksenhallinta, jakelutehokkuus

Muut tiedot
Yksi liite salainen, poistettu




n'n'\‘l. JYVASKYLAN AMMATTIKORKEAKOULU DESCRIPTION
L\ Y/ JAME UNERSITY OF APPLIED SCIEMCES

1
Author(s) Type of publication 16.3.2014
MOILANEN, Johan Master’s Thesis
Pages Language
69 + 12 Finnish
Permission for web
publication
(X)
Title

Telematics system implementation and impacts for distribution costs

Degree Programme
Logistics, YAMK

Tutor(s)
KESKINEN, Mikko, LEHTOLA Pasi

Assigned by
Oy Sinebrychoff Ab, HIEDANNIEMI, Markus

Abstract

Thesis contained a test and piloting of a telematics system for distribution and analyzes of the
received data. Evaluating the existing distribution fleet truck size effectiveness to the distribution
cost. Evaluating also impacts of distribution work for total distribution cost. Theory part is combined
with change management and eco driving principles.

Piloting face took long preparation face for several months where basics and main systems
operational and reporting principles was learned. During the pilot, drivers was influenced with
constant feedback. Several analyzes was done from distribution fleet as utilization and productivity
analyzes for 2 and 3 axle trucks. Simulation calculations was also done for suitability for current
distribution tasks. Evaluation of driver merchandising work was also done.

Result of the pilot was very positive as for Sinebrychoff as for self-owner driver contractors. Clear
benefits for full system implementation was discovered at this work supporting the total
distribution organization as the operative distribution fleet benefit. Benchmark of Sinebrychoff fleet
showed that planning organization has a key role to optimize the subcontractor and Sinebrychoffs
distribution costs. The part of merchandising work causes main cost driver in distribution work and
poor fleet utilization, minimizing drivers input to the merchandising work would create good level of
saving in total distribution chain. To gain large benefit and be successful from less merchandising
work. Distribution area would need a high density of customer to be able to deliver greater
benefits.

Keywords
Telematics, change management, distribution efficiency

Miscellaneous
One attachment is outlined as confidential, removed from thesis




Sisalto
I [e) o =1 o1 £ o F USRS 6
1.1 Kehitys- ja tutkimusprojektin alkutilanne ............ccccocccveiiiiiniininnnnn. 6
1.2 Kehitys- ja tutkimusprojektin tavoitteet...............occoveiinii 7
1.3 Aineisto ja menetelmat ...........ccccccvviiniiiiiiiinii 7
1.4 Yritysesittely ..o 8
1.5 JaKEIUKAIUSEO ...c.eveeiiicieeeeteeeeet ettt e ae e 8
2 Teoreettinen viiteKehys ... 9
2.1 Muutoksenhallinta ..........cccooiiiiiiiiiii 9
2.2 Konseptin merkitys ja sen kayttamisen hyodyt..........cocooevinriiinnnne. 12
2.3 Muutoksenhallinnan Konsepti..........ccoccvviiniiiiiniiiniininiinicicciecee, 12
2.4 Telematiikan perusteet ja ajoneuvotekniikka.........c.cccooviiniiniiininnnne. 15
2.5 Taloudellisen ajotavan perusteet............cocoeeeeeveiiieciininieecceee, 16
2.6 Telematiikan hyodyntaminen jakeluketjussa........cccccoevcincinincniicnnnae. 19
2.7 Kuljettajan merkitys yrityksen talouteen .............ccooveiiiniiiinnnnne 22
3 Telematiikkajarjestelma..........ccccoeiviiiiiniiiniiiiicicce e 25
3.1 Telematiikkajarjestelman kayttoOnotto .........ccccoveveveiiiiiiiiiic 25
3.2 Jarjestelmatietojen analySOINti ........ccccvueiviiiiiiciniiiiniiiiicccce 38
3.3 Pilotointiliikennditsijoiden loppuraporttien yhteenveto.......................... 49
3.4 Sinebrychoffin tavoitteiden toteutuksen vilineet............ccccceevvevinnnnnae. 49
4 Telematiikkajarjestelman suositukset ... 51
4.1 LaitteiStO ..ottt 51
4.2 Tietojarjestelmat ja telematiikan hyodyntaminen............cccocccevviiiinnnee. 51
4.3 KOUIULUS....oiiiiiiiiiiic s 53
4.4 Hallinto ja KPLit....c..oooiiiiiiiiiieiiciiccccccee e 53
4.5 YhteenvVeto ..o 54
5 Kuljetussuoritteen optimointi kaluston kokoon vaikuttamalla ...................... 55
5.1 Case Pudotus VS Myymalatyoskentely ..., 56
5.2 Case raskas kuorma-auto 26tn VS kuorma-auto 18tn..........ccccceeveurnrnnene 60
6 Pilotoinnin ja tutkimuksen tulokset sekd pohdinta............cccoooeviiiininnnn 63
7 Lahdeluettelo ... 67
B KUVAL ... 67
9 KAAVIOL ..ottt 68
10 TAUIUKOL ..o 68
L1 LEEEEOL o 70
Liite 1. OminNaiSutdet.........ccoeiiiiiiiiiiiiiiiicccc e 70
Liite 2. Liikennditsijoiden tiedote ..o 71
Liite 3. TaustatietoKOItti.........cccvviiiiiiiiniiiiiii 73
Liite 4. Seurantaraportti pilotointijaksoa varten...........ccccececvvecoinniccniccininnnee. 75
Liite 5. Pilotoinnin peliSaannOt ..........ccevvuiuiiririiiiniiiiiinicceccee e 76
Liite 6. Kustannuslaskenta laitteisto ...........cccocovuviririnininiiiiiiiccccce 77
Liite 7. Kustannusten ulosmittauksen laskelmat............cccccoccevviiiiniiiniinnne. 78

Liite 8. Reittipituuden ja kuormapainon yhteydet polttoaineen kulutukseen
AJONEUVO A Lt 79



Liite 9. Reittipituuden ja kuormapainon yhteydet polttoaineen kulutukseen
AJONEUVO B



1 JOHDANTO

1.1 Kehitys- ja tutkimusprojektin alkutilanne

Tama opinndytetyo tilattiin Johan Moilaselta, joka suoritti sen

kokonaisuudessaan konsultointi- ja asiantuntijapalveluja suorittavan Jomo

Logistics consulting:n lukuun Sinebrychoff Oy:lle.

” o

Jomo =
logistics cOnsulting

Kuva 1 Jomo logisticcs consulting logo
Projektin aloittaja oli Carlsberg-konsernin jakelulogistiikan keskushallinto,
tarkemmin Carlsberg Supply Company, joka tyoryhmallaan oli paattanyt, etta
kukin tytaryhtio ottaa kdyttoonsa omassa organisaatiossaan Microlise Ltd:n
toimittaman telematiikkajarjestelman. Tavoitteena oli saada oman
jakelukaluston polttoaineen kulutus ja sita kautta hiilijalanjalki hallintaan ja
tuoda lisda kustannustehokkuutta omaan jakelujarjestelmaan. Poikkeuksena
Euroopan jakelujarjestelmista Sinebrychoffin jakeluketju on ainoa tdysin
ulkoistettu jakeluketju Carlsbergin tytaryhtidista. Telematiikkajarjestelman
jarjestelmatoimittajaksi oli valikoitunut Iso-Britanniassa toimiva Microlise
LTD, milta kaikki laitteistopaketit ja tarvittavat sovellukset, seka kaytto ja
yllapitopalvelut toimitetaan. Ennen tyon aloittamista pidettiin kolme
kokousta, joissa keskusteltiin tavoitteista ja tahtotiloista mita jarjestelmalla ja

talla tyolla halutaan saada aikaan.



1.2 Kehitys- ja tutkimusprojektin tavoitteet

Tyossa vastataan seuraaviin kysymyksiin:
1. Kuinka paljon sdastoja jarjestelmalla saadaan aikaan?
Mika on kustannustehokkain toteutustapa?
Kuinka paljon kuljetusyrittdjat voivat hyotya jarjestelmasta?
Miten jarjestelma saadaan linkitettya koko jakeluketjuun?
Kuljetussuoritteen optimointi kaluston kokoon vaikuttamalla
a. Case pudotus vs. myymalatyoskentely
b. Case raskas kuoma-auto vs. kevyt kuorma-auto

AN

Ty0ssa suoritetaan laitteiston pilotti-implementointi ja sen suunnitelmallinen
testaus, seka laaditaan kokonaisvaltainen asennusohjelma koko jarjestelman
kayttoonottoa ja kayttokoulutusta varten. Valmisteluvaiheet ja huomioon
otettavat asiat 10ytyvat tyon liitteistd (Liitteet 1-10). OpinnaytetyOssa tutkitaan
kayttoonotettavan telematiikkajarjestelman nykyvalmiusastetta, kehitteilla
olevaa toimintaymparistoa ja ndiden jarjestelmien kaytettavyytta ja etuja.
Lisdksi tyossa kasitelladn sekd kaluston hyotyastetta, ettd kaytettavyytta
paakaupunkiseudun jakelualueella, sekd annetaan suosituksia tehostaa

nykyista toimintamallia.
1.3 Aineisto ja menetelmat

Teoriataustana olen kayttanyt riskien hallinnan teoriaa sekd pohjaa
telematiikkajarjestelmista ja niitd hyodyntavista sovelluksista. Lisaksi
aineistossa keskitytaan kuljetusyrityksen kannattavuuteen ja sithen
vaikuttaviin tekijoihin, niin taloudellisten kuin operatiivisten aiheiden kautta.
Tyo toteutettiin yhdessa Sinebrychoffin ja Carlsberg organisaatioiden kanssa,
seka laitteistotoimittajan Microlise Ltd ja kuljetusyritysten yhteistyolla.
Tarvittavien tietojen kerdamiseen kaytettiin perinteistd manuaalista kirjausta,
sekad tietojarjestelmien tuottamia tietoja. Lisdksi aineistona kaytettiin
Sinebrychoffin omia taustatutkimuksia jakelutyon kestoista myymaloissa,
seka jakelukaluston hyodyntamisesta jakeluun, tayttoasteen ja kapasiteetin

avulla mitattuina. Tyon suorittaminen jakautui tiedonkeraamiseen, prosessien



suunnitteluun, raportointiin ja implementointiin. Asennettavalle kalustolle
tehtiin vertaileva taustatutkimus ennen laitteistojen asennusta ja kayttoa.
Taustatutkimuksessa kerataan taustatietokortin (liite 3) mukaiset tiedot
seurantajakson aikana, joista muodostuu ajoneuvokohtainen lahtétilanne

telematiikkajarjestelman kayttoonottoon.
1.4 Yritysesittely

Sinebrychoff Oy on ldhes 200-vuotias ja Suomen johtava oluiden, siidereiden
seka virvoitus- ja energiajuomien valmistaja, joka tarjoaa myos kattavan
valikoiman kansainvalisid oluita ja yhteistyokumppaniensa kautta laajan
valikoiman muita alkoholijuomia. Sinebrychoff aloitti panimotoiminnan 1819
ja on tanaan Pohjoismaiden vanhin panimo ja Suomen vanhin elintarvikealan
yritys. Sinebrychoff on osa kansainvilistd Carlsberg-konsernia. (Oy

Sinebrychoff Ab 2014) www.sinebrychoff.fi.
1.5 Jakelukalusto

Sinebrychoffin tuotteita kuljettaa noin 200 jakeluautoa ja 40 raskasta
ajoneuvoyhdistelmadd, jotka ajavat yhteensa noin 45 000 kilometrid pdivassa.
Vuonna 2010 uusitun modernin reittioptimointityokalun avulla
Sinebrychoffilla suunnitellaan optimaaliset kuljetusreitit paivittdin.

Optimaalinen reititys sadstda polttoainetta ja vahentaa liikenteen aiheuttamaa

| | i e _— e B |

= L — -
Kuva 2 Carlsberg jakeluauto Tanskassa
http://www.carlsberggroup.com/Media/Gallery/Pages/Preview.aspx ?list=Ima
ges&item=202&folder=55&forcedownload=false



http://www.hel.fi/hel2/kaumuseo/kokoelmat/suomi/valokuva/kuva10.html
http://www.carlsberggroup.com/Media/Gallery/Pages/Preview.aspx?list=Images&item=202&folder=55&forcedownload=false
http://www.carlsberggroup.com/Media/Gallery/Pages/Preview.aspx?list=Images&item=202&folder=55&forcedownload=false

ympadristokuormitusta, myos hiilidioksidipdastoja. Jakeluyrittdjat hakevat
tyhjat pakkaukset kaupoista ja anniskelupisteista samalla kun vievat juomat
perille. Jakelutoiminta on ndin my®0s kierratystoimintaa. (Oy Sinebrychoff Ab

2014)

2 TEOREETTINEN VIITEKEHYS

2.1 Muutoksenhallinta

Virtanen kertoo ettd muutoksenhallinnan rooli on toteuttaa muutos hallitusti
ja jarjestyksessa. Tahan voidaan perustellusti asettaa kysymys, kuten Jari
Stenvall ja Virtanen esittavat, “kuinka paljon muutoksen mukanaan tuomaan
oppimiskokemukseen halutaan vaikuttaa ennakoivasti ja miten erilaisia
muutosprosesseja voidaan ohjata?” (Virtanen ja Stenvall 2007, 44).
Kysymykset avaavat kaksi nakokulmaa, joista toista voidaan kutsua
intuitiiviseksi malliksi ja toista rationaaliseksi suunnittelumalliksi. Intuitiivista
mallia on kuvattu malliksi jossa muutos tapahtuu vahan kuin itsestdan,
saavuttaen aiotun paamaaran. Tallaista kantaa edustaa oivaltavan kirjan Trust
the process kirjoittaja Shaun McNiff. McNiff kannustaa luottamaan prosessiin,
tarttumaan toimeen, lahtemaan liikkeelle, ja ratkaisemaan ongelmia kun niita
syntyy. Olennaista on heittdytymisrohkeus, mista saadaan impulssi luovaan
toimintaan, kunhan prosessiin vain luotetaan (Virtanen ja Stenvall 2007, 44-
45).
Téllainen toimintatapa on ominaista huippuasiantuntijoilla, joille on ominaista
viedi muutos livitse spontaanisti oppien. Heidin ominaisuutensa on vahva
intuitiivisuus, minkd avulla heilli on kyky toimia erilaisissa tilanteissa tilanteen
vaatimalla tavalla ja pidtyd korkeaan lopputulokseen (Virtanen ja Stenvall
2007, 45).
Virtasen mukaan rationaalinen muutosprosessi tarkoittaa totaalisen hallittua

toimeenpanoprosessia. Talloin koko muutokselle on laadittu tasmallinen
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suunnitelma, suunnitelman operationalisoiva toimintamalli ja ennalta
tasmallisesti vaiheistettu etenemistapa (Virtanen ja Stenvall 2007, 45).
Stenvallin ja Virtasen mukaan ainoastaan toteutustapaa vaihtamalla ei saada
tulosta aikaan vaan muutoksen johtamiseen on lisdttava oppimisen teoria
(Virtanen ja Stenvall 2007, 46). Stenvall ja Virtanen kasittelevat
muutosjohtamista organisaation muutoksen kautta. Samoja teorioita voidaan
soveltaa my0s prosessin muutokseen tietyilld varauksilla. Kun toteutukseen
siirrytaan, otetaan kdayttoon dialogi ja kommunikaatio muutoksen kohteena
olevan henkiloston kanssa. Oikein ajoitettu ja oikein valittu viestintatapa
tavoittaa oikeita sidosryhmia. Eri teorioissa viitataan yksilon vapauteen ja
oikeuteen muutoksessa ja oikeana suuntana hallittuun onnistumiseen, kuten
my0s Stenvall ja Virtanen ettd Bengt Karlof omissa julkaisuissaan myds
viittaavat ja painottavat (Karlof 1999) (Virtanen ja Stenvall 2007).
Omakohtaisen kokemukseni ja usean muutosprosessin lapivieneend, olen eri
mieltd teorioissa mainittujen yksilon vapauksien tarpeellisuudesta
muutoksessa. Edelld mainitut Karlofin ja Virtasen teoriat painottavat
kommunikaation ja seurannan voimaa. Taloudellisesti nakokulmasta ajatellen
ei kuitenkaan ole jarkevaa jarruttaa positiivista muutosta strategisin tai

henkilostoon liittyvin perustein.

Henkilostohallinnon nakokulmasta ja yksilon hyvinvoinnin kannalta dialogin
kautta tapahtuva muutos voi olla mielekkdaampi tyontekijoille, mutta tama
lahestymistapa jarruttaa yrityksen talouskehitysta. Resurssit ovat voimavara
ja niita ohjataan, jotta voimaa saadaan. Toteutettavan muutoksen paapaino on
siksi pidettava yrityksen taloudellisessa nakokulmassa. Yrityksen on taman
vuoksi kyettdva perustelemaan aikomuksensa uskottavasti ja lapindkyvasti
omalle organisaatiolleen. Monesti muutosten vaikutus on suurin
suorittavassa, ns. sinikaulus-henkilostossa. Lahtokohtana on resurssien

vahentaminen ja tehokkuuden kasvattaminen tyomaaraa kasvattamalla.
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Tehokkuuden kasvatus merkitsee jonkun toisen hyddyn vahenemista toisen
hyvaksi. Tastd johtuu negatiivinen asiankasittely muutoksissa. Bengt Karlof
kertoo (Karlof 1999, 166) Johtamisen kasitteet ja mallit -kirjassaan, etta yleinen
kasitys aikaisemmin on ollut, ettd useimmat ihmiset vastustavat muutosta
automaattisesti. ”Aikaa myo6ten on kuitenkin todettu, ettd vastustus vaihtelee
sen mukaan, millaisesta ja kuinka perustellusta muutoksesta on kyse ja miten

se on toteutettu (Karlof 1999, 166)”.

Mikali vaikka osa konkreettisesta hyodysta tai jokin muu valillinen hyoty
voidaan jakaa muutoksen keskelle joutuvalle henkil6lle tai organisaatiolle, on
se paljon tehokkaampaa, kuin kdyttdad muodollisesti aikaa dialogille ja jyrata
muutos lapi kuitenkin. Muutosprosessin vaiheita tarkastellessa erotetaan
toisistaan muutoksen suunnittelu ja toteutusvaihe. (Virtanen ja Stenvall 2007,
46) Muutoksenhallintaan liittyy hyvin vahvasti organisaatio, dokumentointi,
viestintd, koulutus ja muutoksen jdlkiseuranta. Hyva muutoksenhallinta
kykenee vastaamaan muutoksesta aiheutuviin kriisitilanteisiin ja
ennaltaehkdisemaan joukon muutokseen liittyvia riskejd, kuten aikataulun
pitaminen, taloudellinen riski, koulutuksen onnistumisen riski, jarjestelman

kayttdjien negatiivisen vastaanoton riski ja laitteiston sopimattomuuden riski.

Pilotoinnin muutoksenhallinta

Muutoksenhallinnan rooli pilotoinnissa on erittdin suuri, koska onnistuneesta
pilotista rakentuu kayttoonotto- ja tukiprosessit koko jarjestelman
kayttoonottoa varten. Muutoksen hallintaa tarvitaan projektissa henkiloston
kouluttamiseen, jakelusuunnittelun tehostamiseen, oikeaikaiseen
tiedottamiseen seka riskien minimoimiseen jdrjestelman taysimittaisessa
kayttoonotossa. Sinebrychoffin menestyminen téssa pilotointiprojektissa
pohjoismaisessa ymparistossa edesauttaa myos muiden vastaavien

markkinoiden kayttoonottoprojekteja ja edelleen vahvistaa suomalaisen



12

organisaation asemaa Carlsberg konsernin sisdlld asiantuntijuuden ja
muutosten huippuosaajana ja toteuttajana. Lisdksi pilotoinnissa saavutettuja

tuloksia seurataan konsernin projektijohdon toimesta kuukausittain.
2.2 Konseptin merkitys ja sen kayttamisen hyodyt

Konsepti kdsitteen maarityksena on toimintapa tai malli, mika pitda sisallaan
suuren kokonaisuuden erilaista sisaltda. Konseptoimalla toimintatapoja
voidaan tapahtumat eli prosessit standardoida tietyiltd osin vastaamaan
tarpeita ja sopimaan useaan toimintaan. Nyt tarkoituksena on konseptoida eli
standardoida muutoksenhallinta. Muutoksenhallinnan konseptilla pystytaan
helposti maarittamaan projektin rajapinnat, vastuut, tehtavat seka seurannan
tarpeet. Konseptissa maaritellaan erilaiset tarpeet ja niiden dokumentoinnit
seka tiedottaminen eri sidosryhmille. Dokumentaation ja koulutuksen
hallintaan ei ole tarkoitusta puuttua vaan tarjota kevyt polku, jota seuraamalla
ja muutoksenhallinnan konseptissa kuvatut toimenpiteet tekemalld, voidaan
suorittaa monimutkaisiakin kayttoonottoprojekteja kevyella organisaatiolla.
Mikéaan konsepti ei toimi itsestdan, vaan vaatii vankan henkilokunnan ja

johdon tuen, seka hyvaksynnan.
2.3 Muutoksenhallinnan konsepti

Muutoksenhallinnan konseptin muodostamiselle oli selkea tarve, jotta
pilotointi ja jarjestelmén sujuva kayttoonotto saadaan suoritettua, seka
olemassa oleva organisaatio integroitua uuteen tukijarjestelmaan ja
raportointi sekd analysointimallit suunniteltua ja otettua kayttoon.
Muutoksenhallinnan rooli tulevassa kayttoonottoprojektissa on erittain
merkitseva. Onnistuneella muutoksenhallinnalla kyetdan viemaan koko

projekti onnistuneesti lavitse, sekd varmistamaan kaikkien osapuolien

tyytyvaisyys.
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Mita sisaltoa muutoksessa tullaan huomioimaan? Kuten teoria-aineistossa on
huomioitu, on olemassa erilaisia lahtokohtia onnistuneen muutoksen
lapiviemiseen. Jotta konseptin rakenne saatiin pysymaan keveand, muodostin
selkedn muutoksenhallintataulukon (s.24). Taulukkoa seuraamalla kyetaan

jokainen vaihe projektissa suorittamaan onnistuneesti.

Muutoksenhallinnan konsepti:

Kohta |Kuvaus Lisatiedot
Uudistus, hankinta, toimintatapa muutos,
1 Muutostarve vaikutus omaan henkildstoon tai
sidosryhmiin.
Projektim inen tai m oryhma tyon
2 Kuvaus tulevasta muutoksesta OJG_} timuotoinen tal muu tyoryhma tyo
valmisteluun
3 Vaikutusten arviointi ennakkoon tulevasta muutoksesta Swot tai jokin muu muutoksen vaikutuksen

aniointi tyokalu

Tanittavat muutokset ja varaumat
suunnitelmaan mahdollisista haasteista
5 Muutossuunnitelman hyvaksyminen Johdon sitouttaminen muutokseen
Sisdisesti ja ulkoisesti hallittuna ja hyvin
valmisteltuna

Suunnitelman mukaan ilman poikkeusta
maadritelty selkeé aikataulutus
Vaikutusten hallinta ja haitan minimointi,
8 Muutoksen seuranta lisatiedotus tanittaessa ja puuttuminen
Vaérin toteuttuun muutokseen
Saawtetut tulokset ja korjaavat toimenpiteet
tanittaessa

4 Negatiivisten vaikutusten minimointi ja ennakointi

6 Muutossuunnitelman kommunikointi

7 Muutoksen toteutus

9 Toteutuneen muutoksen raportointi ja loppupalaveri

Taulukko 1 Muutoksenhallinta taulukko

1. Muutostarve. Toimintatavan, uuden jarjestelman, organisaation tai
muun merkittavan koko organisaatiota koskevan muutoksen
kuvaaminen vastaamaan kysymykseen. Mikda muuttuu ja minka
vuoksi?

2. Kuvaus tulevasta muutoksesta. Muutoksen tuomat haasteet, riskit ja
mahdollistajat seka tulevat hyodyt tulisi kyetd arvioimaan
mahdollisimman tarkasti ennakkoon.

3. Vaikutusten arviointi ennakkoon tulevasta muutoksesta. Riskien
hallinta tulevaan muutokseen tulee ottaa vakavasti ja sithen pitda
varata riittavasti aikaa ja resursseja. Pelkdstaan tieto hankaluuksista
auttaa kohdistamaan voimavarat oikeisiin muuttujiin.

4. Negatiivisten vaikutusten minimointi ja ennakointi. Vaikka

riskienhallinnalla pyritaan viahentimaan sudenkuoppia, tulee
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merkittavimmat esteet kasitelld useaan otteeseen ja 10ytaa oikeat
vastaukset vahinkojen minimoimiseksi.

5. Muutossuunnitelman hyviksyminen. Johto tukee koko organisaatiota
ja sitoutuu projektiin viestimalla positiivisesti hankkeesta.

6. Muutossuunnitelman kommunikointi. Kommunikointi suoritetaan
vaiheittain koulutuksen kanssa rinnakkain. On erittain tarkeaa ettei
tietoa paase vuotamaan liian paljon liian aikaisessa vaiheessa. Talloin
suuressa organisaatiossa voi spekulaatio vahingoittaa hyvinkin
johdettua projektia. Taman vuoksi on oleellista kommunikoida
suuntaviivoin aikeet ja koulutuksien kautta kommunikoida tarpeet ja
paamaarat muutoksiin. Pelkélla viestinndlla ilman koulutusta voidaan
aiheuttaa merkittavia haittoja.

7. Muutoksen toteutus. Toteutusaikataulu kommunikoidaan ja
suunnitelmassa pysytaan. Mikali ylitsepadsemattomia esteitd ilmenee,
ne kommunikoidaan selkedsti ja suoraan ilman verukkeita. Tilapdisten
hairididen sattuessa ei ole syyta erikseen viestittdd ongelmista vaan
ainoastaan projektin etenemisesta ja aikataulussa pysymisesta. On
tarkeda etta suunta sailyy ja kyetaan viestittamaan, etta tiedetaan mita
ollaan nyt tekemassa ja mihin se johtaa.

8. Muutoksen seuranta. Olennaisen tarkeaa etta aikataulua seurataan ja
poikkeamiin puututaan. Riippuen muutoksesta, jokaisella muutoksella
on oma maaritelmansg, jota seurataan. On erittdin tarkeaa etta kaikki
osalliset tietavat maaritykset ja ovat myos sitoutuneet noudattamaan
niitd. Tata sitoutumista joudutaan aina seuraamaan hyvinkin tarkasti.

Toteutuneen muutoksen raportointi ja loppupalaveri. Lapiviety projekti
pitda klousata eli sulkea. Talloin vedetdan yhteen, haasteet, opit ja virheet.
IIman klousausta muutos jad elamdan eika siihen sitouduta. Kun projekti on
klousattu, asennoituu organisaatio muutokseen siten, ettd se kuuluu osana

koko tyOoymparistoon, eika vain ole yksi irrallinen suuri paanvaiva tai muutos.
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2.4 Telematiikan perusteet ja ajoneuvotekniikka

Telematiikka kasitteena tarkoittaa tietojenkasittelyn ja tiedonsiirtotekniikan
samanaikaista kayttoa. Telematiikan hyodyntaminen kuljetusten eri vaiheissa
tarjoaa mahdollisuuksia toiminnan tehostamiseen. Suuremmissa yrityksissa
telematiikan jarjestelmien hyodyntdminen on yleensa jarkevaa; pienemmille
yrityksille riittdd yleensa matkapuhelin autossa yhteydenpitoon ja tietokone
toimistolla taloushallintoon. Toisaalta esimerkiksi raakapuun kuljetuksissa
kaiken kokoisilla yrityksilld on kaytossaan pitkalle kehitettyja telemaattisia

jarjestelmid. (Pasmedia Oy 2014)

Kaluston nakokulmasta pilotointi ja varsinainen kayttoonotto asettavat
haasteen. Kaluston moninaisuudesta Sinebrychoffin projektissa kertoo seikka,
ettd kahta samanlaista tai samaa vuosimallia olevaa ajoneuvoa ei koko
jakelukalustossa ole. Jakelukalustoa liikkuu valtakunnallisesti yhteensa 170
kpl (Paikallisjakelun piirissa olevaan kalustoon kuuluu 91 kpl).
Jakelukalustossa on paljon erilaisia variaatioita niin suorituskyvyn, kuin
kuljetuskapasiteetin puolesta. Kaluston lavakoon kuljetuskapasiteetin
kantavuuden muodossa ja muiden erityisominaisuuksien maaritys
jokapaivaista kuljetustehtavaa varten on tarkeda. Monipuolinen kalusto
asettaa haasteen niin kuljetussuunnittelulle parhaimman suunnitteluratkaisun
loytymiseksi koko kaytettavissa olevalle kalustolle seka liikennditsijan omat
kayttotarpeet ajoneuvolle panimojakelutyon ulkopuolella. Jos jakelukalustoa
kaytetaan my6s muuhun kuljetusty6hon, paadytaan yleensa jonkinlaiseen
kompromissiin niin tehokkuuden kuin kustannusten puitteissa. Valitettavasti
kompromissien kautta voidaan vain osaoptimoida, jolloin viimeisten eurojen
tehokkuusviilaus jaa talloin ulottumattomiin. Nyt pilotoitavan
telematiikkajdrjestelman tietojen avulla pystytdan nayttamaan toteen

ajoneuvon kayttaytyminen kulloisenkin kuljetussuoritteen aikana. Taman
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tiedon perusteella kyetdan optimoimaan eri kuljetussuoritteita ajoneuvon ja

kuljettajan rajoitteiden mukaan.

Pilotoinnin ensimmaisiad haasteita on osallistuvien ajoneuvojen soveltuvuuden
arviointi. My0s valittuun laitteistoon liittyy omia haasteita, mitka antavat
reunaehtoja ominaisuuksien ja datan-siirron suhteen. Liitettdvyyden kannalta
valittu telematiikkalaite eli Microlisen MTU-3 yksikko liitetddn ajoneuvon
Can-Bus vaylaan tai FMS liitantaan tai vaihtoehtoisesti adapterin valityksella
OBDII vaylaan. Pilotoinnin perusteella laadullisesti parhaimmat

ajoneuvokohtaiset tiedot saadaan suoraan Can-Bus vaylasta.

Tietojarjestelmien keskustelu laitteen ja raportointityokalujen valilla tapahtuu
Microlisen kansainvalisen serveriportaalin kautta. Samaiseen portaaliin on
rakentumassa kayttoliittymaymparistd, mika SAP-yhteensopivana kykenee
kommunikoimaan Carlsberg-konsernin tytaryhtididen kaytossa olevien omien
alijarjestelmien kanssa ja mahdollistaa tiedon analysoinnin ja valittoman
puuttumisen joko ennaltaehkaisevasti reitin aikana tai paattyneen reitin

jalkeen tilanteen purussa ajojarjestelyn johdon alla.
2.5 Taloudellisen ajotavan perusteet

Sinebrychoffin omaan koulutusjarjestelmaan sisaltyy CAP-koulutuksen
(ammattipatevyyskoulutus) osana taloudellisen ajotavan koulutusta.
Vastaavaa koulutusta tarjotaan esimerkiksi autokouluissa, erilaisissa
koulutusorganisaatioissa seka itse kuljetusliikkeissa. Ison tavarantoimittajan
intressind on yllapitda tehokasta jakelua ja kulujen minimointia. Toinen

jakelukustannusten merkittavista kuluista on polttoainekustannus heti
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palkkakulujen jalkeen kuten (kaavio 1) osoittaa.

Kustannusten jakautuminen kokonaiskustannuksesta

70 64.7
60
49.48
50
38.2
35.79
o\o 40
27.62
30 5.85
18.56
20 13.85 13.03
31 9.96 11.5791 10. 11.05
10 5.15 Z18 6.63 6.87 7.05
45‘ 24 2 |
0 1.2 31 3.26 4.02
Pakettiautoja  Keski ja raskas Puolipera Taysipera
kevyt kuorma-  kuorma-auto
auto
M Palkat B Polttoaineet Renkaat
B Huolto m Yllapito muut poistot

Kaavio 1 Jakelukaluston kustannusten jakautuminen Lihde http://[www.stat.filtil/kalki/index.html Kuorma-
autolitkenteen kustannusindeksi

Mitka ovat taloudelliset ajotavat? Suurin osa menetelmistd ovat autokoulusta
tuttuja. Ennakoi litkennettd, piddi ajoneuvo liikkeessd, ryomi, vaihda mahdollisimman
aikaisin ja isoille vaihteille, kithdyti reippaasti, rullaa, vdlti kovia nopeuksia, aja
tasaisesti. Taloudelliseen ajotapaan vaikuttavat tekijat Motivan materiaalin
mukaan jaetaan sovellettavaksi seuraaviin ryhmiin (Motiva Oy 2006, 18-22).

1. Kylmakaynnistys

2. Tyhjakaynti

3. Vaihteenvaihtaminen

4. Tasainen nopeus
Ajoneuvon moottorin lammittaminen vahentaa polttoaineen kulutusta
merkittavasti kylmakaynnistykseen verrattaessa, Motivan julkaisun
perusteella jopa 44 %. (Motiva Oy 2014) Tyhjakaynnin merkitys on my0s
erittdin merkitseva, henkiloautoissa tyhjakaynnin kulutus on 0,5-0,7 litraa
tunnissa luokkaa. Uusimmilla tekniikoilla ja ns. Stop & Go-jarjestelmilla
tyhjakaynti on pyritty poistamaan ajoneuvon seistessa esimerkiksi

liikkennevaloissa. Raskaankaluston tyhjakayntikulutus on huomattavasti
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suurempaa, noin 2,5-3,5 litraa tunnissa, ja tuolloin useamman tunnin
seisottamien nostaa kayttokuluja merkittavasti. (Motiva Oy 2014) Vaihteen
valitsiminen vaikuttaa suoraan kulutukseen ja on suositeltavaa noudattaa
ajoneuvovalmistajan antamia ohjeita taloudellisista kierrosluku- ja
vaihtamisalueista. Tasaisen nopeuden yllapito pienentaa kulutusta. Kaikki
turhat kithdytykset vaikuttavat merkittavasti polttoaineen kulutukseen.
Taloudellinen ajaminen liikenteessa siirtaa vaikuttavat tekijat kaytantoon.

1. Ennakointi

2. Risteysajo

3. Mikiajo

Pyri aina ennakoimaan liikenteen sujuvuutta jotta pystyt vahentamaan turhat
pysahdykset ja liikkeellelahd6t. Ennakointi risteyksiin nostamalla kaasupoljin
ajoissa auttaa moottorijarrutuksella vahentamaan kulutusta lahestyttaessa
risteystd sekd sdastimdan huomattavasti ajoneuvon jarrujen kulumista.
Miikiajossa kiyti ajoneuvon suurinta vidntoaluetta hyodyksi 95 %:n teholla
mahdollisimman pitkddn ennen vaihtoa.
Muita vaikuttavia tekijoita:

1. Paino

2. Aerodynamiikka

3. Rengaspaineet
Yliméaardisen painon kuljettaminen mukavuusvarusteilla voi vaikuttaa
merkittavasti kulutukseen. Henkiloautoissa 100 kg lisdiminen 1500 kg painoiseen
ajoneuvoon nostaa kulutusta 7 %. Aerodynamiikalla on saatu 5 % saastoja
raskaille ajoneuvoille. Rengaspaineiden merkitys kulutukseen on merkittava,
vajailla paineilla ajettaessa rengaskustannukset nousevat ennenaikaisella
kulumisella seka 2 -5 % kasvaneella polttoaineen kulutuksella. (Motiva Oy

2014)
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2.6 Telematiikan hyodyntaminen jakeluketjussa

Sinebrychoffin tavoitteena oli selvittda kaikki tekijat mitka voivat vaikuttaa
joko positiivisesti tai negatiivisesti jarjestelman kayttoonottoon. Telematiikan
soveltamisesta on koko konsernin tasolla laaja kokemus muilta
panimoliiketoiminnan alueilta, kuten myyntityosta etta laitehuollosta. Naissa
toiminnoissa on saatu merkittavia sddstoja aikaan hyodyntamalla erilaisia
mobiili- ja telematiikkajarjestelmid automaation toiminnanseurannasta
myyntitilausten automaattiseen muodostamiseen asiakkailta. Sinebrychoffin
odotusarvona on saavuttaa seka kustannus- etta tehokkuushyotyja nyt
pilotoitavan jarjestelman tuotoksena. Sen vuoksi jarjestelmaa on koeteltava
riittdvan tarkasti ja selvittda mahdolliset esteet ja haittatekijat onnistuneelle

koko telematiikkajarjestelman implementoinnille.

Kuljetusyrityksen nikékulma telematiikan hyodyista

Koska sopimusliikenteessa on aina kaksi osapuolta, asiakas ja
palveluntuottaja, tulisi asiakkaan ottaa palveluntuottaja huomioon ja tarjota
talle mahdollisuuksien mukaan myos lisdarvoa uuden jarjestelman tuomista
eduista ja hyodyista. Naita hyotyja ovat raportoinnin ja seurannan
helpottuminen, seka kaluston reaaliaikaisen tiedon saaminen. Kunnossapidon
merkitysta voidaan arvioida saadun ajoneuvodatan perusteella ja my0s
vaikuttaa suoraan kaytettyyn polttoaineeseen. Eri kuljettajien tottumukset
voivat aiheuttaa menetyksid, mikali ajoneuvon kaikkia ominaisuuksia ei osata
kayttaa tehokkaasti hyodyksi, kuten vakionopeuden sdadintd, ajoneuvon
suurinta vaantoaluetta, automaattivaihteistoa taikka erinaisia mekaanisia
hidastimia. Kuljettajien toimiin voidaan reagoida joko reitin aikana tai antaa
palautetta kehityskohteista jakelupdivan jalkeen. Saatavaa ajoneuvodataa
voidaan soveltaa tukevana tietoldhteend palkanmaksun perusteeksi. Lisdksi
turhia ajoja voidaan karsia kuljetusyksikolta pois ja valvoa yrityksen kaluston

kayttoa sopimuksettomiin ajoihin. Kuljetusyritys kykenee tekemaan
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huoltosuunnitelmia joustavammin seka sadstamaan huoltokuluissa, koska

ajoneuvon oikea kdytto kuormittaa peruskomponentteja vahemman.

Kuljetusyrityksen tehostunut toiminta voidaan nahda palvelua ostavassa
yrityksessa kaluston kunnon parantumisena seka kuljettajien toiminnan
parantumisena. Kuljettajien toimintaan voidaan vaikuttaa, mikali erilaisia
palkitsemismalleja implementoidaan saavutettujen saastdjen mukaan
kuljettajien hyvaksi. Kuljetusyrityksen etu on pitaa kaluston kunto hyvana
sekd panostaa polttoainetehokkuuteen ja edulliseen kuljetushintaan. Mikali
kuljetusyritys pystyy vaikuttamaan muuttuviin kustannuksiin, on se
merkittdva mahdollisuus parantaa yrityksen kannattavuutta. Tama toteutuu
suurimmaksi osaksi lisdakuljetussuoritteina, koska kuljetuspalveluita kyetaan
tuottamaan edullisemmin mutta maarallisesti enemman, jolloin

kokonaissuoritemaara vuorokaudessa ajoneuvolle kasvaa.

Jakelukaluston ja suunnittelun merkitys jakelun kannattavuuteen
Jakelukaluston laatu ja sen kunto ovat suoraan verrannollisia
kuljetuskustannuksiin ja palvelun tuottavuuteen. On huomioitavaa, etta
asiakasyritysten panostus omaan ohjaukseen voi estyd, mikali sovitut asiat
eivat toteudu koko ketjussa. Suunnittelun maareita on suunnaton maara,
kuten reittisuunnittelu, tilauskoot, jakelualue, pdivan pituus, jakeluun
kaytettava aika, kuljettajien maara ja keskimaarainen pudotusaika.
Kokonaistehokkuuden tavoitteena niin asiakkaan, kuin palveluntuottajan
nakokulmasta on voiton maksimointi. Silloin, kun suoritteen arvo ei enaa
vastaa kustannuksia, eika ajallisesti kyeta tuottamaan lisaarvoa itselle tai
asiakkaalle, tulee tilanne muuttaa ja saattaa ajan tasalle. Kumpaakin
hyodyttava tilanne on saatava aikaiseksi. Suunnittelun ohjauksella voidaan
vaikuttaa siihen, missd kuormituksen painopisteet ovat. Tarkeina tekijoina

ovat asiakasyrityksen asiakkaiden tilaustaajuus seka tilausvolyymi. Tihealla
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jakelualueella on mahdollista tuottaa jakelupalveluita huomattavasti
edullisemmin, kuin harvaan asutulla alueella, koska suhteessa muuttuviin
kustannuksiin pystytaan tuottamaan enemman palvelua kuin harvaan
asutulla alueella samankokoista kuormaa kohden. Toisaalta kaluston koko ja
taydennystaajuus tuovat oman haasteen. Kun pudotustaajuus kasvaa, my0s
jakeluaika kasvaa, jolloin jakelusta tulee jalleen tehotonta. Lisaksi kun

pudotustaajuus kasvaa, pudotuskohtainen volyymi pienenee.

Kuinka ongelmista voidaan paasta irti? Kaluston tayttoasteen
kokonaisvaltainen hyodyntaminen on erittdin tarkedssa osassa ratkaisun
1oytymista. Tihealld ja suuren pudotustaajuuden omaavalla alueella voidaan
tehostaa jakelua jakamalla pienet pudotukset useammalle yksikolle ja
lisadamalla isompia asiakkaita mukaan. Toisaalta jos yksikon kokoa voidaan
muuttaa raskaasta jakeluautosta kevyeen kuorma-autoon, saadaan
jakelunopeutta ja -peittoa laajemmaksi. Kustannukset ja kaytetty aika eivat
muutu. Asiakas voi ndin sddstya ylimaaraisilta kustannuksilta, kun tuotteet on
toimitettu tiettyyn aikaan tai aikaikkunassa. Jakeluhintaan talla muutoksella
on pienempi merkitys, koska kaluston pienentyessa, mutta volyymin
kasvaessa kokonaiskustannus laskee. Pienemmalldkin kalustolla voidaan
jakaa suuria ldhetyserid. Kalusto tulee vain raataloida ympariston ja
jakeluvolyymin mukaan.

Kokonaiskustannuksista ty0aika ja polttoaine ovat merkittavassa roolissa
jakelukaluston koon maarityksessa. Lisaksi seisonta- ja odotusajat asettavat
haasteita jakelun suunnitteluun. Ylityon osuus on myo6s merkittdvassa osassa
litkennditsijan nakokulmasta ja tata osuutta merkittavasti pienentamalla,
optimoidaan koko kustannusrakennetta ja ndin voidaan saada
kokonaistaloudellinen, molempia osapuolia, seka tilaajaa etta

palveluntuottajaa hyodyttava ratkaisu.
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2.7 Kuljettajan merkitys yrityksen talouteen

Oksasen kirjassa Kuljetustuotannon toimintolaskenta, “kustannukset
jakelutydssi voidaan luokitella seuraaviin ryhmiin (Taulukko 1); Kiinteisiin ja
muuttuviin kustannuksiin, vilillisiin ja valittomiin kustannuksiin sekd yhteis- ja

erilliskustannuksiin” (Oksanen 2004, 58).

Taulukko 2 Jakelusuoritteen kustannusten luokitus (Oksanen 2004, 58)

Oksasen mukaan kiinteitd kustannuksia ovat kustannukset, jotka eivit muutu
toiminta-asteen muutoksista, muista toiminnan vaihteluista tai tyomddrdsta.
Muuttuvat kustannukset taas vaihtelevat muutosten tai tyomdarin mukaan. Lisaksi
Oksanen maarittelee, etta vilillisid kustannuksia ovat kustannukset joita ei suoraan
voida kohdistaa tuotteille tai asiakkaille. Koska tarkkaa kohdistusta ei voida suorittaa,
jaetaan ne yleisen kokemuksen tai tuntumaan mukaan muille toiminnoille. Oksasen
mukaan vilittomit kustannukset voidaan taas kohdistaa syy-yhteyden perusteella
toiminnoille, tuotteille tai asiakkaille. Oksasen luokittelussa yhteiskustannuksia
ovat kustannukset, jotka ovat yhteisid usealle toiminnolle tai tuotteelle. Niihin
kustannuksiin ei vaikuta merkittivdsti yksittiisen toiminnon poistaminen tai
suoritteen muutos. Luokittelun mukaan erilliskustannuksia ovat ne kustannukset,
jotka jidvdt pois jos niitd ei suoriteta. (Oksanen 2004, 58) Oksanen kuvaa, etta
kustannukset voivat niin ollen olla laskentakohteesta tai toiminnosta riippuen seki
muuttuva, erilliskustannus ettd valiton. Yhtend esimerkkind tallaisesta
kustannuksesta on polttoainekustannus. (Oksanen 2004, 59)

Reijo Oksanen ryhmittelee kustannukset viiteen paaryhmaan ja toteaa etta

samat ryhmat, jotka taulukossa 2 on kuvattu, voidaan muodostaa
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kuljetusvalineesta riippumatta. Kaikki kuljetussuoritteen kustannukset

kohdistetaan omaan ryhmaan ja lajiin (Oksanen 2004, 61).

I Kuljetustyokustannukset

N&mé kustannukset aiheuttavat kuljetustyota . muuttuvat kuljetuskustannukset
Suorittavan henkildston palkka- ja . kiinteat kustannukset
henkildstdsivukustannuksista . vililliset palkkakustannukset

. henkildstélle maksetut

kustannuskorvaukset {esim.
paivarahat ja matkakustannukset)

Il Kuljetuskaluston kustannukset

A Kiinteadt kustannukset . kuljetusvilineen

N&mé kapasiteettitekijoista aiheutuvat kustannukset padomakustannukset

kohdistuvat kuljetuskalustoon joko valittémasti tai . kuljetusvilineen vakuutukset

vilillisesti ja ne eivat riipu lyhyelld aikavalilla . kuljetusvilineen lilkkenndimismaksut

kuljetuskaluston toiminta-asteesta . muut kuljetusvilineen kiinteat
kustannukset

B Muuttuvat kustannukset +  kuljetusvalineen

N&mé kustannukset aiheutuvat kuljetuskaluston energiakustannukset

kaytostd joko valittbmasti tai vélillisesti ja ne +  kuljetusvalineen huolto- ja

riippuvat kuljetuskaluston toiminta-asteesta korjauskustannukset

+  osuus kdynnissapidon
yleiskustannuksista

+  muut kuljetusvilineen muuttuvat
kustannukset

Il Kuljetusorganisaation kustannukset

N&mé kustannukset aiheutuvat kuljetusorganisaation perustamisesta + organisaation hallinto-, markkinointi-
ja toiminnasta ym. Yleiskustannukset

*  kiinteistokustannukset

*  muut kiintedt kustannukset

IV Tavarankasittelykustannukset

N&maé kustannukset aiheutuvat kuljetettavan tavaran kasittelysts ja + terminaalikustannukset
kuljetuskuntoonlaittamisesta +  pakkaus- ja yksildinti-kustannukset
* tavaravakuutukset
+  kuormaus- ja purkauskustannukset
*  muut tavaraan kohdistuvat
erilliskustanukset

V Vaylakustannukset

N&mé kustannukset aiheutuvat kuljetusvayldstén kayttdmaksuista * tie- jasiltamaksut, tietullit ja —verot
* ratamaksut
* tunnelimaksut
*  sata,a-, vdyla- ja kanavamaksut
+ lentokenttd- ja reittimaksut

Taulukko 3 Lainaus kuljetuskustannusten ryhmittely (Oksanen 2004, 61)
Taloudellinen ajotapa

Jokainen autoa ajanut tietda, ettd mita kovempaa kaasupoljinta painaa, sita

enemman auto kuluttaa. Oheisessa kaaviossa (Kaavio 2, 5.19) on
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esimerkillisesti kuvattu, mitka seikat vaikuttavat kokonaisuutena

taloudelliseen ajamiseen ja siind onnistumiseen.

Taloudellinen
ajotapa

Ajon ulkopuoliset Ajon aikaiset
toimenpiteet toimenpiteet
S ™~ s ™
"ma"pa'"e,'de" Kuor""!an Havainnointi Ennakointi
tarkastaminen lastaaminen
/ J
- g
limanohjainten Kylmakéynnistysten Tehokas Tavoitenopeuden
s@atdminen vélttdminen kiihdytys sailyttaminen
[ / J _/
~
Tyhjékéynnin Reitin " ( Rauhallinen
viélttdminen suunnittelu Moottorjarmutus L jarruttaminen

vy

Kaavio 2 Polttonineen kulutukseen vaikuttavat tekijiit (Heikki Liimatainen 2009)

Harhaluulona raskaaseen kalustoon on, etta ajoneuvo kuluttaa joka
tapauksessa saman niin tyhjana kuin taynna. Ajoneuvoteknisesti vanhan
1980- luvun ja vuoden 2013 kalustoilla on paljon eroa. Erityisesti aikavalin
2008-2013 tarkastelu tekniikassa tuo selkedsti esille kehityksen eroa. Raskaan
ajoneuvon massa on hidaste, mutta my6s moottori ja oikein kaytettyna
lisdinertiaa ajoneuvon massasta voidaan hyodyntaa hyvin paljon. Kuljettaja
voi omalla toiminnallaan johtaa 50 % polttoaineen kulutuksen kasvuun
taysperavaunuyhdistelmalla vaativassa ymparistossa verrattuna kokeneeseen
kuljettajaan. Tdhan vditteeseen antaa tukea Sinebrychoffin testikdytossa ollut
telematiikkajarjestelma. Esimerkiksi raskaan ajoneuvoyhdistelman EKY930
kulutuslukema heittelehti seurantajakson aikana jopa 22-48,5% valilld samalla
kuormapainolla ajettaessa. Lisaksi kokenut kuljettaja kykenee parantamaan
omaa suoritustaan polttoaineen kulutuksessa riittavan palautteen ansiosta 5-
10% valilld ja kokematon merkittavasti tatd enemman. Muutoksenhallinnan

tulee ottaa kommunikointi palautteessa huomioon Kts. luku
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muutoksenhallinta. Ajotapojen merkitys on suoraan verrannollinen
ajoneuvon huoltokustannuksiin ja kunnossapitoon noin 3,5 % verran. Kaavio
2 (s.19) erittelee kuljettajan toimet, jotka vaikuttavat suoraan ajoneuvon
polttoaineen kulutukseen. Tampereen Yliopistolla tehdyn tutkimuksen
mukaan kokeneen ja kokemattoman kuljettajan ero voi olla jopa 30% (Heikki

Liimatainen 2009).

3 TELEMATIIKKAJARJESTELMA

3.1 Telematiikkajarjestelman kayttoonotto

Pilotointiin ja sen toteuttamiseen liittyy useita eri vaiheita. Vaiheiden
suunnitteluun tulee kayttaa huolellisuutta ja aikaa. Vaiheiden suunnittelu ja
aikataulutus kuuluvat oleellisena osana muutoksenhallintaan ja sen
konseptointiin. Projektin suunnitteluun kokonaisuutena voidaan kayttaa eri
menetelmid kaytettdvien resurssien mukaisesti. Pilotointia Sinebrychoffin
osalta voidaan pitdd yhtend osana projektia. Tama johtuu yksinkertaisesti
siitd, ettd keskushallinto eli Carlsberg Supply Company, ohjaa projektia
omalla projektiorganisaatiolla yhdessa laitetoimittaja Microlisen omalla
projektiorganisaatiolla. Tdman johdosta vaiheiden suunnittelu on tarkeassa
roolissa projektin eri organisaatioiden tehtavanjaossa ja aikataulutuksen
yhteensovittamisessa.

Vaiheet
1. Alkuselvitykset ja liikennéitsijavalinnat

Projektin aloitus ja aikataulutus
Alkutilanteen selvitys

Laitteiston asennus

Tietojen kerddaminen telematiikalla

Eco-Driving koulutus

N S 9 ke »W DN

Tietojen analysointi



8. Loppuraportti

Eri vaiheisiin liittyy oheismateriaalin valmistus seka toimintasuunnitelmien
teko. Tehtaviin kuuluu my0s tiedottaminen oikeille sidosryhmille projektin

vaiheista ja etenemisaikatauluista seka tuloksista.
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Pilotoinnin suunnittelu

Pilotoinnin suunnittelu aloitettiin projektin aloituspalaverilla Sinebrychoffilla
15.3.2013 Markus Hiedanniemen kanssa. Keskustelimme projektiin liittyvista
odotuksista ja tavoitteista, joita projektin aikana tullaan realisoimaan
kaytannossa. Samalla hahmottelimme pilotointiin liittyviad aihealueita, seka
mahdollisia rajoitteita ja muita tyonkannalta merkittavia seikkoja, kuten
muutosvastarintaa, kaluston moninaisuutta, telematiikan tuottaman datan
laatua ja liitettavyytta muihin jarjestelmiin, kuten huolto ja koulutukset seka
taloudellisen ajotavan koulutukseen. Pilotoinnin vaiheet ja tarkempi
suunnitelma tuotettiin seuraavien kahden viikon aikana ja toimitettiin

liitteineen Markukselle.

Pilotoinnin liikennéitsijavalinta

Liikennditsijavalinnassa oli reunaehtoina useita kriteereitd, joiden piti
kyseisen kandidaatin kohdalla tayttya. Nain haluttiin taata erojen syntyminen
erilaisista jakelutilanteista parhaalla mahdollisella tavalla. Lisdksi kaluston
monipuolisuuden vaikutus lopputulokseen haluttiin tutkia, jotta lopullisen
analysoinnin virhemarginaalia saadaan pienennettya koko kuljetuskaluston
osalta. Pilotointiin valikoitui kolme (3) liikkennditsijaa ja heidan kuljettajaa,
joiden tyoskentelytavat ovat osoittautuneet hyviksi ja luotettaviksi
kuluneiden yhteistyovuosien aikana. Valintaan vaikutti myos kalusto seka

jakelualueet. Lisdksi kaluston idn vaikutus (0-10 vuotta) haluttiin tutkia.

Pilotoinnin kyselylomake

Pilotointia varten valmistin kyselylomakkeen, joka sisaltda perustiedot
lilkkennditsijdstd seka kalustosta. Pilotointia ja tyotd varten oli tarkeda kerata
alustavaa tietoa liikennditsijan kalustosta seka perustoimista ja yllapitoon
liittyvistd toimista. Kyselylld saadaan my0s vastauksen laadusta huomioitua

kyseisen liikennditsijan muutoshalukkuus seka asennoituminen projektiin.



28

Kyseista lomaketta tullaan kdyttimaan my06s varsinaisen

jarjestelmakayttoonoton yhteydessa.

Seurantajakso ennen pilotointia

Seurantajaksoa varten tehtiin lomakepohja milla keratdan liikennditsijoilta
tietoa kaluston polttoaineen kulutuksesta seka reittien ajankaytosta.
Lisatietona liitetaan kuljetussuunnittelun reittisuunnitelman tulokset, seka
sahkoisen lahetteen kasipaatejarjestelmasta toteutuneet, reittikohtaiset
aikaleimat. Manuaalisen seurantajakson tarkoitus on luoda lahtotaso eli Base
line. Tama taso on vertailutaso kun pilotointi siirtyy laiteasennuksen jalkeen

kayttovaiheeseen ja datan seurantaa.

Pilotoinnin seurannan tietomaarittely

Seurannan tarkoituksena oli vastata seuraaviin kysymyksiin:

- Mita seurannassa halutaan tietda?

- Mita pilotoinnilla haluttiin saavuttaa?

Seurannassa oleelliset kysymykset olivat mita jarjestelmasta saadaan ulos, eli
minkalaista tieto on saatavilla. Liite 4 kertoo sisallon tietomaarittelysta.
Lisaksi oli oleellista hahmottaa, mitka tiedot olivat juuri Sinebrychoffin tai
lilkkennoitsijan kannalta oleellista tietoa. Naiden maaritysten jalkeen
pystyimme toteamaan, mitd tietoja haluamme seurata ja mita tietoja kannattaa
seurata. Lisaksi oli hyva tietdd jatkoanalysoinnin kannalta ne muut

tietoaineistot, jotka on jarjestelmasta saatavilla.

Pilotoinnin seurantaraportoinnin data-analysointi

Seurannan aikana kalustoa seurattiin reaaliaikaisesti, seka reitin jalkeen
vaihtelevasti. Kuljettajille annettiin palautetta jarjestelman kaytostd, seka
otettiin palautetta vastaan kuljettajilta. Saadun palautteen, seka

alkuseurannan tietojen perusteella suoritettiin data-analysointi
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reittikohtaisesti, ja selvitettiin, onko reittien suorittamisessa ajotottumusten
mukaan tapahtunut muutoksia. Optimaalinen tilanne olisi, mikali kalusto
suorittaisi vakioreittid, mutta Sinebrychoffin muuttuvareittinen optimointi ei

tata salli, lisaksi se aiheuttaisi kokonaisreitin tehottomuutta.

Pilotoinnin kalustoarvot

Pilotointia varten tarvitaan monipuolinen otos erilaisia tapahtumia, jotka
laajuudeltaan voidaan maaritella koko kaytossa olevaan kalustokantaan ja
autotyyppeihin. Pilotoinnissa tarvittavia jakeluolosuhteita ovat
kaupunkijakelu, taajamajakelu ja kaukojakelu seka kalustona pakettiauto,
raskasjakeluauto sekd yhdistelméaajoneuvo. Kalustoksi valikoitui kolmen
paamerkin ajoneuvot, Volvo EKY=A, Scania OTO=B seka Mercedes VVX=C.
Tyyppeina olivat FM12 vm.2010, Scania P220 vm 2005 ja Actros 440 vm. 2012.
Niista Volvo oli ajoneuvoyhdistelmd, Mercedes puoliperavaunun veturi seka

Scania raskas jakeluauto.

Pilotoinnin asennuksen maairitys

Jakelukaluston asennuksella asetettiin laitteiston toimittajan puolelta ehdot,
joissa maariteltiin tarkasti asennusajat ja -paikat seka valtuutetut asentajat.
Pilotoinnin alkaessa Suomessa ei viela ollut Microlisen valtuuttamaa asentajaa
tai raskaankaluston ketjua, mika voisi asennukset suorittaa. Taman seikan
johdosta pilotointiin osallistuvien ajoneuvojen asennukset suoritti Microlisen
oma asennushenkilokunta Englannista. Sinebrychoffin osalta kotimaisen
asennuspartnerin l16ytyminen tai oleminen on edellytys laitteiston sujuvalle
kayttoonotolle, kun laitteiston tuotantoimplementointi aloitetaan.
Sinebrychoffin jakelukaluston vaihtuvuus on aika-ajoin merkittavada niin
kaluston uusiutumisen kuin liikenndgitsijavaihdosten johdosta. Taman vuoksi
on tarkedd, ettd paikallinen partneri on olemassa ennen kayttoonottoa. Itse

asennuksen maadrittely on tehty, kuten my0s arviot jokaiselle



30

ajoneuvotyypille. Asennusaika-arviossa on huomioitu ajoneuvojen erilaisuus

sekd etdisyydet ja asennuksen vaativuustaso (Liite 11).

Eri ajoneuvotyyppien ensimmadinen asennus kestda noin 2-4 tuntia. Microlisen
koulutettu asentaja suoritti asennuksen keskiméaarin 30 minuutisssa.
Ajoneuvojen erilaisuus seka kytkentojen haasteellisuus antavat vaihteluvalin
20 min - 45 min. Samojen asentajien asentaessa koko ajoneuvolaivaston
saastyy siis huomattavasti asennustunteja verrattuna tilanteeseen, missa usea
asentaja joutuu asentamaan erityyppisia ajoneuvoja. Alustavasti Microlisen
laskutus on ollut 335€ ajoneuvolta (alv 0%). Suomalaisen asennusliikkeen
puolelta perusasentajan suorittaman tyon keskihintana tarvikkeineen voidaan
pitdd noin 100€ ajoneuvolta tai 85 € tunnilta. 170 ajoneuvon asennus talloin
maksaisi 14450 € (alv 0%). Microlisen laskutus olisi 56950 € (alv 0% ) + matka-
ja hotellikulut ulkomaiselle asentajalle. Kotimaisen asentajan osalta tulee

myo0s matkakuluja, mutta ei niin suuressa suhteessa kuin ulkomaisen.

Pilotoinnin kalustoasennukset

Kalustoasennukset suoritettiin Sinebrychoffin alueella, pysakointipaikalla.
Taman mahdollisti aurinkoinen saa seka MTU-3 yksikon asennuksen
helppous. Suurimmat tyovaiheet liittyivat johdotusten lapivienteihin ja
liittimien liittdmiseen johtosarjoihin, mitkd ovat osaltaan jo standardeja.
Asennusten lapivienti kolmelta ajoneuvolta ja yhdelta asentajalta vei yhden

tyOpdivan verran, ajallisesti 4 tuntia sisaltden 1 tunnin virheenetsintaa.

Ohessa on kuvakollaasi kalustoasennuksesta (alkaen s.32) seka
tyojarjestyskuvaus (s.31). Asentajalla on jokaista asennettavaa ajoneuvoa
varten oma asennusspesifikaatio, minka avulla perusasentaja kykenee
asentamaan laitteet ajoneuvoon. Asennusvaiheiden vaikeimmista kohteista on

kuva ja selitys. Muutoin asennusdokumentti pitaa sisallaan sanaselvitykset
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tehtavista vaiheista. Lisaksi Microlisen tekninen tuki on jatkuvasti puhelimitse

tavoitettavissa ongelmatilanteita selvittdimaan asentajia varten kellonajasta

riippumatta.

Asennusvaiheet

1.
2.

A L

10.

11.

Ajoneuvon testaus, ei vikakoodeja ja kaikki sdhkélaitteet toimivat
Sisustan purkaminen asennuskohteisiin pddsemiseksi (kuva 4)
Asennettavien komponenttien valmistelu sekd johtosarjojen
viimeistely (kuva 5)

GPS-Antennin asennus (kuva 6)

MTU-3 yksikén asennus (kuva 7)

Virransyoton asentaminen FMS adapterista seki CAN-data (kuva 8)
Palauteyksikén asennus (kuva 9)

Jirjestelmdiin tarkastus, virrat on ok ja jirjestelmd kytkeytynyt
Yhteydenotto Microlisen tekniseen tukeen ja yksikon aktivointi sekd
ajoneuvon tietojen antaminen.

Ajoneuvon kiynnistys ja testaus teknisen tuen kanssa etti GPS seki
CAN data liikkuu serverille.

Tarkastukset ok ja sisustojen kasaus



Valokuvakollaasi asennuksen vaiheista:

Kuva 4 Ajoneuvon sisutan purkaminen

Kuva 5 Asennuspaikkojen valmistelu

32
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Kuva 6 GPS antennin asennus

= v\\uy 4

Kuva 7 MTU-3 yksikon asentaminen

Kuva 8 Virransydton asentaminen FMS adapterista
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Kuva 9 DFM palauteyksikon asentaminen

Pilotoinnin data-seuranta laitteista

Pilotoinnin aikana kerattiin tietoja jokaisesta ajoneuvosta joita Markuksen
kanssa kdvimme kuukausittain lavitse. Tiedoista analysoitiin polttoaineen
kulutusta seka asetettuja tavoitteita. Saavutettuja muutoksia kdydaan lavitse
erillisessd osiossa tassa raportissa. Pilotoinnin alkuvaiheessa pystyimme
helposti huomaamaan kuinka arvosanat muuttuivat raportointijarjestelmassa
positiivisempaan suuntaan asetetusta lahtotilanteesta (Base line). Lisaksi
kuljettajien haastattelu ja suora palaute palauteyksikon toiminnasta auttoi
suuresti hienosaatamaan tavoitteita, sekda saamaan konkreettista tietoa, kuinka

laitteisto vaikuttaa kuljettajan paivittdiseen ajamiseen.

Kuljettajan kokemukset DFM yksikosta

Ensimmainen palaute saatiin valittomasti saman padivan aikana kun
ensimmadinen yksikko asennettiin ja ajoneuvo paasi palaamaan
asemapaikalleen yoksi. Kuljettaja ilmoitti, ettd vaikka kuinka poljinta painaa

missd asennossa tahansa palauteyksikko valittaa ja valot nayttavat punaista
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tai oranssia mitka ovat merkki negatiivisesta ajokdyttaytymisestd. Microlisen
asentajan mukaan tiettyjen ajoneuvojen automaattiset vaihdelaatikot voivat
aiheuttaa vaihtamistottumuksellaan kyseista palautetta, ja ettd ajan kanssa
vaihdelaatikot sopeutuvat kuljettajan reagointiin ja palaute vahenee.
Kehotimme kuljettajaa vaihtamaan automaatilta manuaaliseksi vaihtamiseksi
ja palauteyksikon kommentointi vaheni merkittavasti. Markus Hiedanniemi
toimi projektin aikana suorana kontaktina, seka muutosten toteuttajana

toiveidemme mukaan.

Raporttien tiedon laajuus telematiikkajarjestelmasta

Microlisen telematiikkayksikkd ja siihen liitetty tiedonkeruu- ja
raportointijarjestelma kykenee tuottamaan merkittavasti tietoa ajoneuvon ja
kuljettajan liikkeista kentalla. Telematiikkajarjestelma sisaltaa
perusominaisuuksia kuten aikaa, polttoaineenkulutusta, sadstotavoitteita,
pysahdysaikoja, osamatkoja, kokonaisaikoja ja pidemman aikavalin
keskiarvoja. Monipuolisempien analysointien tekeminen valmiiden raporttien
pohjalta on erittdin tyolastd ja haastavaa. Tahan tyohon tehtyjen
yhteenvetojen tuntiméaara on ollut merkittava vaikka ajoneuvoja on ollut vain
kolme kappaletta. Tiedon maara ja vaikuttavien asioiden huomioiminen
ilman riittavan hyvin visualisoivaa apujarjestelmaa on erittdin haastavaa.
Lisdksi suuri osa tiedoista joudutaan koostamaan yksittdisraporteista eika
varsinaista joukkoajoraporttimallia ole kuin joihinkin ominaisuuksiin. My0s
raportointimahdollisuudet ovat nyt rajautuneet ainoastaan ajoneuvon dataan,
vaikka suurin osa hyodyllisista raporteista olisivat toimiakseen tarvinneet

myos reittitiedot.
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Reaaliaikaisten reittitietojen liittiminen

Reittien mukaan ottaminen jarjestelmdan lisda toisen jarjestelman toteuma-
aikoineen eli kuljettajan kasipaatejarjestelman. Talla toimenpiteelld saadaan
aikaan ldhes aukoton kuljettajan ja ajoneuvon tydajanseuranta ja
raportointijarjestelmad, jolloin toisella valvotaan tahtotilaa ja toinen syottaa
tapahtumatietoja. Tiedot yhdistamalld saadaan raportoinnilla selvitettya onko
kuljettaja suoriutunut ajosuoritteestaan ja asiakaspalvelustaan halutulla

tavalla.

Kuljetussuunnittelujarjestelman linkitys

Kuljetussuunnittelun mukana olo on ehdoton edellytys
telematiikkajarjestelman tayden hyodyn saamiseksi. Ajoneuvokohtaisesti
voidaan pelkalla telematiikkajarjestelmalla vaikuttaa kuljettajien ajo-
kayttaytymiseen seka taloudellisen ajon kurssien kanssa yhteisvaikutuksena
kokonaispolttoaineen kulutukseen. Kuitenkin pelkka ajaminen on vain yksi
osa kokonaisuutta, kun tarkastellaan kuljettajan kuljetussuoritusta. Ulkoiset
muuttuvat tekijat, kuten muu liikenne, ruuhkat, keliolosuhteet,
maantieteellinen topografia, kuin myos liikennevalot ja lauttaliikenteen
olosuhteet tietyilla jakelualueilla, rajoittavat kuljetuskaluston etenemista.
Korkeus, leveys ja painorajoitteet asettavat myos omat haasteensa reitin
aikana. Jakelualueen rajoitteiden hyva tietotaito luo edellytykset hyvaan
pohjaan, jota voidaan seurata ja joihin voidaan vaikuttaa erilaisilla
telemaattisilla jarjestelmilla. Mikali halutaan puuttua poikkeamiin
reaaliaikaisesti, on jarjestelméan hankinta perusteltua. Pelkdan Backlog-
tarkastelun vuoksi ei jarjestelmdan kannata satsata. Tama on myos syyta ottaa
huomioon mahdollisessa potentiaalissa, kun mietitdan takaisinmaksua ja
hyotyja. Taysin automaattista jarjestelmdd, mika tekisi automaattisesti ihmisen
paatokset, ei valitettavasti I0ydy vaan aina joudutaan valjastamaan henkilo

tiedon analysointiin ja paatoksien tekoon.
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Kuljetussuunnittelun saama hyo6ty telematiikkajdrjestelmasté on reitin
kestosta ja valmistumisesta saatava tieto, seka tarkentuvien kohdekohtaisten
tietojen saaminen. Silloin voidaan paattaa, voidaanko ajoneuvoa kuormittaa
enemman, joko samana pdivana tai mahdollisesti aina vastaisuudessa. Usein
eri kuljetusyrityksissa kuljetussuunnittelu hyvaksyy palkkiopohjaisesti
tehtavat liikennditsijatilitykset, kuten Sinebrychoffillakin tehddan. Taman
johdosta on oleellista saada tarkka tieto ajoneuvon kuljetusta reitista, seka
peruskustannuksista, jotta palkkiotasoa, ja sen maksua voidaan oikein
tyovalinein kontrolloida. Lisaksi kuljetussuunnittelun saadessa enemman
tietoa reittikohteista, voidaan saatua tietoa kayttda enemmin hyvaksi itse

kuljetussuunnittelun automatisointiin kohdetietojen luotettavuuden vuoksi.

Suunnittelun automatisointitason nosto vaikuttaa osaltaan itse suunnittelun
tyOmaaran siirtymistd valvonnan ja passiivisen tapahtumanjalkeisesta
reagoinnista ja aktiiviseen ja reaktiivisen toimintamalliin. Telematiikasta
saatavaa lisdarvoa suoraan asiakaspalveluun kuvaa tiedon lapindkyvyys
jakeluajoneuvon liikkeista erilaisten portaalien ja medioiden kautta
asiakkaille, sekd kyky tarjota saapumisaikaennusteita niita tarvitseville
asiakkaille. Valitettavasti kuljetussuunnittelun ja -jarjestelmien haaste on
asiakkaiden toimitusaikaikkunat. Isolla kuormakapasiteetilla ja harvalla
kalustolla kustannustehokkuus karsii jos aikaikkunoita tai muita rajoitteita on
paljon. Kalustokoon muutoksella voidaan vaikuttaa jakelutiheyteen samaan
aikaan jos kdytossa on kohtuullisella kapasiteetilla oleva suurempi
kalustomaara. Talloin rajoitteiden huomioon otto helpottuu
kuljetussuunnittelussa, eikd jouduta tekemadn aina kompromissia. Toisaalta
on tiedettdva jo ennen aloittamista, minka kautta jakelua optimoidaan. Onko
se halvin jakelukustannus, vai paras asiakaskokemus? Omasta mielestéani se

on nama kummatkin yhdessa.
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3.2 Jarjestelmatietojen analysointi

Pilotoinnin aikana muodostettiin Microlisen Internet Exploreria
hyodyntavalla Web-tyokalulla paivittdiset raportit testiryhman
suoriutumisesta kuin my06s ajoneuvokohtaiset arvosanat eri osa-alueille joita

raportoinnilla seurattiin.
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Ryhma ja ajoneuvokohtaiset arvosanat maaritettiin perusarvotaulukossa milla
saadettiin tavoitetasot eri ajoneuvoryhmille. Arvosanojen ryhmat olivat:

Selected Group: Kerava - Selected Vehicle: All Vehicles
27M2/2013 - 27/12/2013

Calculated Rating CRUISE 'GREEN BAND HARSH EXCESSIVE
Value =218 TOTAL RATING | [ ACCEL > 95% conmaL overmun | |over REVVING et ENGINE IDLE COASTNG | | HARSH ACCEL. G overspeen | | PR | |Fuet econom,

® |6 ||| 0 | 6| | |6 | oo o
% VALUES | 049% 7.34 % 259% 0.00 /Hr 61.40 % 21.10% 0.00 % 0.00 /Hr 0.00 /Hr 0.00 % 0.00 /Hr 76.53 %
®

4247
Li100KM

00:02:20 | | 00:34:36 | | 00:12:14 NIL 04:49:36 | | 02:06:07 NIL NIL NIL NIL NIL

Taulukko 5 Microlisen jirjestelmdsti raportti 28.12.13

Enintddn 95 %:n teho Vakionopeudensadtimen kaytto, Rullaus, Korkeat
kierrokset yli vihredn alueen, Vihrean alueen ajo, Tyhjakaynti paikoillaan,
Rullaus vaihteetta, Akkindinen kiihdytys, Akkiniinen jarrutus, Ylinopeus,

Suuri ylinopeus, Polttoainetaloudellisuus.

Tulokset

Neljan ja puolen kuukauden aikana saatiin lukuisia raportteja, joista valitsin
kokonaiskuukausien yhteenvetoraportit. Vaikka testijakson aikana arvosana-
asteikkoa muokattiin, niin selkea trendi arvosanojen kohentumisessa on
havaittavissa. Group rating value osoittaa selkeda muutosta (Taulukko 6, s.
40). Mita pienempi arvosana, sen parempi on suoriutuminen. Arvosana-
asteikkoa muokattiin sen mukaan kun kaluston polttoaineen kulutusvaihtelut
ja raportoinnissa kdytetty sanasto tarkentui. Toisin sanottuna saimme selkean
kuvan raportoinnissa kdytettyihin maareisiin. Lopullisessa asteikossa
jokaiselle ajoneuvoryhmalle on asetettuna oma tavoite ajoneuvon
ominaisuuksien mukaan, sekd polttoaineen kulutustavoitteet

ajoneuvoryhmittdin.

Alkuperaisessa asteikossa kaikki ajoneuvot olivat samalla viivalla, mika ei ole
tarkoituksenmukaista, kun ajoneuvon kuormakoko ja moottorikoko ovat

merkitsevasti erilaisia. Muutos ajoneuvokohtaisiksi tavoitteiksi mahdollistaa
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asetettujen tavoitteiden saavuttamisen. Kuljettajien paivittdista ajotottumusta
seurattiin toteutuneiden arvosanojen ja kokonaisarvosanan mukaan ja lisaksi

liilkennditsijat saivat vastaavat raportit myos omaan kayttoonsa.

141 GROUP SUMMARY REPORT (COMBINED)

Report Number 141, Version v1.1 microlise

Selected Group: Kerava
01/08/2013 - 31/08/2013

GROUP AVERAGE TOTALENGIMERUN ~ 109:13:06 AVERAGE Liookm  30.64
TotaLDRiviNG  102:42:32 TOTAL COZ (KGS) 3746.67
@ ToTaLkms  4533.80 AVERAGE CO2 (GKM)  8168.16

TOTALLTRES ~ 1408.5
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Lyoste @ = © © © © ® © ®© © 06 0 0 w0 2w
peee © = ©@ @ © © @ © 0 © 0 0 0 el
sonoset @ = © © @ @ © © ® 0 0 0 0 s s

Taulukko 6 Elokuu raporttiyhteenveto

Elokuu toimi ldhtopisteena ja vertailupohjana koko seurantajaksolle.
Elokuusta otettiin asennusviikosta lahtien kahden (2) viikon jakso, mika
valikoitui Base lineksi. Alkutietokaavakkeiden mukana saatujen tietojen
perusteella Microlisen jarjestelma antoi huomattavasti suuremmat
keskikulutuslukemat, kuin testiin osallistuvat kuljettajat olivat merkinneet
ennen pilotin aloitusta. Jokaisen kuukauden tulosta pyrittiin kohentamaan
vaikuttamalla kuljettajien ajokayttaytymiseen seka vertailemaan erilaisia
ajotottumuksia kaluston kanssa. Arvosanojen kehittyminen jokaisen

ajoneuvon osalta voidaan todeta taulukoista (Taulukot 6,7,8,9 ja 10, s. 41-42).
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141 GROUP SUMMARY REPORT (COMBINED) e

Report Number 141, Version v1.1 n:"crol!se
solutions that dalive

Selected Group: Kerava
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Taulukko 7 Syyskuun raporttiyhteenveto

141 GROUP SUMMARY REPORT (COMBINED) e

Report Mumber 141, Version v1.1 IT‘TIICI'"O[ISIG

Selected Group: Kerava
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Taulukko 8 Lokakuun raporttiyhteenveto

141 GROUP SUMMARY REPORT (COMBINED) k]
Report Mumber 141, Version 1.1 mlCl’O'IS
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Taulukko 9 Marraskuun raporttiyhteenveto
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141 GROUP SUMMARY REPORT (COMBINED)

Report Mumber 141, Version v1.1 micro"se

Selected Group: Kerava
01/12/2013 - 31/12/2013

GROUP AVERAGE TOTALENGIMERUN  311:50:46 AVERAGE L00KM  33.1
TOTALDRIVING  275:15:13 TOTAL CO2 (KGS) 11494.02
ToTALKMs 12326.00 AVERAGE CO2 (GiKM)  880.4
TOTALLITRES 4321
GROUP AVERAGE @ 252 ® © @ @ @ @ 0 © © © © 2200 15046
1. VVXE18 (®) 235 ® © @ ©® @ ® © © © o © Q03560 6oz:sa
2. EKY930 @ 248 @ @ @ @ @ @ @ @ @ @ @ VGESZ.IO A71:48:30
3. 010861 @ 277 @ @ @ @ @ @ @ @ @ @ @ Sasesn  7emen

Taulukko 10 Joulukuun raporttiyhteenveto

Kuukausiraporttien vertailuun kaytin Group average -arvoa, mika on
ajoneuvojen kuukausikohtainen keskiarvo kaikista arvosteluarvoista
(Taulukko 11, 5.43). Laskin Group average -keskiarvon ajoneuvokohtaisiksi
keskiarvoksi, joista voidaan todeta yksittdisten ajoneuvojen tilanne. Pelkka

ryhmakohtainen kuukausitarkastelu ei tita tietoa anna.

Kuten (Taulukko 11, s.43) Group average (ryhmayhteenveto) osoittaa, koko
seurantajakson ajoneuvokohtaiseen keskiarvoon verrattuna tulokset ovat
laskevia. Yksittaisten ajoneuvojen kuukausituloksien trendit ovat laskevia
ajoneuvoilla A ja C, ajoneuvo B:n arvosanat ovat myos laskussa, mutta yleista
keskiarvoa positiivisemmilla lukemilla. Ajoneuvokohtaiset kuukausittaiset
luvut tukevat johtopaatostd, jonka mukaan ajoneuvot ovat muuttaneet

ajokayttaytymista taloudellisempaan suuntaan.
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Elokuu Syyskuu Lokakuu Marrasku Joulukuu Keskiang

GROUP AVERAGE © 2.68 @ 271 @ 2.6 @ 2.59 @ 252 262
1, VVX618 @ 2.62 © 279 @ 2.65 @ 232 @ 235 2546

2. EKY930 @ 2.65 @ 243 @ (229 @ 259 @ 2.46 2.484

3. OTO861 @ 2.77 @ 2.91 @ 2.87 @ 2.85 @ 2.77| 2834

Taulukko 11 Group average (ryhmin keskiarvo raportti)

Ajoneuvokohtainen polttoaineen kulutus

Microlisen jarjestelmén raporteista saadaan my0s ajoneuvokohtaiset
polttoaineen kulutukset (1/100 km). Ajoneuvokohtaiset arvot osoittavat
(Taulukko 12, s.44), etta kuljettajien ajotottumukset ovat muuttuneet
kokonaisuudessaan taloudellisempaan suuntaan ja etta jarjestelmasta saatava
statistiikka antaa tata tukevaa dataa. Tama johtopaatos tulee seikasta, etta
samaan aikaan, kun kuormapainot ovat kasvaneet merkittavasti (Kaaviot 3-
14), polttoaineen kulutus on kauden aikana kasvanut kohtuullisesti. Jos
vertailulukuna katsotaan ryhman keskimaaraista polttoaineen kulutus -arvoa,
on se trendiltadan kasvava. Toisaalta jos tarkastellaan kuukausikohtaisia
ryhman kulutuslukuja, on se mydskin trendiltaan kasvava. Kulutustrendin
kasvuun vaikuttavia tekijoita ovat hyotykuorman kasvu seka talvikauden
alkaminen, joka vaikuttaa jokaisen ajoneuvon polttoaineen kulutukseen.
Tarkastelu ajoneuvokohtaisten raporttien kautta ja vertaamalla ndita tietoja
ajoneuvoilla kuljetettuun hyotykuormaan voidaan todeta, etta kulutus on

pysynyt suhteellisen vakiona kuormapainon noususta riippumatta.



Group average Itr / 100 km
Truck
30.64 30.25 31.00 31.48 33.10
average
Elokuu Syyskuu Lokakuu Marraskuu Joulukuu
VVX  30.22 29.78 29.52 30.53 30.42 30.83
EKY 34.82 33.65 32.53 33.34 35.32 39.24
OTO  28.86 28.51 28.71 29.13 28.71 29.23

Taulukko 12 Kulutus litraa per 100km keskiarvot

Hyotykuorman tarkastelu polttoaineen kulutuksen suhteen antoi lisatietoa
tapahtuneesta polttoaineen kulutuksen ja ajotavan muutoksista.
Ajotapamuutos nakyy selkedsti kokonaiskeskiarvon muutoksessa,
polttoaineen kulutuksen taittuminen ja maltillinen kulutus kyettiin
toteuttamaan, hyotykuorman kasvusta huolimatta. Tama saatiin aikaan
kyseisella telematiikkajadrjestelmalla ja sen tuottamalla aineistolla ja

ohjeistuksella.

Painon vaikutus polttoaineen kulutukseen

Seuraavissa kaavioissa (s. 45 - 50) ja (s. 79 — 82 Liitteet 8 ja 9) olen tutkinut
kuorman vaikutusta ajoneuvon kulutukseen. Olen muodostanut kaaviot
toteutuneiden kuormapainojen ja toteumapaivien mukaan. Lisdksi olen
tutkinut polttoaineen kulutuksen (1 / km) kdyttaytymistd pienimman ja
suurimman painon mukaisessa jarjestyksessa. Tutkin polttoaineen
kulutukseltaan erityyppisid ajoneuvoja, OTO Raskasjakeluajoneuvo
kokonaispainoltaan 26 tn, VVX puoliperavaunu 48 tn seka EKY
ajoneuvoyhdistelma 50 tn yhdistelma painolla. Olen tehnyt laskennallisen
kulutuskdyran lisadntyvan hyotykuorman suhteen, mistd on my6s oma

kaavionsa jokaiselle ajoneuvolle.
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Reittipituuden ja kuormapainon yhteydet polttoaineen kulutukseen,

vaikutusta on kuvattu kolmella eri tavalla

Ajoneuvo C

0.400
0.350
0.300
0.250
0.200
0.150
0.100
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0.000

Kaavio 3VVX toteutuneen kuorman tn/km ja kulutuksen vaihtelu aikavdlilli

— | tr/km

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

— T /km

Lin. (Ltr/km)

Lin. (Tn/km)

0.35
0.30
0.25
0.20
0.15
0.10
0.05
0.00

Kaavio 3 osoittaa, kuinka paljon kuorman koko ja etaisyys vaikuttavat

ajoneuvon kulutuskayttaytymiseen. Ajanjakson aikana pienempi tonnimaara

ja suurempi kilometrimddra nostavat kulutusta. Kuitenkin joissain

tapauksissa ajoneuvo on pystynyt ajamaan reittinsa taloudellisemmin.

Viikkoreittien maantieteelliset olosuhteet, mékinen reitti tai suurempi

kaupunkiajo selittavat heilahtelut. Lisaksi aineistosta ja saadusta datasta

voidaan havaita my0s kuljettajan vélisid eroja, jotka ovat vaihteluvalilla 4 - 12

1/ 100km samankaltaisella reitilld. Kuljettajien merkitys on talloin kuorman

vaikutusta suurempi.
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Kaavio 4 VVX Hyotykuorman muutos kulutukseen

Tarkasteltaessa hyotykuormaa ja kulutusta, voidaan todeta etta
hyotykuorman merkittavasta kasvusta huolimatta ajoneuvon kulutus on
pysynyt erittdin maltillisella tasolla. Heilahtelut kulutuspiikkeina johtuvat

reitistd ja kuljettajan suorituksista kyseisilla reiteilla.
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Kaavio 5 Toteutunut kuorma ja kulutus ajopdivind

Paivakohtainen tarkastelu hy6tykuoman ja kulutuksen tarkastelussa osoittaa,
kuten tn/km-tarkastelu, etta kuljettajien ja reitin vaikutus heijastuu
paivakohtaisissa lukemissa. Tarkasteluajanjaksosta voidaan havaita kuitenkin,
ettd ajoneuvon kulutus on laskenut hyotykuorman kasvaessa tasaisesti.

Lisaksi kuljettajien ja reittien erot nakyvat kaaviossa.
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Kaavio 6 Laskennallinen kulutus- ja hydtykuorma vs toteutuneet arvot

Kaaviossa 6 on esitetty jakeluajoneuvon laskennallinen kulutus
hyotykuorman suhteessa ja verrattu sitd toteutuneeseen kulutukseen.
Tarkastelu osoittaa ettd kyseiselld ajoneuvolla voidaan kuljettaa suurempaa
hyotykuormaa taloudellisemmin kayttamalla hyodyksi
telematiikkajarjestelman antamaa palautetta. Lisaksi voidaan todeta, etta
ajettaessa pienemmalld kuormalla ajoneuvoyhdistelmdna ominaiskulutus
pysyy korkeahkona, kunnes tietty hyotykuomapiste saavutetaan. Ajettaessa
ilman perdvaunua saavutetaan merkittdva parannus polttoainetaloudessa.
Arvioitaessa kuljetustehokkuutta (snt / Itr), ei vélttamattd saada oikeaa kuvaa
mikali kuormassa on artikkeleita joita ei voi laskea litroissa. Talloin
vertailtavan yksikon merkitys kasvaa. Jos vetoauton kokonaishyotykuormaa
ei saada hyodynnettya kuormatilan rajoitteiden tai lastauksen nakokulmasta,
tulee koko kuormatilan tilavuuden hyodyntamista harkita esimerkiksi
kaksitasolastaukseen. Vaihtoehtoisesti voidaan kyseisen reitin ajoneuvotyyppi

muuttaa PP- yhdistelmaksi.

Kausivaihtelut ja pdivakohtainen volyymivaihtelu aiheuttaa aina
ylikapasiteettia tai kapasiteettivajetta, ellei kalustoa kyetd optimoimaan
kuljetussuoritteen maaran mukaiseksi. Vaarankokoinen kalusto aiheuttaa
litkennditsijalle ja Sinebrychoffille ylimaaraisia jakelukustannuksia

polttoaineen lisaantyneesta kulutuksesta. Koko vuosijakelua ajatellen voin
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kuitenkin todeta, ettd nykyinen jakelumalli alueella toimii ja saatava sdasto ja
hy6ty ovat marginaalisia jos tarkastellaan yksittdista aluetta. Jos jakelun
peittoalue on suurempi, olisi mahdollinen kokonaissaadsto suurempi. Asia
vaatii kuitenkin tarkemman tarkastelun seka kokonaisuudessaan

Sinebrychoffin jakelustrategian uudelleenajattelun ja -suunnittelun.
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3.3 Pilotointiliikenndoitsijoiden loppuraporttien yhteenveto

Loppuraportit saatiin liikennditsijoilta viikolla 8. Loppuraportin vastauksilla
pyrittiin saamaan rehellinen palaute jarjestelmastd, sen koetut haitat ja my0s
sen yritykselle tuomat mahdollisuudet. Vastausten sisallissa oli selkeasti
havaittavissa niin negatiivista kuin positiivista vireytta. Osassa vastauksia oli

selkedsti nakyvissa jonkinasteista vastarintaa.

Positiivisena palautteena tuotiin esiin realisoituneita hyotyja seka
mahdollisuuksia polttoainetaloudellisuuden kehittymiseen. Lisaksi
jarjestelmastd uskottiin saatavan lisdarvoa enemman kuljettajien tyoajan

seurantaan, kuin itse yrittdjaliikennoitsijan tyohon.

Osassa negatiivista palautetta ei uskottu jarjestelman tuottavan mitaan
lisdaarvoa. Toisena merkittdvana negatiivisena palautteena oli jarjestelman
raportoinnin sisallon lapikaynti, mitd mikdkin osio raporteissa tarkoittaa.
Jokainen sai pdatteeksi antaa arvosanan pilotointiin ja sen sisaltoon asteikolla

1 huono — 5 Erinomainen. Keskiarvoksi muodostui 3 +.

3.4 Sinebrychoffin tavoitteiden toteutuksen valineet

Laskennallisesti saadaan laitteistohankinnalle ulosmittaus
vuosikustannuksesta kuten laskelma liitteessa 7 osoittaa. Jarjestelman
kokonaishankintahinta konsernin ja laitteisto- seka jarjestelmatoimittajan
puolelta voidaan koostaa kolmella eri laitteistokokoonpanolla ja kolmella eri
rahoitusvaihtoehdolla. Nama vaihtoehdot ja kustannukset on esitelty
tarkemmin liitteessa 7. Mikali kdytetaan kosketusnaytolld ohjattavaa
kuljettajan palauteyksikkod, hinta on 309230 € ensimmadisen vuoden osalta ja

seuraavien 4 vuoden kayttokustannukset 49980 €. Saman paketin leasing
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kustannus on 101830 € vuodelta 170 yksikon maaralla. Mikali palauteyksikko
puolestaan vuokrataan ja laitteisto ostetaan leasingilla, kuukausihinnaksi
muodostuu 85680 € vuodessa. Tama tarkoittaa kokonaisuudessaan 42 euron

kuukausihintaa ajoneuvoa kohden.

Laskennallinen hyétyjen ulosmittaus

Taulukko 14 (Liite 7) on julistettu salaiseksi. Kyseisessa laskelmassa on
esitetty telematiikkajarjestelman maksimaalinen potentiaali. Pelkastaan
telematiikkajarjestelman tuoma polttoaineen saastomahdollisuus tuo
laskennallisesti investointikustannukset takaisin. Kuitenkin suurin potentiaali
on muissa valillisissa hyodyissd, jotka liittyvat telematiikkajarjestelman
integroimiseen Sinebrychoffin muihin jarjestelmiin. Laskelmassa on otettu

huomioon Sinebrychoffin paikallisjakelun osuus kalustomaarassa.

Laskelmassa on kaytetty hyvaksi vuosina 2012-2013 toteutuneita reitteja seka
keskimaadraisia ajoneuvokohtaisia kilometrimaarid. Lisdksi on annettu
vakioarvot ajoneuvotyypeille keskimddraisista polttoaineen kulutuksista.
Olemme asettaneet sadstotavoitteet seuraaville toimille kuten
polttoaineenkulutukselle 5 % ja reittien optimoinnille (Taulukko 14 Liite 7).
Toimilla saadaan pienempi kokonaiskilometrimaara mika heijastuu paitsi
suoritepalkkioihin sekd polttoaineen kulutukseen myos ylityotunteihin ja
niiden vahentamista 50 %:lla liikkennoitsijoiden kuljettajilta. Laskelmasta
saatiin kokonaissaastopotentiaaliksi nykykustannustasoon verrattuna 3,63 %
(Liite 7) koko jakelukustannuksesta, joista polttoainesaastopotentiaalin osuus
on 9 % ja muiden tavoitteiden vaikutus 91 %. Taman laskelman realistisuus
perustuu niihin tietoihin ja laskelmiin, mita on voitu toteuttaa olemassa
olevista tiedoista, sekd niista oletuksista, mitd on olemassa olevien tietojen

perusteella ollut mahdollista olettaa.
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4 TELEMATIIKKAJARJESTELMAN SUOSITUKSET

4.1 Laitteisto

Markkinoilla olevien eri laitevalmistajien joukosta valikoitu Microlisen
kokonaisvaltainen jarjestelma tukee omalta osaltaan tavoitteita polttoaineen
kulutuksen ja kaluston seurannan nakokulmasta. Monipuolinen
raporttipohjakirjasto ja mahdollisuus raataloida uusia raportteja tuovat
lisdaarvoa toimintaan. Positiivinen ominaisuus jdrjestelméssa on reaaliaikainen
palaute suoraan ajoneuvosta seka niin litketoiminnan nakokulmasta, kuin
taloudellisen ajon ndakokulmasta asetettavat business ajurit raportointiin.
Sinebrychoffin nakokulmasta ajateltuna laitteiston hankintahinta on
kohtuullinen verrattuna muihin vastaaviin palveluihin. Lisaksi suuri
aikaisempien yritysreferenssien implementointimaara ja yrityksen vankka
perusta, tuovat kdyttovarmuutta koko laitteistolle. Taustalokien mukaan
laitteistossa ei testijakson aikana ole ilmennyt kayttohairidita ja laitteet ovat
toimineet odotetusti. Asennuksen nikokulmasta, pohjoismaisen asentajan
uupuminen vaikuttaa negatiivisesti kokonaisuuden kannalta. On erittain
oleellista, ettd Microlise tulee solmimaan jonkin pohjoismaisen toimijan
kanssa yhteistyosopimuksesta vahvistaakseen toimintaansa ja laitetukea.
Tidmdn johdosta en suosittele asennusten jatkamista ennekuin Microlise
kykenee kohtuullisella kustannuksella tuottamaan kyseiset asennus ja

tukipalvelut.
4.2 Tietojarjestelmat ja telematiikan hyodyntaminen

Telematiikkajarjestelman hyodyntaminen koko jakeluketjussa vaatii oman
strategiansa. Nykyiselldadn Carlsberg mallin implementointi tuo vain
osittaisen hyodyn verrattuna koko jarjestelméan potentiaaliin.

Carlberg UK:n tekema oman SAP-yhteensopivan jarjestelman kehitystyo, seka

raataloidyt palautekayttoliittymat, etta reittien seurannan linkitys Microlisen
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jarjestelmaan mahdollistavat reaaliaikaisen reittioptimoinnin online-
ymparistossa. Lisdksi taloudellisen ajotavan valvonta tuo oman lisdarvonsa
jarjestelmaan. Koko projektin kannalta taloudellinen ajotapa on vain yksi osa

telematiikan hyodyntamista talla jarjestelmalla.

Jotta tavoite koko ketjun kustannusten alentamisista voidaan toteuttaa,
joudutaan Sinebrychoffin osalta odottamaan, ettd Microlisen Carlsberg SAP-
ymparisto on implementoitavissa my6s muille maille. Lisdksi Sinebrychoffiin
oman SAP-implementaation eteneminen ja onnistuminen pitkittavat sadstojen
saamista. Taman raportin kirjoittamishetkelld on implementointi maaritelty
vuoden 2014 kesalle. Jotta jarjestelman hyodyt saadaan taysin otettua
kayttoon, tulee takaisinmaksu- ja investointilaskelmille lisata aikaa kaksi

vuotta.

Kun SAP-liitynnat saadaan toimimaan, tulee koulutuksen rooli merkittavasti
muuttumaan. Tama johtuu siitd, ettd jokaisen toimituksen tietoja seurataan
jarjestelmalla. Jotta vertailuja voidaan suorittaa, taytyy jdrjestelmaan luoda
erilaisia geo-aitoja toimituskohteille. Geo-aitojen tai -rajoitteiden maaritys luo
rajat ja ehdot, joiden mukaan jarjestelma kykenee ilmaisemaan onko
toimituspaikalla toimittu asetettujen rajaechtojen mukaan. Lisaksi toimintaa
arvioidessa kdytetadan muita alijdrjestelmid varmistamaan, ettd tapahtuma on
oikeasti syntynyt. Geo-rajoitteiden, kuljetussuunnittelun pohjatietojen seka
asiakastietojen oikeellisuuden paikkaansa pitavyys voidaan varmistaa vain
oikealla kouluttamisella. Liséksi rajoitteista tai toimituskohteen suosituksista
poikkeaminen aiheuttaa aina jalkiseurauksen mihin puututaan kuljettajan

koulutuksella tai konsultoinnilla.

Rajoitteiden asettamisella on tarkoitus ohjata kaikki kuljettajat toimimaan

samojen sadntdjen ja toimintaohjeiden mukaan ja varmistamaan saman
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laatuinen asiakaspalvelukokemus kaikille asiakkaille kuljettajasta
riippumatta. Tietojirjestelmien osalta projektissa eteneminen ei vaadi suuria
ponnistuksia yrityksen IT-organisaatiolta, enkd nde estetti edetdi projektissa
tietojirjestelmien osalta. Erillisend varaumana kehotan kuitenkin
varautumaan merkittdvdidian menoerdidn SAP-implementoinnin aikana tai sen
jilkeen, jos jirjestelmd halutaan liittid LEO-kuljetussuunnitteluun ja
HHT:jirjestelmdidn, ja kustannuksia ei ole jo huomioitu sekda SAP-

implementoinnissa, etti BSP-projektin muutoskustannuksissa.
4.3 Koulutus

Jarjestelmakoulutukseen kuuluu raporttien tulostus ja niiden tulkinta, jota
lilkennditsijoilta saatu palaute tukee. Lisaksi tarvitsee tehda muutamia saatoja
parametriohjaustaulujen maarittamiseen eri kalustotyypeille, seka yrityksen
saannoille ja rajoille, taloudellista ajotapaa ajatellen. Ennen koulutuksen
aloittamista on suositeltavaa ensin paattda jarjestelman hyodynnettavyys ja
sen myota tarvittavat resurssit ja haluttu data. Taman jalkeen voidaan

koulutusohjelmat suunnitella sité tarvitseville ryhmille.
4.4 Hallinto ja KPI:t

Hallinnointiin tulee kulumaan merkittava aika Microlisen
nykyjarjestelmatoimituksella. Tama johtuu kankeista raportointi- ja
hallinnointitytkalujen kayttoliittymista. Kun Carlsberg UK:n kehityspohja
sekd SAP-yhteensopiva kayttoliittyma saadaan integroitua muille
tytaryhtioille, helpottuu raporttien ja tietojen kasittely merkittavasti. KPI:t,
joita tulee seurata, riippuvat taysin organisaation omasta tahtotilasta. En
ryhtynyt esittamaan pakollisia raportointi- tai seurantamalleja. Raportoinnin
tulee perustua tarpeelle selvittaa tai selventdaa ymparoivaa tilannetta. Turhien
raporttien yllapito vie henkil6ston aikaa ja lopputulema raportin tiedosta ei

valttamatta ole organisaatiolla hyodyllinen.
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Jakelukustannuksen pdivittdiseen seurantaan ei ole tarvetta
nykyliiketoimintamallissa ulkoistetulla kuljetuspalvelulla. Merkitys nousee
esille, jos aloitetaan omaa kuljetustoimintaa tai kun seuraavia tai uusia
sopimusneuvotteluja kdyddan. Talloin kyetdan hinnoittelemaan
kuljetuspalvelujen suoritusosuudet tarkemmin jokaiselle kalustotyypille
ominaisuuksien mukaan. Etuna on télla hetkelld kaluston moninaisuus seka

kyky keratd kulutus- ja aikadataa eri ajoneuvotyypeista.
4.5 Yhteenveto

Telematiikkajdrjestelman avulla saadaan katettua polttoainekustannusten
saastoilla laitteiston investointikustannukset joka vuosi viiden (5) vuoden
ajan, jonka jalkeen kulu siirtyy osittain positiiviseksi laitteiston kustannuksen
kuolettamisen vuoksi. Jaljelle jaa kuitenkin ajoneuvokohtaiset lisenssi- ja
yllapitomaksut (Liite 6). Lisaksi jarjestelma tuottaa lisdarvoa aluksi suoraan
litkkennoitsijoiden hyddyksi. Sinebrychoffin etuna on pystya hallitsemaan
kuljetuskustannusten nousua. Tama on mahdollista hallita sen jalkeen kun
saadaan suoraan kalustosta tietoa liikennditsijoiden muuttuvista

kustannuksista.

Suurimmat kustannustekijat ovat palkat ja polttoaine, ja niiden kautta ovat
suurimmat sadstotkin saatavilla. Suoraan varsinaista sadstoa on vaikea esittaa
Sinebrychoffille kuin ainoastaan palkkiorakenteen ja maksatustavan
muutoksella siirtymallda maksamaan palkkiot telematiikkajarjestelman
tuottaman tiedon perusteella. My0s virheellisten kilometri-ilmoitusten pois
jddminen tuo osan sadstdistd. Suurin potentiaali on kuitenkin
kuljetuskustannusten parempana lapindkyvyytend, joka timan kautta
mahdollistaa kuljetustariffien jaddyttamisen tai ainakin kustannusten nousun.

Tuloksena on toimintojen parempi ennakointi ja hallittavuus.
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5 KULJETUSSUORITTEEN OPTIMOINTI KALUSTON KOKOON

VAIKUTTAMALLA

Nykykalusto

Sinebrychoffin kdayttama kalusto on erittdin moninaista seka
kuljetuskapasiteetiltaan ettd konetehoiltaan. Kun tarkastellaan keskimaarin
vapaata kapasiteettia vuodessa talla kalustomaaralld, saadaan
mielenkiintoinen kaavio aikaan. Kuljetuskapasiteetin ylikapasiteettia on
kuvattu kaaviossa 15 (5.55), mista kdy ilmi kuukauden keskiarvo kaytettavissa
olevasta kapasiteetista. Kuten kaaviosta 15 kay ilmi, on ylimaaraista
kapasiteettia kuljetettavan painon suhteen merkittavasti kuukausittain
kaytettavissa. Kuljetustilavuuden osalta tilanne nayttaa yhta huonolta johtuen
seka tuotteiden pienista tilavuuspainoista ja huonosta pinoutuvuudesta etta
kuljetusyksikon tilankaytosta. Sinebrychoffilla on kalustossaan
panimokuljetuksiin raataloityja ajoneuvoja vain noin 25 % koko kalustosta.
Tama nakyy selkeasti ajoneuvojen taytto- ja kayttoasteissa kun katsotaan koko
vuoden tayttoasteita. Kaluston tayttoaste kiloina mitattuna oli 62,5 % ja

lavoina 82,4 %.
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Paidkaupunkiseudun jakelu

Paakaupunkiseudun jakelussa etdisyys jakelualueelle ja jakelussa kaytettava
aika ovat merkittavia tekijoita kokonaisjakelukustannuksissa ja kaluston
hyotyasteessa. Useamman reitin jakelumahdollisuus on olemassa, mikali
kalustoa pystytdan hyodyntamaan jakeluun riittdvan hyvin. On erittain
tarkeda maksimoida kaluston liikkeessa oloaika tehtdvan suoritukseen kuin
seisottaa sitd paikallaan tuottamattomana. Kuljettajan tuottama lisdarvo on
marginaalinen verrattuna kaluston ja tyévoiman kokonaiskustannukseen kun

jakelukuljettaja tekee jotain muuta kuin kuljettaa tavaraa paikan a ja b valilla.

5.1 Case Pudotus VS Myymalatyoskentely

Tutkimus

Jakelukaluston hyddyntaminen jakelutyohon on Sinebrychoffin
toimintamallin kautta minimaalista. Eri lahteiden, kuten Sinebrychoffin
jakelupaatetietojen, tehtyjen aikavertailujen sekd nyt asennetun
telematiikkajarjestelman perusteella saadaan tulokseksi, etta keskimaarin 27,5
% ajoneuvon kayttamasta jakeluajasta kuluu itse liikkkumiseen. Oheisessa
taulukossa 14 (s.57) on vertailtu suunniteltuja tietoja toteutuneisiin seka
verrattu jakelutoimintamalleja ilman menekinedistimistoimintoa seka
menekinedistamistoiminnon kanssa, jolloin kuljettaja suorittaa myos

myymalatyoskentelyn.
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Toteutunut TELEM Ei Ero% Esillepano Vs T  Ero% ei Esillepano Vs

Toimpvm Varma KM: TELEMatiikka Km Ero% Esillepano Eiesillepanoa  esille TELEM T TELEM

17102013 58 31.8 183% 199 122 165.78 120% 74%

18102013 54 58.4 92% 186 128 58.2 320% 220%

18102013 58 54.8 106% 206 124 224.5 92% 55% Minuuttia
170 145.02 "117% 591 374 448.48 142.52

21102013 53 55.4 96% 203 139 103 197% 135%

21102013 63 394 160% 210 122 142 148% 86%

22102013 64 47.0 136% 132 81 148 89% 55%

23102013 72 78.0 92% 372 221 254 146% 87%

24102013 53 62.2 85% 148 90 115.26 128% 78%

25102013 71 75.2 94% 231 149 149 155% 100% Minuuttia
196 f 215.33 91% 1296 802 911.26 384.74
366 360.35 102% 527.26

Taulukko 13 Jakeluajoneuvon ajankdyttd, suunniteltu vs. toteutunut

Aikavertailun jalkeen tutkittiin sovitun kokoisen jakelualueen
jakelukalustomaaraa ja potentiaalista kuljetusmaéaraa, joka voitaisiin ajaa
nopeammin. Ensin arvioitiin jakelualuepeitto, kuinka suurella alueella
jakeluajoneuvo kykenee tekemaan jakelutyota saastyneena jakeluaikana.
Tarkastelussa totesimme, etta jakelukeskuksesta mitattuna jakelutyon voi

suorittaa asiakaslukumaarasta riippuen maksimissaan 70 km etdisyydella.

Tulokset

Lopputuloksena on saatu yhteenveto, jossa laskennallisesti voitaisiin sadstaa
yhteensa 527,26 minuuttia kahden viikon jaksossa jakeluajoneuvoa kohden.
Sinebrychoffin Keravan logistiikkakeskuksesta lahdettdessa on 180 minuuttia
riittava aika suorittamaan jakelua sovitun kokoiselle jakelualueelle, joka
sisdltad 5-8 asiakasta. Lisdksi kuormanvaihdon tyhjennys ja -lastausaikaa tulee
lisata 105 minuuttia kuormaa kohden. Tasta saadaan keskimaarin 285
minuuttia jakeluaikaa jakelukuormaa kohden. Se on kaytanndssa viisi (5)
tuntia ja 15 minuuttia. Aikavertailussa todettu kaytettavissa oleva aika oli
kahdeksan (8) tuntia ja 27 minuuttia eli ylimaaraista aikaa jaa ~ 45 % per

saastetty kuorma varmuudeksi.

Etdisyyteen verrattuna soveltuvia ajoneuvoja, joiden jakelualue rajoittui

asetettuun kilometrirajoitteeseen, oli paikallisjakelualueella kaikista 91
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ajoneuvosta 32 ajoneuvoa. Tulos saatiin laskemalla kyseisten ajoneuvojen
vuotuisesta kilometrimdarasta padivakohtainen keskiarvo. Taman jalkeen
laskettiin kaikkien ajoneuvojen aikasaasto vuodessa, mikali jakelutyo kyetaan
suorittamaan pelkkadna pudotuksena. 32 ajoneuvosta saatu aikasaasto
kokonaisuudessa on 7307 jakelutyotuntia. Jakelutyon osalta kyettaisiin
vahentamadan ldhes 4 ajoneuvoa. Ajoneuvojen kustannus on
keskituntihinnoittelun mukaan arvotettu 43 €/h, mika on alle keskihinnan sen
vuoksi, ettd en anna liian positiivista kuvaa. Tuntihinta ja saastetty tyoaika
yhteensa antaa arvoksi 337120 € vuodessa saastoa. Tasta arvosta tulee
vahentad vield aiheutunut jakelukustannus, koska joudumme silti maksamaan
palkkion ajomatkasta ja volyymista. Palkkion osuus koko aikahinnasta on
noin puolet kokonaisjakelukustannuksesta. Eli kokonaissaastoarvio, mika olisi
mahdollista saavuttaa, hyvinkin varovasti arvioituna on 168650 € vuodessa
paikallisjakelualueella eli Sinebrychoffin logistiikkakeskuksesta ldhtevien

jakelukuormien osalta.

Johtopaiatokset

Vertailu ja laskelmat osoittavat, ettd jakelutyon menekinedistamistyon osuutta
vahentamalla voidaan saastaa jakelutyon kustannuksissa. Lisaksi se tarkoittaa
myo0s sitd, ettd my0Os kuljetusyrittajan aikaan sidottu tyon tuotto lisdantyy,
mika vaikuttaa suoraan yrittdjan omiin tuloihin. Aikasdasto jakelupisteella tuo
lisaa tuottoa kuljetusyksikolle. Jakelualuerajoitteet toki vaikuttavat mallin
toimintaan, mutta volyymialueilla ja suurella kalustomaaralla toimittaessa
mahdollisuudet positiiviseen muutokseen kaikkien, niin liikenndgitsijoiden

kuin Sinebrychoffin, osalta on hyvit.

Mikali saadaan samalle jakelualueelle riittavasti volyymia, voidaan olemassa
olevaa jakelukalustoa vahentda radikaalisti ja samalla pienentda tarvittavaa

jakelukustannusta, koska olemassa olevan kaluston hyotysuhde kasvaa ja
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kiinteiden kustannusten osuus laskee merkittavasti. On huomioitava, etta
markettien suurpudotukset vievit jakeluajasta huomattavasti suuremman
osan verrattuna pienien myymaloiden ja ravintoloiden toimituksiin.
Pienmarkettien olosuhteet ovat yleensa hyvin ahtaat, jolloin jakeluaikaa kuluu
tarpeettoman paljon. Ravintoloiden puolesta mitdan ei ole tehtdvissa koska
tarvikkeet joudutaan joka tapauksessa viemaan perille saakka. Lahtokohtana
voisi olla kaluston pienentdminen ja siirtyminen ravintolakohtaiseen
erikoisjakeluun, jolloin muuttuvat kustannukset selkeasti pienenevit ja
kokonaiskustannusta saadaan pienennettya. Lisaksi pienemmat ajoneuvot
ovat ketterampiad liikkumaan ahtaissa tiloissa, jolloin saadaan jakeluaikaa
ajoneuvon kasittelyn osalta kaupunkiolosuhteissa pienennettyd. Ainoastaan
kaluston kantavuus voi tulla esteeksi, mutta jarkevalla syottokalustolla
voidaan jakelualueen ja jakelukeskuksen vilinen 1,5 tunnin kuorman
vaihtoaika peitota riittavan suurella kuljetuskapasiteetilla

paakaupunkiseudun keskuksiin.

Vaihtoehtoinen piikaupunkiseudun jakeluskenaario

Kun kuorman kasittelymaaria halutaan pitaa pienena ja toimittaa tavarat
asiakkaille suoralla kuljetuksella, on hajautettu malli edullisempi, koska sama
volyymi saadaan jaettua nopeammin lyhemmassa ajassa. Talloin kaluston ja
my0s muuttuvan kustannuksen maara pienenee merkittavasti. Malli toimii
kahdella skenaariolla, joista toinen on kiinteillda kuormakoreilla oleva, mutta
edellyttaa jakelukaluston uudelleen lastausta ja lopulta purkamista
terminaaliin. Toinen malli on vaihtokoreilla oleva skenaario, jossa vaihtokorit
otetaan ja jatetdan tyonjalkeen sovittuun pisteeseen ja syottoauto hoitaa
lastauksen purut ja vaihdot. Sy6ttdauto-toiminnalla voidaan pienentda
merkittavasti jakelutyohon kuluvaa aikaa, koska kuorman vaihtoon kuluva

matka-aika seka jakelukeskuksessa mahdollisesti oleva odotusaika jddvat pois.
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Vaihtokorijakeluskenaarion malli lisda uusia operaattoreita ja toimijoita
suuren mddran, jotta haluttu joustavuus ja toiminta-aste ja varmuus kyetdan
sailyttamadan. Tama edellyttdisi entistd enemman koordinointia eri osapuolten
valilla, mikali sahkoisid apuvalineita ei kdytetad organisaatiorajapintojen valilla
tiedon siirtdmiseen. Koordinoinnin maara syo helposti saavutetun hyodyn
kiinteina kustannuksina kokonaisketjussa. Pienend osana, sovitulla alueella ja
rajoitetuin toimijoin voidaan saastaa jakelukustannuksista 10 - 20 %
toimitusvarmuuden karsimatta. Ajatuksena on jakaa aiheutuvia kustannuksia

kuljetusoperaattorin kaikille asiakkuuksille.

Muuttuvat kustannukset, kuten polttoaine ja tehdyt tyotunnit, kerryttavat
kustannuksia. Taméan vuoksi onkin oleellista hyodyntaa jakelukalusto taysien
vuorojen mukaan tai ainakin siten, etta miehitys tulee kokonaisuudessaan
hyddynnettya. Mikali ajoneuvo on kokonaan Sinebrychoffin kaytossa,
tehostamisen mahdollisuudet ovat kuljetussuunnittelussa ja ajoneuvon

kaytto- ja tayttoasteen kokonaisvaltaisessa hyodyntamisessa.

5.2 Case raskas kuorma-auto 26tn VS kuorma-auto 18tn

Kaluston koon maaritys tehtavaan kuljetussuoritteeseen maarittaa
optimoinnin tarpeen kuljetussuoritteen suunnitteluun. Helpoimmillaan
kuorma ja reitti kyetdaan suunnittelemaan parhaimmalla mahdollisella tavalla
jakelusuoritteen kokonaiskustannusta optimoiden. Mikali halutaan
maksimoida kuormankuljetuskyky ja jakelumaara, tulee kaluston olla
kuitenkin sopeutuva ulkoisiin olosuhteisiin. Ulkoisilla olosuhteilla
tarkoitetaan rajoitteita, joita jakelualueella ovat korkeus, leveys, pituus ja
paino. Taman vuoksi on ensisijaisen tarkeda tuntea toimintaymparistd missa
toimitaan. Sinebrychoffin kdaytossa on useita jakelukuljettajakouluttajia, joiden

vahvuus on useiden vuosien jakelukokemus ja paakaupunkiseudun
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tuntemus. Tata tuntemusta hyvaksikadyttden tehdaan karkeaa suunnittelua
jakelualuille tarvittavan kaluston kanssa. On kuitenkin huomioitava, etta
jakelualueen peitto ja koko pinta-alue tulee huomioida tassa tarkastelussa.
Talloin voidaan aloittaa tarkastelu ajoneuvon vuorokausikohtaisesta
suoritteesta ja maksimikuljetuskyvysta uudelleen, koska suorite on yrittajalle

lahestulkoon sama, kaluston koosta riippumatta.

Volyymin jakautumisessa alueittain on eroa kuukaudesta ja paikkakunnasta
riippuen. Jakelukaluston koossa kuljetuskapasiteetin maara, vaikuttaa
marginaalisesti hy6tykuorman kasvuun, mutta merkittavasti
kokonaiskustannusten nousuun. On tietenkin selvaa, etta urakkaperustainen
palkkiomaksu tuottaa yrittdjalle enemman palkkiorakenteen vuoksi, mutta
vajaa taytto ja kayttoaste sekda suuremmat kulut aiheuttavat jatkuvaa
palkkiokustannusten korotuspainetta vajaan kayttdasteen muodossa
Sinebrychoffille. Lisdksi kaluston koon harkintaan on alettu panostamaan ja
monessa yhteydessa laskemaan kuljetuskapasiteetti painon suhteen
kuljetusyksikkoa kohden. Vaikka kuorman koko kokonaispainona on
laskenut, on keskimaarainen kuorman litraméaara kasvanut. Pakkausten
muuttuminen lasista muoviin on tuonut merkittavan kokonaispainon laskun
ja taman johdosta on mahdollista kdyttaa litravolyymiltaan samankaltaisissa

jakelualueissa kokonaispainoltaan pienempaa kalustoa.

Mikali Sinebrychoffin nakokulmasta kaluston kokoa optimoidaan
parhaimman kaytto- ja hyotyasteen mukaan saadaan erinomainen lopputulos,
jossa kumpikin osapuoli on tyytyvéainen rooliinsa. Kalustoskenaariota
verrattiin nykypalkkiomalliin vaihtamalla kaluston maksuperuste
pienempadan sekd vertaamalla kaluston reaalikustannuksia 26 tn:n ja 18 tn:n

painoisen ajoneuvon valilla.
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Tutkimus

Sinebrychoffin osalta tarkasteltiin padkaupunkiseudun jakelua ja
keskimaaraista kuormakokoa seka terminaalijakelualuetta. Vertailuun oli
valittu Sinebrychoffin omasta taustatutkimuksesta aineistoa, mika antoi
referenssiviitteen toteutuneesta kustannuksesta. Toteutuneen kustannuksen
rinnalle oli laskettu toisen ajoneuvotariffin mukaan maksetut suoritteet.
Reunaehdoksi oli asetettu, etta kyseinen reitti ja volyymi voidaan suorittaa
kuorma-autolla. Nopean laskennallisen tuloksen perusteella voitiin todeta,
etta tietty maara volyymista todellakin voidaan kuljettaa pienemmalla
kalustolla vaihteluista riippumatta. Tama toisi kyseiselle jakelualueelle
kokonaisuudessaan noin 5 % kustannussaaston, mikali kalustomuutoksiin
ryhdytdan. Rinnakkaisessa mallinnuksessa ajoneuvotyyppien kustannuksia
vertaillessa pystyimme toteamaan, etta mikali liikennditsija suostuu
vaihtamaan pienempéan ajoneuvoon, on se hanelle taloudellisesti

kannattavampaa, kuin raskaan jakeluauton pito Sinebrychoffin nakokulmasta.

Tulokset

Tulo riippuu tietenkin kokonaissuoritteen maarasta. Kuinka paljon se on
litkkennoitsijalle taloudellisempaa jaa liikesalaisuudeksi. Kokonaiskustannus
jakelussa kuljetusliikkeen nakokulmasta riippuu tdysin litkennoitsijan muista
suoritteista. Mikali oletetaan, etta Sinebrychoff hyodyntaa liikennditsijan
jakelukaluston kokonaan, tulee kaluston kaytettavyyden merkitys
tarkeammaksi. Oleellinen seikka on talldin, ettd kuljetusyksikkoa
hyddynnetadan lahes 20 tuntia vuorokaudessa tydsuoritteesta riippumatta
(jakelu, runkosiirto, muu ty6). Mikali haetaan joustoa, joudutaan
kuljetussuoritteen kokonaismaaraa vahentamaan ja kalustokantaa
kasvattamaan. Jos taas halutaan minimoida kustannus ja maksimoida suorite,
tulee ajoneuvon tyollistaimisprosentti olla 60 — 100 %. Lisaksi kalusto on
optimoitava kayttotarkoituksen mukaan. Oleellinen seikka on, etta yrittdja

talloin hankkii itse lopun tarvitsemansa suoritemdaran omia kanaviaan pitkin.
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Lisdksi ajoneuvon kuljetussuunnittelun ohjauksen Sinebrychoffin
nakokulmasta tulee tukea tallaista toimintaa. Haasteita aiheuttavat
suhdanneherkat ja vaihtelevat tilauskannat, jolloin yleensa joustavuus katoaa.
Talloin jousto on mahdollista hakea maksamalla Premium-hintaa tilapaisista
poikkeamista, jolloin kaikki erikoistapaukset ja odottamattomat
volyymiheilahdukset saadaan hoidettua. Vaihtoehtoisesti voidaan muuttaa
tuotteita ostavan asiakkaan palvelusopimuksia joustavammaksi, mutta en

tassa tyossa lahde kasittelemaan niita enempaa.

6 PILOTOINNIN JA TUTKIMUKSEN TULOKSET SEKA

POHDINTA

Taytyy pohtia halutaanko vain tarjota suoritettavaa tyota liikennditsijoille vai
myos tarjota kestdvaa yhteistyotad palvelutason kehittamiseksi seka
kummankin osapuolen tehokkaamman toiminnan parantamiseksi.
Nykyiselldan lahettdjan vastuu ulottuu syvalle operatiiviseen toimintaan
riippumatta toimijasta tai ulkoistetusta partnerista. Yritys itsessdaan kantaa
vastuun omasta toiminnastaan, niin sisdisesti kuin ulkoisesti omien
toimijoidensa sekd heidan alihankkijoidensa kautta. Tama seikka luo selkeasti
tarpeen palata enemman takaisin kontrolloituun ohjaukseen, missa on oltava
mahdollisuus vaikuttaa ulkoisiin toimijoihin ja alihankkijoihin tarkemmalla

tasolla. Tahan seikkaan voidaan vastata telematiikkajarjestelmilla.

Jarjestelmien heikkous on niiden kayttdjissa sekd niiden maarittelyissa.
Koulutuksen rooli on merkittdava oikean ohjauksen ja seurannan kanssa. Kpi:t
tulee tiedostaa ja raportoida sekd asettaa tavoitteet ja muutosohjelmat.
Pelkastaan jarjestelman kayttoonotto ja pintapuolinen raapaisu ei tuo
takaisinmaksua jarjestelmalle. Jarjestelméan vahvuus on sen tarjoamat

mahdollisuudet melkein darettomana tietolahteend, seka valvontatyokaluna ja
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suunnannayttdjand. Operatiivinen toiminta kykenee reaktiivisesti reagoimaan
ja ennaltaehkdisemaan negatiivisia asiakaskokemuksia tai vastaavasti
tuottamaan lisdarvoa asiakkaille tarkempana saapumisaikatietona tai jopa
tuottamalla lisdarvopalveluita juuri saadun tiedon perusteelld, jota on

ajoneuvolle juuri valitetty.

Taman tyon tuloksena muodostui lukuisa méaara materiaalia ja laskelmia
joista osa on tuotu tahan loppuraporttiin. On selvaa etta suoria kilpailuetuun
vaikuttavia tietoja tassa tyOssa ei julkaistu. Tyossa esiintuodut tiedot ovat
luonteeltaan sellaisia, mitka eivét ole salaisia tai muutoin Sinebrychoffille
haitallisia tietoja. Tyon vaiheet on mahdollista toteuttaa eri
toimintaymparistoissa ja niista saatavat tulokset ymparistosta riippumatta
tulevat olemaan positiivisia. Padapaino oli selvittaa koko Microlise-jarjestelman
implementoinnin haasteet Sinebrychoffin ja kuljetusyrityksen ndkokulmasta ja

tuottaa lisdarvoa vastaamalla avoimiin kysymyksiin.

1. Kuinka paljon sadastoja saadaan aikaan?
Laitteiston investointilaskelmat osoittavat, ettd vuotuinen kayttokustannus
laitteineen on taysin riippuvainen rahoituksen toteutustavasta. 170 ajoneuvon
kaluston laitteiston asennus saadaan kuoletettua oletetulla
polttoainesdastotavoitteella silla edellytykselld, ettd nykypalkkiot pysyvat

ennallaan. Jatkosadstot riippuvat yrityksen strategiasta toteuttaa jakelua.

2. Mika on kustannustehokkain toteutustapa?
Telematiikkajarjestelman asennuksista muodostuu merkittava kustannusera
joita ei ole huomioitu laitteiston kadyttoonottokustannuksessa (Liite 6). Lisaksi
ajoneuvokaluston suuri vaihtuvuus kuormittaa merkittavasti jarjestelman
kokonaiskustannusta. Koulutuksen osalta on selkeda ottaa joko ulkopuolinen

konsultti projektiin tai vastaavasti palkata maardaikainen projektihenkilo.
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Kokonaisuus tyollistad yhden henkilon 6 kuukauden ajan
kayttoonottovaiheessa taysipdivdisesti jarjestimaan ja koordinoimaan

kayttoonottoa seka kayttajakoulutuksia (Liite 2).

3. Kuinka paljon kuljetusyrittdjat voivat hyotya jarjestelmasta?
Kuljetusyrittdjan hyoty kokonaisjarjestelmasta muodostuu kaluston kunnon
seuraamisen helpottumisesta raportointijarjestelmén avulla. Ajoneuvosta
saadaan tekniseen kuntoon liittyvaa dataa ja se auttaa ennakoimaan
suurempia huoltokustannuksia. Lisaksi korvauksettomien ajojen ja
polttoaineen kulutuksen selked raportointi, seka kuljettajan ja ajoneuvon
liikkeiden rekisterdinti auttavat muuttuvien kustannusten hallinnassa

kehitystoimenpiteitd suunniteltaessa (Liite 2).

4. Miten jarjestelma saadaan linkitettya koko jakeluketjuun?
Koko jakeluketjuun linkitys tulee tapahtumaan asteittain. Aluksi jarjestelman
hyddyntaminen on pelkastaan operatiivisten toimintojen vastuulla.
Tietojarjestelmakehitystyon edetessa Carlsberg-konsernissa saadaan
telematiikan hyotyja tehokkaammin ulos muiden alijarjestelmien tuottaman

tiedon ja suunnitteluaineiston perusteella.

5. Kuljetussuoritteen optimointi kaluston kokoon vaikuttamalla

a. Case pudotus vs. myymalatyoskentely

b. Case raskas kuoma-auto vs. kevyt kuorma-auto
Kuljetussuoritteen muodostuminen jakeluajasta sisaltaa kuljettajan ajoneuvon
kuljettamisen sekd kuormaus- ja lastausajat sekd myymalatyoskentelyn.
Kuljetusyksikko kayttda kokonaistyoajasta alle 30 % kuljettamiseen.
Vertailulaskelmat osoittavat, ettd on mahdollista tehostaa kuljetusyksikkdjen
jakelua, mikali menekinedistamisvelvoitteita vihennetdan kuljettajalta.

Paikallisjakelualueella on vuosittainen saastd noin 100 000 € - 200 000 €.
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Jakelukaluston koolla on merkitysta muodostuvaan kustannukseen,
muuttuvien kustannusten osuus ndista kustannuksista on merkittava.
Kevyemmalla kalustolla kyettaisiin jakamaan samaa volyymia, mutta
pienemmin kokonaiskustannuksin. Lisdksi kuljettajien saanti tulevaisuudessa
rajoittuu pienempiin ajoneuvoluokkiin, koska jakelukuljettajien
ammattikoulutus ei Suomessa vastaa ty0elaman tarpeita. Jakelukustannusten
muutos mahdollisilla jakelualueilla liikkkuu 5-15 %:n tietamilla. Uutena
mallina esitelty jakelumalli toteutettuna syottoliikenteelld ja vaihtokoreilla
voisi tuoda 10 - 25 %:n sdadston jakelukustannuksesta soveltuvilta alueilta, ja
oikeiden kumppaneiden 16ytyessa vield enemmaénkin. Malli on tdysin
riippuvainen reaalikustannuksista ja niiden jakautumisesta muiden samoja

kuljetuspalveluita kayttavien yritysten kanssa.
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Liite 1. Ominaisuudet

o @

JOMO mO
logistic: cONsulting

- - . Hyédynnettivyys
Data Ominaisuus Hyodynnettivyys SFF Kuljetusliike

i N . Tarkea Tarkea
1 Polttoaineen kulutuksen vahentyminen
2. Ajotavan muutos hitaammaksi Oleellinen Oleellinen
3. Ajoaikatiedon saaminen Oleellinen Tarkea
4. Ajonopeustiedon saaminen Oleellinen Tarkea
5. Ajoneuvon sijainnin saaminen Tarkea Ei oleellinen
G. Ajoneuvon vaihdetiedon saaminen Ei oleellinen Ei oleellinen
7. Ajoneuvon Kigrrosnopuestiedon saaminen Ei oleellinen Qleellinen
8. Ajoneuvon Kiihtywyystiedon saaminen Ei oleellinen Oleellinen
9. Ajoneuvon hidastuvuustiedon saaminen Oleellinen Cleeliinen
10. Ajoneuvon rullaustiedon saaminen Ei oleellinen Ei oleellinen
11 Ajoneuvon tyhjakayntitiedon saaminen Oleellinen Cleeliinen
12. Oleellinen Cleeliinen
13. i Ei oleellinen Ei oleellinen
14. Kulutustieto /100 Tarkea Tarkea
15. Kulutustieto in Ei oleellinen Ei oleellinen
16. Reittikeston saaminen Tarkea Tarkea
17. Vedailu.suunpitgiuuniainteumaazn Tarkea Olesliinen
18. Kayttalittyma jarjestelmaan Tarkea El oleellinen
19. Laitteiston kesto pakkaset Tarkea QOleellinen
20. Huoltoverkosto Oleellinen Ei oleellinen
21 Asennusverkosto Ei oleellinen Ei oleellinen
22. Kouluttajat ja kayttokoulutukset Oleellinen Ei oleellinen
23. Tiedon hyddyntaminen ja organisaatio Tarkea Tarkea
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Liite 2. Liikenndéitsijoiden tiedote

Alkusanat

Hyva liikennditsija. Haluamme kertoa teille tulevasta muutoksesta ja
mahdollisuudesta osallistua muutoksen pilotointiin. Viimevuosien aikana
vihreat arvot ovat saaneet enemman ja enemman huomiota osakseen ja niin
myds emoyhtié Carlsberg on valinnut vihreamman polun omassa jakelussaan
ympadri Euroopan. Taman valinnan johdosta asennukseen soveltuvaa
jakelukalustoa tullaan varustamaan tiedonkeruu ja ldahetyslaitteella ns.
telematiikkayksikolla.

Tarkoitus

Telematiikkayksikon tarkoitus on kerata tietoa ja toimittaa sita Sinebrychoffiin
kayttoon jakeluauton liikkeista jakeluajossa. Myos liikennditsija saa
kdytettavakseen samat tiedot.

Tavoitteet Sinebrychoff

Tiedonkeruun tavoite on saada reaaliaikaista tietoa toteutuneesta reiteista ja
sen hyodyntamista edelleen reittioptimoinnissa. Lisaksi tarkempi tieto reitilla
kdytetysta ajasta auttaa tehostamaan kokonaisreittia ja tuottamaan
paremman suunnittelutuloksen. Seurannalla pyritddan myotavaikuttamaan
kaluston kaytto ja hyotyastetta mahdollisimman parhaalla tavalla minimoiden
tyhjakayton, turhat km seka ajankayton.

Hyodyt liikennditsijalle

Kerattya tietoa voidaan analysoida ja seurata reaaliaikaisesti. Antaa
kuljetusliikkeelle ja kuljettajalle mahdollisuuden tarkempaa ajotottumusten
tutkimiseen ja ohjata sita kautta taloudellisempaan toimintaan.
Ajotapatottumusten muutos ei vaikuta pelkastdadan polttoaineen kulutukseen
vaan myos koko kaluston kuntoon pidemmalla aikavalilla ja tarvittaviin
huoltoihin. Mahdollistaa oman henkiloston tarkemman tydajanseurannan.
Lisdksi tarkempi reittiohjaus minimoi hydtykuormattomat turhat kilometrit ja
ndin ollen vaikuttavat suoraan, niin huolto kuin muihin muuttuviin
kustannuksiin.

Pilotoinnin vaiheet

- Alkutiedot ja seuranta 1kk

- Ajoneuvoasennus ja seuranta 1kk

- Muutokset ajotapoihin ja yleiseen kdyttoon datan perusteella
- Seuranta 1kk

- Data-analyysit ja yhteenvedot

Laitekokoonpano koostuu

Telematiikkayksikdstd, asennussarjasta kaapeleineen, sim-kortti,
nayttoyksikosta kosketusnadytolla tai pelkalla aanella ja valoindikaattoreilla tai
ilman. Lopullinen kokoonpano selvida pilotoinnin ja testauksen jalkeen.

”Kustannukset (Markus keksi miten haluatte asiaa kasitelld)
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Ehdotus (Pilotointivaiheen aikana asennukset ja laitteet kustantaa
Sinebrychoff, joista liikennoitsija suorittaa 35% laitteiden osalta, koko
jarjestelmdn kdyttoonoton alkaessa.) ”

Ystavallisin terveisin Jakelupaallikko

Markus Hiedanniemi
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Jomo ¢
logisics cOnsulting

Liite 3. Taustatietokortti

Taustatietokortti pvm

Kuljetusyritys

SFF Autonumero

Merkki

Malli

Moottorin tyyppi

Valmistenumero

Onko kuljetusliikkeelld omaa tydajanseurantajarjestelmaa

kaytossa?
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Miti tietoja kuljetusliike/ kuljettaja itse seuraa ajoneuvon

tietokoneesta?

Mita tietoja kuljetusliike itse haluaisi kerdtd omasta ajoneuvostaan tai
kuljettajan toimista omaa kayttoa

varten?

Kuinka kuljetusliike valvoo kuljettajan ajo ja

lepoaikaa?
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Seuraako kuljetusliike kaluston polttoaineenkulutusta ja jos seuraa niin

milla tasolla. Onko tapahtunut merkittivid muutosta kulutukseen,

kalustomuutoksella, kuljettaja muutoksella? KK, viikoittain,

pdivittiin?

Onko kuljettajat kdyneet taloudellisen ajon kurssia? Jos on, niin kuljettajan

nimi ja aika milloin kdynyt.

Kuljettaja

Milloin

Kouluttaja




Liite 4. Seurantaraportti pilotointijaksoa varten

Seurantaraportti pilotointijaksoa varten

Kuljetusyritys
SFF Autonumero
Merkki

Malli

Moottorin tyyppi

Valmistenumero
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Pvm tyoGaika
alkoi

tyoaika
paattyi

ajoaika

reitti km

poikkeama
km

poikkeama-aika
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Liite 5. Pilotoinnin pelisiaannot

Pilotoinnin pelisadnnot:

Tyobaika alkoi sama kun paitteen aika

Tyo6aika loppui sama kuin pditteenaika

Ajoaika = piirturin aika jakelureitilla

Reitti Km = piirturin km - poikkeama km

Poikkeama km = muun reitin yhteenlaskettu km maara kuin; tehdas -
1.asiakas tai viim. asiakas — tehdas.

Poikkeama aika = muuhun poikkeama km kaytetty aika eli ei jakeluun pois
lukien tauot.

Ainoastaan auton liikkeessdolo ja tydontekoaika lasketaan tydaikaan. Ei

iltalastauksen ja yon yhteisaikaa.



Liite 6. Kustannuslaskenta laitteisto

JomMmo mOoC
logisrics cONsUlting

KUSTANNUS skenaariot

KOSKETUSNAYTOLLA

£ kpl € summa| Kulu'kk
Kosketus| o5 170 108250
naytto
Rent 2.5 170 425
Yksikko 00 170 152000
Lisenssi 245 170 4185
INDIKAATTORINAYTTO

£ kpl € summa| Kulu'kk
Indikaatt

162 170 27540

orindyttd
Rent 2 170 240
Yksikkd [oo 170 153000
Lisenssi 245 170 4185
ILMAN PALAUTEYKSIKKOA

£ kpl £ summa| Kulu'kk
Indikaatt
orinaytts 182 2 0
Rent 2 0 [1]
Yksikko 00 170 152000
Lisenssi 245 170 4185

KOSKETUSNAYTOLLA

ki P

Leasing

Leasing + vuokra

Per yksikkd / kk

INDIKAATTORINAYTTO

—

Leasing

Leasing vuokra

Per yksikkd / kk

ILMAN PALAUTEYKSIKKOA

Kinfaskaytial

Leasing

Leasing vuckra

Per yksikkd / kk

12kk | 12kk

12kk

12kk

12kk

43380

43380

43380

101830[101830

HO1830

01830

01830

85620 | 856280

85680

85680

85680

42

12kk | 12kk

12kk

12kk

12kk

230520'45380

43380

43380

45380

2E02E | EE022

2E02E

26028

BE02E

84660 | 84660

24860

24660

24860

415

12kk | 12kk

12kk

12kk

12kk

202580'459&[!

439380

43380

49980

20580 | 80580

20580

20580

20580

20520 | 20520

20580

20580

20530

295




Liite 7. Kustannusten ulosmittauksen laskelmat

Taulukko 14 sdistotavoitteiden laskenta
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Liite 8. Reittipituuden ja kuormapainon yhteydet polttoaineen kulutukseen

ajoneuvo A

Ajoneuvo A

A

0.500 0.20
0.400 o1
0.300

0.10
0.200
0.100 0.05
0.000 0.00

1 2 3 45 6 7 8 9 101112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

e— | tr/km e TN/KM seceecee Lin. (Ltr/km) ~ eceecces Lin. (Tn/km)

Kaavio 8Toteutuneen kuorman ja kulutuksen vaihtelu aikavdlilli

Jomo el
lgisis consulting A
35000 45
30000 40
35
25000
30  «=O==kg/yht
20000
» 25 —o—1/100km
20
15000 . = Lin. (kg/yht)
10000 10 e |in. (L/100km)
5000 5
0 0

1234567 8 910111223131415241617181920212225

Kaavio 9Hyétykuorman muutos kulutukseen



Jomo %
ogises cONsulting A
35000 45
30000 (&5(1‘ N, 40
a0
Jo i e S O —Va 079 SO 35
25000 GO0 RO Y 2
® 20000 25 ==O=kg/yht
15000 20
15 @=Qm= | /100km
10000 10
5000 . e | in. (kg/yht)
0 0 e L. (L/100km)
o m o m (a2} o o o m o m o o
L — L — i i i L — L — L —
o o o o o o o o o o o o o
o N o N o oN N N N o N o oN
9 9 99 9 9 39 33333
~— i ) — i i i ~— i ~— — ) —
~ S~ ~ ~ S~ S~ S~ ~ S~ ~ S~ S~ S~
) n ~ -l oM wn (o)) Ll n ~ [«)) o wn
o o o - i - i o o o o o o

Kaavio 10Toteutunut kuorma ja kulutus ajopdiving

50000.00
45000.00
40000.00
35000.00
30000.00
28000.00
20000.00
15000.00
10000.00
5000.00
0.00 0

= Jomo
togisics cOnsulting

Kaavio 11Laskennallinen kulutus- ja hyotykuorma vs toteutuneet arvot
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Liite 9. Reittipituuden ja kuormapainon yhteydet polttoaineen kulutukseen

ajoneuvo B

Ajoneuvo B

B
0.400 0.30
0.350 0.25
0.300
0.250 0.20
0.200 0.15
0.150 0.10
0.100
0.050 0.05
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Kaavio 12 Toteutuneen kuorman ja kulutuksen vaihtelu aikavdlilli
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Kaavio 13Hydétykuorman muutos kulutukseen
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Kaavio 14 Toteutunut kuorma ja kulutus ajopdivind
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