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1 JOHDANTO

1.1 Kuljetusliike R. Mékela Oy

Opinnaytetyon toimeksiantaja Kuljetusliike R. Makela Oy on perustettu
vuonna 1966, perustajana Reino Makela. Se sijaitsee Keski-Pohjanmaalla
Kannuksessa. Kuljetusliike tydllistaa nykyisin noin 60 tyontekijaa. Henkilos-
t6 koostuu toimihenkiloista, kuljettajista ja alihankkijoiden kuljettajista. Ny-
kyisin omistajina toimivat Leila Kotka, Eija Méakel&, ja Kimmo Kotka (Niemi-
Korpi 2013.)

Kuljetusliike R. Makela Oy on erikoistunut lampdsaadeltyjen kuljetuksien
runko- ja jakelukuljetuksiin seké kappaletavarakuljetuksiin. Runkokuljetuk-
set suuntautuvat padosin Helsingin ja Turun suuntaan. Kuljetusliikkeella on
13 omaa ajoneuvoa, joista 10 on ajoneuvoyhdistelmia ja 3 jakeluajoneu-
voa. Alihankkijoiden ajoneuvoja on kaytossa 17 kappaletta. Kuljetusliik-
keen alihankkijoina toimivat seuraavat yritykset: K & J Kotka Oy, Syrjapalo
Oy, Kortetmaa Ky, Piispala Oy, HP-Trans Oy, Hameenkorpi Oy seka Trans
Partanen Oy. Paayhteistydkumppaneita ovat Péytalaakso Oy, H. Widje-
skog Ay, Sampo Prosi Oy, Jarviméaki seka Oulun autokuljetus. (Niemi-
Korpi 2013.)

1.2 Opinnaytety6n tavoitteet ja toteutus

Opinnaytetyon tehtavanantona oli tutustua Kuljetusliike R. Makela Oy:n

kuljetustoimintaan. Tutkimuksen tavoitteina oli pyrkia antamaan mahdolli-
simman realistinen kuva kuljetusliikkeen toiminnasta, jonka toimialueena
on lampdséaadeltyjen elintarvikkeiden kuljettaminen. Kuljetusliikkeen kehi-
tyskohteisiin ratkaisuja haettiin joko esimerkkilaskelmien tai kehitysehdo-
tuksien avulla. Ennen opinnaytetydn aloittamista tutustuin kuljetusliikkeen

toimintaan puolentoista kuukauden ajan. Sain tutustua kuljetusliikkeen



kaikkiin osa-alueisiin, ajojarjestelyyn, runko- ja jakelukuljetuksiin seka las-

kutukseen.

Opinnaytetydssa tutkittavat ongelmat maariteltiin haastattelemalla kuljetus-
likkeen tyontekijoita seka tarkkailemalla kuljetusliikkeen toimintaa. Opin-

naytetyo rajattiin koskemaan pelkastaan lamposaadeltyja kuljetuksia, kos-
ka R. Makela Oy:n kuljetettavat tuotteet ovat paasaantoisesti elintarvikkei-

ta.

Raportti koostuu kahdesta eri osasta. Ensimmaisessa osassa on keskitytty
elintarvikekuljetusten ja ajojarjestelyn tietoperustaan. Lahteind on hyddyn-
netty erilaisia kirjallisia lahteita seka Valio Oy:n Oulun toimipisteen jakelu-
paallikon haastatteluja ja hdnen antamiaan materiaaleja. Nain toteutettuna
saatiin ndkemyksia niin kirjallisuudesta kuin kaytannon tydelamastakin.
Toisessa osassa on keskitytty Kuljetusliike R. Makela Oy:n nykytilan kuva-
ukseen, ja etsimaan ratkaisuja kuljetustoiminnan hairiétekijéiden mittaami-

seen. Lisaksi tutkittiin ajojarjestelyn ohjelmiston kehittdmismahdollisuuksia.

2 LOGISTIIKKA

2.1 Logistiikan maaritelma

Logistiikan kasite voidaan maaritella monella tavalla. Yksinkertaisesti aja-
teltuna logistiikka koostuu ostamisesta, tuotannosta, varastoimisesta ja
raaka-aineiden kuljettamisesta seké valmiiden tuotteiden jakelusta. Logis-
tilkkkaan liittyy monia muitakin asioita, kuten sidosryhmien hallinta. Sidos-
ryhmilla tarkoitetaan tavaran toimittajia ja asiakkaita. Raha- ja informaatio-
virran hallinta on myds tarkeassa osassa, jos ajatellaan logistiikkaa koko-

naisuutena. (Hokkanen, Karhunen & Luukkainen 2011, 13.)

Kaikkien osapuolten ja kaikkien toimintojen taytyy toimia saumattomasti,
jotta logistiikka toisi yritykselle hy6tyd. Jonkin osa-alueen toimimattomuus

tuo yritykselle yleensa vain kustannuksia. Logistiikan tavoitteena onkin yrit-



taa hallita kaikkia toimintoja ja tavaravirtoja niin, etta yritys tekisi mahdolli-

simman hyvaa tulosta pienin kustannuksin. (Mts. 21.)

2.2 Kuljetusten merkitys logistiikassa

Kuljetusten tarkoituksena on olla linkkina kaikissa logistisissa toiminnoissa.
llIman kuljetustoimintaa esimerkiksi teollisuus ei toimisi. Kuljetuksia on niin
tuotannon ja varaston, kuin varaston ja asiakkaankin valilla. (Kasilingam
1998, 157.)

Nykyisin kuljetustoiminnassa pyritdan kehittaméaéan kuljetusten kiertoaikaa,
tavaroiden tuloa ajallaan maaranpaahan seka tavaroitten vahingoittumisen
ja havidmisen vahentamista. Naiden avulla tarkoituksena on tuoda tehok-
kuutta toimintaan. (Mts.157.)

2.3 Kuljetusmuodot

Tavaran kuljettamista varten on olemassa eri kuljetusmuotoja. Maanteilla
toteutettavat kuljetukset hoidetaan yleensa erilaisilla ajoneuvoilla: paketti-
autoilla, kuorma-autoilla ja rekoilla. Maantiekuljetusten hyviin puoliin lukeu-
tuu se, ettd ajoneuvoilla padsee aina loppuasiakkaan luo. Muissa kulje-
tusmuodoissa, kuten rautatie- tai ilmakuljetuksissa, toiminta rajoittuu rauta-
tieasemien ja lentoterminaalien vélille. Rautatie- ja lentokuljettamisen
oheen tarvitaan usein maantiekuljetus, jotta tavarat saadaan siirrettya rau-
tatieasemilta tai lentoterminaaleilta asiakkaalle. Maantiekuljetus toimii siis
linkkind muiden kuljetusmuotojen valilla. (Coyle, Novack, Gibson & Bardi
2011, 141))

Maantiekuljetuksen hyva puoli on myds nopeus, jos kuljetusmatkat ovat
tarpeeksi lyhyitd. Voisi kuvitella, etta lentokuljetus on joissain tapauksissa
nopeampi verrattuna muihin kuljetusmuotoihin. Lentokuljetuksissa aikaa
kuitenkin vie terminaalitoiminta lahtopaassa ja loppupaassa seka kuljetus-

muodon vaihtaminen maantiekuljetuksiin loppupéassa. Lentokuljetusten
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hyodyt tulevatkin esiin yleensa silloin, kun etaisyydet ovat todella pitkia.
Viimeisena hyvana puolena maantiekuljetuksissa on se, etta tavara kulkee
hyvin pehmeasti ajoneuvoissa. Ajoneuvot kun on varustettu pehmeilla ren-

kailla ja hyvin monesti my6s ilmajousilla. (Mts. 141-142.)

2.4 Maantiekuljetusten toiminta

Kuljetustoiminnassa on olemassa kolme eri vaihetta. Ensimmaéisessa vai-
heessa tuotteet siirretdan kuljetusliikkeen terminaaliin. Taman jalkeen seu-
raa kaukokuljetus maaranpaan terminaaliin ja jakelu sielta asiakkaalle.
Terminaalien valilla tapahtuvaa kuljettamista kutsutaan runkokuljetukseksi
ja terminaalista asiakkaalle tapahtuvaa kuljetusta kutsutaan jakelukuljetuk-
seksi. (Sakki 2003, 59.)

Naista kuljetustapahtumista jakelukuljetus on kallimpaa toteuttaa, koska
jakelun kustannuksista valtaosa muodostuu tyévoimakustannuksista. Li-
saksi jakelukustannusta rasittaa paluuliikenteen vajaakapasiteetti. (Korho-
nen 2014) Talloin kilometreja vajaalla kapasiteetilla on paljon, varsinkin sil-
loin jos jakeluun ei voida kytke& tavaroiden noutotoimintoa. Runkokuljetuk-
sissa ajoneuvot ovat yleensa taysia ja ne kulkevat pitkid matkoja, tasta

syysta kustannuksetkin jaavat pienemmiksi. (Sakki 2003, 59.)

Kuljetustoiminnassa on olemassa sopimusliikennettd, ulkomaanliikennetta
seka tavaralinjaliikennetta. Kappaletavarakuljetukset toteutetaan yleensa
tavaralinjaliikenne muotoa kayttaen. Tassa liikenteessa aikataulut ovat
saanndllisia tiettyjen paikkakuntien valilla. Tavaralinjalikenteessa voidaan
kuljettaa myds elintarvikkeita. Tavaralinjaliikenne toimii niin, etta kuljetus-
likkeella on tavaraterminaalit keskeisissa paikoissa. Kuljetusliike hoitaa
yleensa koko ketjua, johon kuuluvat noutokuljetukset, runkokuljetukset ja
jakelu. Tavaralinjaliikennetta hoitavat isot kuljetusliikkeet, jotka omistavat
terminaalit ja kuljetuskaluston. (Karhunen, Pouri & Santala 2004, 73—-74.)
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3 KALUSTO JA TAVARANKASITTELY

3.1 Kuormakorin vaatimukset

Elintarvikkeiden kuljettaminen asettaa tiettyja vaatimuksia, koska kuljetet-
tava tavara menee suoraan ihmisten ruokapoytiin. Kuormatilan vaatimuk-
sena on elintarvikelain 23/2006 138 1 mukaan se, etta sen taytyy olla hy-
vaksytty elintarvikehuoneistoksi. (Elintarvikkeiden kansainvaliset kuljetuk-
set n.d.)

Koska kuljetukset ovat helposti pilaantuvia elintarvikkeita, kuormakorilta
vaaditaan enemman. Maaraykset sanelee ATP-sopimus (SopS 48/81).
(ATP sopimus n.d.) ATP-sopimus on helposti pilaantuvien elintarvikkeiden
kuljetuksissa kaytettava kansainvalinen sopimus. (ATP kuljetusvalineiden
luokittelu ja testaus n.d.) Sitd sovelletaan melkein kaikkiin pakastettujen tai
jadédhdytettyjen elintarvikkeiden kuljettamiseen, muutamia poikkeuksia lu-
kuun ottamatta (Lampdtilahallittavien elintarvikekuljetusten logistiikkaopas
2007, 77).

Kuormakori taytyy rakentaa materiaaleista jotka ovat helposti puhdistetta-
via, asetuksen EY 852/2004 mukaan. Lampodsaadellyissa kuljetuksissa
suositellaan my@s, etta kuormakori varustetaan verhoilla ovien kohdilta.
Talloin [ampo ei padse karkaamaan kun ovia auotaan. Verhoja kaytetaéan
jakelukuljetuksissa aika paljon, silla takaovia auotaan jatkuvasti. Runkokul-

jetuksissa verhojen kayttaminen on harvinaisempaa. (Mts. 41-42.)

Korin rakenne toteutetaan yleensa sandwich-rakenteena. Se koostuu kah-
desta lasikuitulaminaatista, joiden vélisséa on polyuretaanivaahtoa. Koko
kori rakennetaan talla menetelmalla. Lattiassa toinen lasikuitulaminaatti on
jouduttu korvaamaan vanerilla, jotta siihen on voitu kiinnittaa alumiinilevy
lattiatasoksi. (Mts. 42.)
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Korin seinien sandwich rakenteen paksuus riippuu paljolti siité, kuinka eris-
tavaksi kori halutaan tehda. Korin etuseina rakennetaan paksummaksi kuin

sivuseinat, jos etuseindlle aiotaan asentaa kylmakone. (Mts. 42.)

3.2 Lampo6saadeltyjen kuljetusten kuormakorit

3.2.1 Kuormakorien luokat

Elintarvikekuljetuksissa korilta kysytaan eristyskykya, silla kuormakorin pi-
taa pystya pitamaan tietty lampaotila sisallaan tietyn aikaa. Eristyskykyluoki-
tuksia on olemassa erilaisia, mutta FNA- ja FRC-luokitukset ovat yleisim-
mat. Korien luokittelut perustuvat ATP-sopimukseen. FNA-luokan eristys-
kyky riittd& kuljetuksiin, joiden lampdétila on +12...0 celsiusastetta, FRC-
luokan eristyskyky riittda kuljetuksiin, joiden [dmpdtila on +12...-20 celsius-
astetta. FNA- ja FRC- luokissa kuormatilan jadhdytys taytyy toteuttaa ko-

neellisesti. (ATP-kuljetusvélineiden luokittelu ja testaus n.d.)

FNA- ja FRC-luokitukset ovat voimassa kuormakorissa kuusi vuotta kerral-
laan ja luokituksesta annetaan todistus, joka on pidettava ajoneuvossa
mukana. Luokituksen voi uusia. Kun luokitusta uusitaan, tehdaan kuorma-
korille jadhdytyskoe. Ja&hdytyskoe toteutetaan niin, ettéd kuormakorissa on
lahtélampdtilana + 15 celsiusastetta. Tasta lampdtilasta on kuusi tuntia ai-
kaa jaahdyttaa kuormakori O celsiusasteiseksi FNA-luokan kuormakorissa
ja -20 celsiusasteiseksi FRC-luokan kuormakorissa. Lampdtilan taytyy olla
kuormakorin jokaisessa kohdassa sama, jotta koe on onnistunut. Taman
jalkeen kuormatilalle voidaan antaa luokitustodistus seuraavalle kolmelle

vuodelle. (ATP-kuljetusvalineiden luokittelu ja testaus n.d.)

Luokiteltu kori taytyy myds merkité luokittelun kirjaimilla seka luokittelun
paattymisvuodella ja kuukaudella. Merkin taytyy sijaita kuormakorin etu-
nurkissa ylhaalla. Kun luokitus menee umpeen, on merkit poistettava

kuormakorista. Merkintdjen taytyy myos perustua ATP- todistukseen. Ku-



13

viosta 1 voi ndhda miten kalusto merkitd&n. (ATP-kuljetusvalineiden luokit-

telu ja testaus. n.d.)

FNA-korit

KUVIO 1. Kuormakorin merkitseminen (FNA merkitty kalusto n.d.)

3.2.2 Kuormakorin varusteet

Kuormakorit varustetaan sen mukaan, mink&laisesta ajotehtavasta on ky-
se. Jakelukuljetuksissa kuormakori voidaan varustaa valiseinilla tai verhol-
la, jolloin kuormakoriin saadaan monia eri osastoja aikaiseksi eri tuotteita
varten. Jakelukuljetuksissa viilea- ja pakastekuljetukset voidaan erottaa
toisistaan valiseinalla tai verholla. Kuviossa 2 osastointi on toteutettu seini-

en avulla ja kuviossa 3 verhon avulla.
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KUVIO 3. Verhoratkaisulla toteutettu osastointi (Valiverho n.d)

Jakelukuljetuksissa voidaan kayttdd myds lisana toista kylméaa tekevaa
patteria, jolloin voidaan saavuttaa valiseinan avulla kaksi hyvin erilaista
lampdtilaa kuormakoriin. Kuviossa 4 kuormakori on varustettu toisella pat-
terilla, joka on sijoitettu kuormakorin taakse. (Lampdtilahallittavien elintar-
vikekuljetusten logistiikkaopas 2007, 45.)
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KUVIO 4. Takapatterilla varustettu kuormakori. (Takapatteri n.d)

Runkokuljetuksissa kaytetaan hyvin harvoin valiseinaratkaisuja, silla kulje-
tettavat tuotteet ovat yleensa yhdessa lampotilassa kuljetettavia. Runkoau-
tot yleensa varustetaan kuitenkin 2-tasolastausjarjestelmalla. Jarjestelma
voidaan toteuttaa kahdella tavalla, valitasopankoilla tai hydraulisella jarjes-
telmalla. (Mts. 45.)

Jarjestelman toteutustapa riippuu kuljettavista yksikoista. Valitasopankko-
ratkaisua ei voi kayttaa muuta kuin lavatavaran kanssa. Valitasopankoilla
toteutettu jarjestelma on halvempi kuin hydraulinen jarjestelma, koska toi-
minta perustuu vain mekaanisesti likkuviin osiin. Jarjestelman toimintatapa
on hyvin yksinkertainen. Pankkoja pudotetaan kaksi kuormatilan puoleen-
valiin korkeussuunnassa ja kuormalavat lastataan naiden p&éalle. Lastates-
sa tarvitaan aina apuvaline, jotta kuormalavat saadaan nostettua tasoille.
Apuvélineena kaytetaan yleensa trukkia. Kuviosta 5 voi nahda kuormatilan,

joka on varustettu kyseisella tavalla. (Korhonen 2013.)

Esimerkiksi Valio Oy:n runkokuljetuksissa kaytetaan valitasopankoilla va-
rustettuja ajoneuvoja, siten etta kevyt rullakkotavara lastataan lattiatasoon
ja kuormalavat nostetaan tasoille. Valio Oy:n runkokuljetuksissa jarjestel-
maa voi kayttaa vain kevyen kuljetettavan tavaran kanssa. Painavan tava-
ran runkokuljetuksissa ajoneuvossa ei tarvitse olla pankkoja, koska kanta-
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vuus tulee tayteen pelkasta lattialle laitettavasta kuormasta. Valio Oy:ssa

painavaa tavaraa ovat esimerkiksi maitorullakot tai maitovaunut. (Korho-
nen 2013.)

KUVIO 5. Valitasopankoilla varustettu kuormakori (2-tasolastaus n.d.)

Hydraulisessa jarjestelmassa pankkojen sijaan kaytetaan lattiatasoja, joita
voidaan nostaa ja laskea. Lattiatasoratkaisuja kaytetaankin yleensa silloin,
kun lastattava tavara on rullakkotavaraa. Jarjestelman hyvéané puolena on
se, ettd lattiatasot voidaan laskea alas asti lastaamista varten. Lastaami-
sen jalkeen taso nostetaan kuormatilan puoleen valiin hydraulisesti ja luki-
taan. Jakelukuljetuksissa ja siirtokuljetuksissa Valio Oy:ssa kaytetaan
myds hydraulista lattiatasojarjestelmaa, talléin saadaan rullakoita kahteen
tasoon. Kahteen tasoon lastattaessa tavarat koostuvat yleensa kevyista
jogurttitavaroista, koska painavammista tavaroista ajoneuvojen kantavuu-
det ylittyisivat. (Korhonen 2013.)
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3.3 Kylmékoneet ja lammodnseurantalaitteet

FNA- ja FRC-luokiteltujen korien taytyy olla koneellisesti jadhdytettyja.
Jaahdytys toteutetaan kylmékoneella, joka on dieselkayttdinen. Kuviosta 6
voi nahda, miten kylméakone on kiinnitetty kuormakoriin. Kylmakone vali-
taan yleensa kuormakorin koon ja ajotehtdvan mukaan. Lahijakelua hoita-
vassa ajoneuvossa on yleensa hyvin tehokas kylmakone, koska kuormati-
lan ovia auotaan paivan aikana monia kertoja ja jaahdytetty ilma karkaa ti-
lasta. Runkokuljetuksissa kylméakoneen ei tarvitse valttamatta olla yhta te-
hokas, koska kuljetukset tapahtuvat terminaalien valilla ajoneuvojen kuor-
makorin ovet suljettuina. (Lampotilahallittavien elintarvikekuljetusten logis-
tiikkaopas 2007, 45.)

Kylmakoneita taytyy aika-ajoin myds huoltaa. Kylméakoneiden huoltaminen
on monimutkaista, koska kylmékoneessa on monenlaista tekniikkaa. Kyl-
makoneen huoltoja tekevan henkilon taytyy hallita polttomoottoritekniikka,
sahkotekniikka ja kylmatekniikka. Taman takia huoltoja tekevid ammattilai-
sia on harvassa. Kuormakorin valmistajan taytyy myds huomioida huolto-
toimenpiteet varustamalla kuormakori tikapuilla ja astintasoilla, jotta huolto-
toimenpiteet onnistuisivat. Esimerkiksi Pohjanmaalla kylmakoneisiin huol-
toja tekee Lakeuden kylmakeskus, joka sijaitsee Seingjoella. (Korhonen
2013.)

CARRIER

KUVIO 6. Jakeluauton kylmakone
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Koneellisesti jadhdytetyissa koreissa taytyy olla lampdtilansaatojarjestelma
seka kuormatilan lampétilan tallennuslaitteet. Laitteiden on oltava EU:n
vaatimien asetuksen EY 37/2005 mukaisia. ATP-sopimus (SopS 48/81)
vaatii myos, etta laitteet tayttavat EN12830-standardin ja joissain tapauk-
sissa EN13485-standardin laatuvaatimukset. (Lampdtilan mittaus- ja tal-

lennuslaitteet. n.d.)

Lampdétilan saatojarjestelma toimii niin, etta jarjestelméa mittaa kuormako-
rissa kylmakoneelle tulevan ilman ja puhallusilman. Naiden tietojen perus-
teella jarjestelma joko lisaa puhallusilman tehoa, ja lampdétilaa, tai laskee
niita. Jarjestelmalle palaava ilmankulku voi vaaristya, jos tavarat on ajo-
neuvossa lastattu vaarin. Elintarvikekuljetuksissa on tarkeaa, etta puhal-
lusilma kiertéaé koko kuormakorin ja jaahdyttaa kaikkia tuotteita. Tasta
syysta ajoneuvoa ei saa lastata lattiasta kattoon asti, koska ilmankierto voi
hairiintya. (Lampdatilahallittavien elintarvikekuljetusten logistiikkaopas.
2007, 52.)

Koneellisesti jadhdytetty kori pitda varustaa tallennuslaitteilla. Laitteen tay-
tyy olla erillaén saatojarjestelmasta EN12830-standardin mukaan. Tallen-
nuslaitteita varten kuormakoriin taytyy asentaa lampdtilan mittausantureita.
Suosituksena on, ettd kuormakorissa olisi 2-3 tallennusanturia tasaisin va-
lein. Kuormatilan ollessa varustettuna erillisilla osastoilla pitdé jokaisessa
osastossa olla oma anturinsa. Kuitenkin yksi anturi on aina sijoitettava mit-
taamaan kylmékoneelle palavaa ilmaa standardin EN12830 mukaan.
Kuormatilan lampétallenteita tulee sailyttaa vahintdan vuoden ajan, tallen-
teet taytyy myos paivata. Ne pitdd pystya kohdistamaan tiettyyn kuljetusta-
pahtumaan tai kuormaan. Tarvittaessa kuljettaja voi tulostaa asiakkaalle
tallennekuitin, josta asiakas voi ndhda kuormatilan lampétiloja, puhallusil-

moja seka imuilmoja. (Mts. 52-53.)

Elintarvikekuljetuksissa lampdtiloja voidaan seurata tarpeen vaatiessa ajo-
jarjestelytoimistosta etdseurantana. Talldin ajojarjestelijat ja muut toimi-
henkilot nakevat kuljetettavien elintarvikkeiden lampdétilat reaaliajassa.
Ajoneuvojen kuormakorien lampdatilat tallentuvat yleensé tietokoneohjelmi-

en muistiin. Talléin lampaotiloja on mahdollisuus tarkastella jalkikateen.
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Ominaisuudesta on hyottya reklamaatiotilanteissa, koska kuljetusliike voi
todistaa lammoénseurannan tallenteiden avulla, onko tuotteet kuljetettu oi-

keassa lampdtilassa. (Korhonen 2013.)

3.4 Lavat ja rullakot

Kuormalava on puinen lava, jonka paalle voidaan lastata tavaraa tiettyjen
mittojen sisélle. Kuormalavat on kehitetty tavaroiden tehokasta kuljettamis-
ta ja varastointia varten. Kuormalavojen avulla kuormien lastaaminen ja
purkaminen ajoneuvoihin pystytdan tekemaan todella nopeasti. Kuormala-
vat ovat standardimittaisia. Yleisimmat lavatyypit ovat EUR-lava ja FIN-
lava. Lavojen mitat ovat EUR-lava 800 mm x 1200 mm, ja FIN-lava 1000
mm x 1200 mm. FIN-lavoja kaytetaan vain Suomessa, EUR-lavoja kéayte-
taan koko Euroopan alueella. Ajoneuvojen kuormatilat mitoitetaan lavojen
mukaan niin, ettd EUR-lavoja menee kolme vierekkain kuormatilassa ja
FIN-lavoja kaksi vierekkain. Talloin saadaan ajoneuvon koko kuormatila
hyotykayttoon, varsinkin silloin jos lavoja voidaan lastata paallekkain. Elin-
tarvikkeiden runkokuljetuksissa ja jakelukuljetuksissa on erityisen tarkeaa,
ettd kuormalavat eivat ole likaisia ja lavojen alta paasee kiertamaan kyl-
makoneen tekema kylma ilma takaisin kylmakoneelle. Kuviosta 7 voi néh-
da EUR-lavan ja FIN-lavan rakenteen. (Korhonen 2013)

KUVIO 7. FIN- ja EUR- lava (Kuormalavat n.d.)
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Lavojen lisdksi tavaroiden siirtdmista varten on kehitelty rullakko, joka on
renkaiden paalla oleva metallihakki. Erilaisia rullakoita kaytetaan jakelukul-
jetusten, seka runkokuljetusten puolella. Rullakoiden kayttamisen hyvana
puolena on se, etta rullakoita voidaan liikutella k&asin ilman minkaanlaisia

apuvalineita. (Karhunen ym. 2004, 305)

3.5 Tavaran kéasittelyvalineet

Lavoilla olevan tavaran kasittelyyn tarvitaan aina jonkinlainen apuvaline,
jotta lavoja voidaan siirtdd varastoissa ja ajoneuvoissa. Apuvalineet voivat
olla joko mekaanisesti, sdhkdisesti tai kaasulla toimivia. Yksinkertaisin la-
van siirtamiseen tarkoitettu valine on haarukkavaunu, ammattikielessa pu-
hutaan yleensa pumpusta tai roclasta. Talla valineella voi siirtéa erikokoi-
sia lavoja lattiatasossa. Haarukkavaunu voi toimia joko kasikayttoisesti tai
sahkokayttoisesti. Huonona puolena haarukkavaunussa on se, etta haa-
rukkavaunulla ei voida siirtda lavaa korkeussuunnassa. Téhén tarkoituk-
seen on olemassa erilaisia pinoamisvaunuja sahkokayttoisia tai kasikayt-
toisia. (Karhunen ym. 2004, 325-337)

Polttomoottorisia trukkeja kaytetddn yleensa ulkotiloissa pakokaasujen ta-
kia. Sahkokayttoisia trukkeja kaytetaan yleensa terminaaleissa ja sisava-
rastoissa. Trukkityyppeja on olemassa myads erilaisia, tyypin valinta riippuu

siitd mihin kayttotarkoitukseen trukkia ollaan hankkimassa. (Mts. 325-337.)

4 KULJETTAMINEN JA AJOJARJESTELY

4.1 Kuljetuspalvelut

Tavaroiden kuljettaminen mielletaan yleensa palveluksi. Hyvélta kuljetus-
palvelulta vaaditaan tiettyja asioita, jotta se toisi lisdarvoa toimitusketjulle.
Kuljetuspalvelun taytyy toimia niin, etta tavarat toimitetaan maarallisesti oi-

kein, oikeaan paikkaan seka oikeaan aikaan. Tavaroiden taytyy pysya
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my06s vahingoittumattomana, jotta palvelu toimisi taydellisesti. (Coyle ym.
2011, 34-38.) Kuljetusyritys voi tehda toimenpiteita, jotta tavaroiden va-
hingoittumiselta saastyttaisiin, esimerkiksi kouluttamalla kuljettajia ja pita-
malla tyévalineet kunnossa (Korhonen 2014). Kuljetusyritys voi kayttaa kul-
jettamissaan tavaroissaan myo6s vahvikkeita, jotta sidonta ei vahingoita ta-
varoita. Elintarvikekuljetuksissa kaytetaan lammonseurantajarjestelmaa,

jotta elintarvikkeet eivat pilaannu. (Coyle ym. 2011, 34-38.)

Kuljetukset ovat suuressa osassa logistista ketjua. Huono ja epaluotettava
kuljetus voi vaikuttaa moneen asiaan. Huono kuljetus voi vaikuttaa suuresti
asiakkaan varastokustannuksiin tai myyntiin. Esimerkiksi kausiluonteisissa
tuotteissa tavaran saapumisella oikeaan aikaan on suuri merkitys. Kausi-
luonteiset tuotteet tulee olla myytavana tiettyna ajanhetkena, koska kau-

den ohi mentya tuotteet jaavat asiakkaan varastoon. (Mts. 34-38.)

Kuljetuspalvelun tarjoajalle voi tulla isojakin kustannuksia, jos jokin asia
kuljetuspalvelussa ei toimi niin kuin sen pitaisi. Tiesopimuslaki suojaa tie-
tyissa asioissa palveluntarjoajaa, mutta jos laista ei I0ydy suojaa kuljetuk-
sentarjoajalle, niin kuljetuksentarjoaja on vastuussa tekemistaan virheista.
(Korhonen 2014)

Kuljetuspalvelu kannattaa raataléida niin, etta palvelu ottaa huomioon asi-
akkaan tarpeet. Kuljetuspalvelua kuten muitakin palveluita tuotetaan asi-
akkaan ehdoilla. Tasta syysta kuljetuspalvelun tarjoajalla taytyy olla ym-
marrys siita mitd asiakas haluaa palvelulta. Sellainen yritys, joka ymmartaa
parhaiten asiakkaan tarpeet ja vaatimukset yleensa myos parjaa kilpailus-

sa muiden yritysten kanssa. (Hokkanen, Inkinen & Kéaenmaki 2010, 75.)
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4.2 Elintarvikkeiden kuljettaminen

Ennen elintarvikkeiden kuljettamisen aloittamista taytyy tehda ilmoitus elin-
tarvikehuoneistosta valvontaviranomaiselle Elintarvikelain 23/2006 138
mukaan. limoitus taytyy tehda nelja vilkkkoa ennen toiminnan aloittamista.
Kuljetusyrittajalla taytyy olla kuljetustehtavaan sopivat kuljetusvalineet ja
omavalvontasuunnitelma tehtyné. Elintarvikeviranomainen antaa kuljetus-
yrittajalle todistuksen, kun ilmoitus on vastaanotettu. (Elintarvikekuljetusten

yleiset hyvan kaytannon ohjeet 2011, 95-96.)

Elintarvikkeita kuljettavalta kuljetusyrittajaltd vaaditaan myds omavalvonta-
suunnitelmaa Elintarvikelain 23/2006 mukaan. Omavalvonnan tarkoitukse-
na on taata, se etta elintarvikkeita kasitellaan ja kuljetaan turvallisesti.
(Mts. 95-96.)

Omavalvontasuunnitelmalomakkeessa kuljetusyrittajalta kysellaan kulje-
tustoimintaan liittyvista riskeista ja toimintatavoista. Omavalvonta jakaan-
tuu neljgan osaan: tyontekijoihin, tydymparistdéon, kalustoon, seké kuljetet-
taviin tuotteisiin. Omavalvontasuunnitelmalomakkeessa voidaan esimer-
kiksi kysya, ettd miten yrittdja toimii, jos kuljetuslampatila laskee kesken
kuljetuksen. Yrittajan on vastattava kaikkiin kysymyksiin rehellisesti ja miet-
tia toimintatapoja kaikkiin riskeihin. (Mts. 95-96.)

4.3 Tybajat ja lepoajat

Kuljettajan taytyy noudattaa tydaikalakia hoitaessaan kuljettamista. Seu-
raavat suorat lainaukset tyGaikalaista L 9.8.1996/605 koskevat kuljettajaa:

Moottoriajoneuvon kuljettajan vuorokautinen tyaika saa olla
enintddn 11 tuntia vuorokausilepoa seuraavan 24 tunnin yhden-
jaksoisen ajanjakson aikana.

Jos moottoriajoneuvon kuljettajan tyota ei voida muulla tavoin jar-
jestaa tarkoituksenmukaisesti, saadaan vuorokautista tydaikaa
pidentaa enintdén 13 tunniksi, jos tybaika ei ylitd 22 tuntia piden-
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netyn tydajan jalkeista vuorokausilepoa seuraavan 48 tunnin ajan
jakson aikana.

Moottoriajoneuvon kuljettajalle on annettava vahintdan 10 tuntia
kestava yhdenjaksoinen lepoaika jokaisena 24 perakkaisen tunnin
jaksona.

Kuljetustehtavan vaatiessa saadaan 1 momentissa tarkoitettu
vuorokautinen lepoaika lyhentaa vahintaan seitsemaksi tunniksi
kaksi kertaa seitseman perakkaisen 24 tunnin jaksona.

Tyobaika on jarjestettava niin, etta tyontekija saa kerran viikossa
vahintaan 35 tuntia kestavan keskeytymattoman vapaa-ajan, joka
on mikali mahdollista sijoitettava sunnuntain yhteyteen. Viikoittai-
nen vapaa-aika voidaan jarjestaa keskimaarin 35 tunniksi 14 vuo-
rokauden ajanjakson aikana. Vapaa-ajan tulee olla kuitenkin va-
hintdan 24 tuntia viikossa.

Keskeytymattomassa vuorotydssa vapaa-aika voidaan jarjestaa
keskimaarin 35 tunniksi, enintaan 12 viikon aikana. Vapaa-ajan
tulee olla kuitenkin vahintdan 24 tuntia viikossa. Teknisten olosuh-
teiden tai tyon jarjestelyjen niin edellyttdessa voidaan menetella
vastaavalla tavalla, jos siihen on tydntekijan suostumus.

4.4 Ajoajat ja ajopiirturi

Kuljettajan taytyy my6s noudattaa tiettyja ajo- ja lepoaikoja. Seuraavat
suorat asetukset A561/2006 kuljettajan ajoajoista ja lepoajoista, koskevat

kuljettajaa:

Vuorokautinen ajoaika saa olla enintaan 9 tuntia. Sita voidaan vii-
kon aikana kahdesti pidentaa 10 tuntiin. Vuorokautinen ajoaika on
kahden vuorokautisen lepoajan tai vuorokautisen ja viikoittaisen
lepoajan vélinen ajoaika. Kuljettajan ajoaikaa on kaikki se aika,
jonka ajoneuvo liikkuu liikenteessa. Ajoaikaa eivat ole esimerkiksi
tauot tai odotusajat, kuorman purkaus tai lastaus, korjaus- ja huol-
toajat, tapahtuivatpa ne tiella tai muualla. Viikoittainen ajoaika saa
olla enintaan 56 tuntia. Kahden perakkaisen viikon yhteenlaskettu
ajoaika saa olla enintaan 90 tuntia. Viikko on ma klo 00.00 — su
klo 24.00.

Neljan ja puolen tunnin ajon jalkeen kuljettajan on pidettava va-
hintdan 45 minuutin tauko, jollei hanen vuorokausi- tai viikkolepo
aikansa ala. Tauko voidaan pitdd myos kahdessa osassa. Talldin
ensimmaisen osan pitéé olla vahintaan 15 minuuttia ja toisen
osan vahintaan 30 minuuttia. Toinen osa pitaa sijoittaa siten, etta
yhteenlaskettu ajoaika ei ylitd neljda ja puolta tuntia ennen tauon
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toisen osan alkamista. Muun tyon tekeminen tauon aikana on kiel
letty. Tauko on tarkoitettu lepaamiseen. Moni miehitystilanteessa
tauon voi pitaa liikkuvassa ajoneuvossa. Yhdessa tai kahdessa
osassa pidetyn vahintaan 45 minuutin tauon jalkeen alkaa aina
uusi taukolaskenta eika aikaisempia ajo- ja taukoaikoja oteta
huomioon.

Kuljettajien tydaikoja seurataan ajopiirturin avulla. Nykyisin ajoneuvoissa
kaytetaan digitaalisia ajopiirtureita. Digitaalisiin piirtureihin on siirrytty paa-
osin siksi, etta kuljettajat eivat voisi huijata omia tydaikojaan ja tehda lait-
tomia tyopaivia. (Mikkola 2005.)

Digitaalisessa piirturissa ajoajat ja tauot tallentuvat kuljettajan henkilokoh-
taiseen piirturin korttiin. Kuljettajan kortti on kuvallinen pankkikortin kokoi-
nen kortti, jossa on siru. Kortti sy6tetaan tydpaivan alkaessa piirturiin ja
poistetaan tydpaivan loppuessa. Piirturin kortin tiedot taytyy tallentaa USB-
tikulle 21 paivan valein, kun korttia kaytetaan. Viranomaiset voivat talloin

katsella kuljettajan tietoja tarvittaessa kolmen viikon vélilta. (Mikkola 2005.)

Liikenteen turvallisuusviraston Trafin tehtavana on vastata likenteeseen
liittyvista viranomaistehtavista (Liikenteenturvallisuusvirasto n.d.). Trafin
rooli digitaalisten piirtureiden osalta rajoittuu digitaalisten piirturikorttien ja-

kamiseen ja hallinnoimiseen.

Trafin tehtdvana on vastata seuraavista asioista:

e Piirturikortin myontamisesta

e Piirturikorttien valmistamisesta

e Piirturikorttien ja laitteiden tyyppihyvaksynnasta

e Piirturikorttien rekisterin hallinnoinnista

¢ Yhteydestd muiden maiden jarjestelmiin ja viranomaisiin

¢ Digitaalisten piirtureiden korjaamolupien myontamisesta (Digitaali-

nen piirturi. n.d.)
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4.5 Kuljettajien kouluttaminen

EU on asettanut saadoksen, jonka mukaan paivamaaran 10.9.2014 jal-
keen jokaisella ammatiksi ajavalla henkil6lla on oltava ammattipatevyys-
kortti. Korttia varten on kaytava tietyn mittainen koulutus ennen asetettua
paivamaaraa. Nykyaikaisten kuljettajien taytyy siis kouluttautua ammatilli-
sesti, jotta he voivat jatkaa toiden tekoa kuljettajina tavaraliikenteen puolel-
la. Koulutuksen taso riippuu siitd milloin on saanut kuorma-auto kortin. En-
nen paivamaaraa 10.9.2009 ajo-oikeuden saaneiden henkildiden tarvitsee
kayda vain jatko-koulutus, jonka pituus on 70 tai 35 tuntia riippuen siita,
kuinka nopeasti koulutus pidetdan. Tuon paivamaaran jalkeen ajo-
oikeuden saaneet henkiltt joutuvat kdymaan perustason koulutuksen, jon-
ka pituus on 280 tai 140 tuntia riippuen koulutuksen nopeudesta. (Kuljetta-

jan ammattipatevyys n.d.)

Perustason koulutuksen kayneiden henkildiden ajo-oikeus on voimassa ai-
na viisi vuotta koulutuksen paattymisen jalkeen. Jatkotason koulutuksessa
viiden vuoden voimassa oloaika alkaa vasta 10.9.2014. Saadoksen tulles-
sa voimaan joutuvat kuljettajat aina jatkokouluttautumaan viideksi vuodeksi

kerrallaan, jotta ajo-oikeus sailyy. (Kuljettajan ammattipatevyys n.d.)

4.6 Ajojarjestely tarkoitus

Logistinen toimitusketju koostuu monesta osasta, jokaiselle toimitusketjun
osalle on olemassa omanlaisia ohjausmuotoja. Nain on myés kuljetus-
tenohjausten osalta. Kuljetustenohjauksen tarkeimpia tehtévia on hoitaa
tavaroiden kuljetukset mahdollisimman kustannustehokkaasti asiakkaalle.
Asiakasta ei yleensa kiinnosta, miten tavaran kuljettaminen hoidetaan,
vaan asiakas haluaa tavarat sovittuna ajankohtana ja ehjana. Kuljetus-
tenohjauksesta kaytetaan ammattikielessa nimitysta ajojarjestely. (Hokka-
nen ym. 2011, 191-192.)
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Ajojarjestelyn tarkeimpia tehtavia operatiivisessa toiminnassa on reittien ja
kuormien suunnittelu. Ajojarjestelijdiden paatehtavana onkin suunnitella
reitit ja kuormat niin, etta toiminta olisi kannattavaa ja toiminta palvelisi
my0s asiakasta. Nykyisin ajojarjestelyyn haasteita ovat tuoneet yritysten
luopuminen jakeluvarastoista ja siirtyminen isoihin keskusvarastoihin. Tas-
té on ollut seurauksena se, etta jakelualueet ovat suurentuneet huomatta-
vasti. Tama on tuonut saastoja varastokustannuksiin, mutta monimutkais-

tanut ajojarjestelyd. (Mts. 192.)

4.7 Resurssien maarittely ja ohjaaminen

Ajojarjestelya toteuttaessa on hyva miettia toimintaa monelta kannalta.
Kuljetustoiminnan reititystd suunniteltaessa taytyy aina ottaa huomioon
ajoneuvojen kuljetuskapasiteetti, jottei ylitettaisi lain sallimia mittoja ja pai-
noja. Kuljetuskaluston valinnalla onkin tarkea osa kuljetustoimintaa mitoi-
tettaessa. Kuljetuskaluston kuormatilan kapasiteetti taytyy olla sopiva kul-
jetustehtavaa varten. Ylimitoitettu kalusto tuo vain lisaa kustannuksia kulje-
tustoimintaa. Liian suurella kuljetuskalustolla on muitakin huonoja puolia,
kuin pelkat kaluston tuomat lisékustannukset. Liikkuminen kalustolla ah-
taissa paikoissa voi olla hyvinkin vaikeaa, esimerkiksi kaupunkien keskus-
toissa. (Hokkanen ym. 2011, 192)

Ajojarjestelijoiden taytyykin olla myds perilla, ettd mink&laisia tuotteita ajo-
neuvoilla voidaan kuljettaa. Tietyt tuotteet voivat vaatia jotain erityiskasitte-
lya, esimerkiksi tiettyja lampdtiloja. Jotkin tuotteet voivat olla myés sellai-
sia, ettd niita ei saa lastata samaan kuormatilaan. Ajojarjestelya hoitavan
henkilon taytyy varmistaa, etta kuljettaja ottaa tarvittaessa mukaan haa-
rukkavaunun, jos kuljetettava tavara on lavatavaraa. (Mts. 192.)

Ajojarjestelyssa tydskentelevien henkildiden taytyy aina varmistua asiak-

kaan ohjeista. Henkil6iden taytyykin ymmartaa aina ohjeet tasmallisesti ja
tarvittaessa kysya lisdohjeita. Nain han osaa ohjata oikeanlaista kalustoa
asiakkaan luo, jolloin kuljettaminen, lastaus tai purku toiminnot onnistuvat

parhaalla mahdollisella tavalla. Suurimmat haasteet operatiivisessa toi-
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minnassa ovat kuljetusten suunnitteleminen niin, etté lakeja ei rikota. (Mts.
192-193.)

Kuormat taytyy pystya suunnittelemaan siten, etté ajoneuvojen suurimpia
painoja, ja mittoja ei yliteta ja tydajat noudattavat annettuja tytaikalakeja.
Lakeja laiminlyotdessa seuraukset voivat olla todella pahat. Esimerkiksi
onnettomuuden sattuessa asiat tutkitaan todella tarkkaan nailta osin.
(Mts.192-193.)

Ajojarjestelijoille haasteita tuovat myos kuormien hankinta ja kuormien
suunnitteleminen niin, etta ajoneuvojen tayttdasteet olisivat maksimoidut.
Kuormien suunnittelulla taytyisi myds pystya minimoimaan vajaan kapasi-
teetin kayttd. Runkokuljetuksissa kuormien huono saanti ja huono suunnit-
telu voivat tuoda isojakin kustannuseria kuljetusliikkeen toimintaan. (Mts.
192-193.)

Suurissa kuljetusliikkeissa ajojarjestelyn suunnitteluun laitetaan paljon ra-
haa ja aikaa. Suurissa kuljetusliikkeissa kaytetaan erilaisia tietokoneohjel-
mia helpottamaan ohjausta. Pienissa kuljetusliikkeissa tilausten vastaanot-
to ja kuormien suunnittelu tehd&an kasin, kynan ja paperin sekéa laskimen
avulla. Tavaramaaran ja kalustomaaran ollessa suuri, ajojarjestelyn toimin-
ta voi olla haastavaa. Ajojarjestelija joutuu hallitsemaan suurta kokonai-
suutta. (Mts. 192-193.)

4.8 Tehokkaan ajojarjestelyn vaatimukset

Kuljetusliikkeen toiminnan kannalta on tarkeaa, etta kuljetusliikkeella on
toimiva ajojarjestely. Ilman hyvin organisoitua ja tehokasta ajojarjestelya
kuljetustoimintaa on mahdotonta harjoittaa. Tasta syysta onkin tarkeaa, et-
ta toimintaa suunniteltaessa tietyt vaatimukset tayttyvat. Hyvalta ajojarjes-
telyltd vaaditaan tehtdvaan oikein mitoitettua henkilomaaraa, tydhoénsa si-
toutuneita ja motivoituneita henkil6itd seka tavoitettavuutta. (Korhonen
2013))
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Kuljetusliikkeessa taytyy olla sopiva maara henkilgita hoitamassa ajojarjes-
telyd. Tilanne on huono jos henkil6ita on liikaa tai liian vahan. Liika henki-
l6m&ara aiheuttaa sen, etta tehtavien ja vastuualueiden jako on hankalaa.
Aina ei tiedeta kenelle kuuluu mik&kin tehtava. Liian vahalla henkilomaaral-
|& ty6t tahtovat kasautua ja henkilot uupuvat herkésti. (Korhonen 2013.)

Hyvassa ajojarjestelyssa avainsanana on tavoitettavuus. Ajojarjestelyssa
tydskentelevat henkilot taytyykin olla aina tavoitettavissa, silla he toimivat
linkkina niin asiakkaiden kuin kuljettajien suuntaan. Kaikki asiakkaiden ja
kuljettajien ongelmat pitaa osata ratkaista ajojarjestelytoimistossa. Tasta
syysta kuljetusten ohjaamiseen taytyy valita oikeat henkil6t, silla heilta
vaaditaan asiakashenkisyytta ja ammattitaitoa toimia kuljettajien kanssa.
Liséksi heidan taytyisi osata tehda ratkaisuja niin, etta se palvelee niin kul-

jetusliiketta kuin asiakasta. (Korhonen 2013.)

5 REITTIOPTIMOINTI JA TELEMATIIKKA

5.1 Reittioptimointi

Reitittdminen on tarkea osa kuljetusten suunnittelua. Kuljetuksia reitittaes-
sa taytyy ottaa huomioon monia eri asioita. Reitittaessa taytyisi I6ytaa aina
lyhin ja optimaalisin reitti asiakkaan luo. Ongelmia reititykseen voivat luoda
terminaalien puute, tavaran keruupaikkojen maara, tavaran jakelupaikko-
jen maaré ja suuri tavaramaara kaluston kapasiteettiin ndhden. Reitittamis-
ta tehtaessa taytyy koko ajan miettia kaluston tarvetta ja kaluston aikatau-
luja, jotta paastaisiin mahdollisimman hyvaa lopputulokseen. (Kasilingam
1998, 168-179.)

Reittioptimoinnilla haetaan reittijarjestelmaa, joka on aina uudelleen opti-
moitavissa. Optimoinnilla tarkoitetaan sita, etta reitteja pyritddn paranta-
maan koko ajan. Reitteihin voidaan tehd& parannuksia hyvin pienillakin
keinoilla, esimerkiksi muuttamalla l&hekkain sijaitsevien asiakkaiden tava-

rantoimitus paivia niin, etta tavarat toimitetaan kummallekin asiakkaalle
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samana paivana. Talléin samassa paikassa ei tarvitse kayda kahta kertaa
eri paivina. Kuitenkin asiakkaan suostuttelu muutokseen voi olla todella
hankalaa. Reittioptimointiakin tulee aina tehda asiakkaan parasta ajatellen.
(Mts.168-179.)

5.2 Esimerkkitapauksena Valio Oy:n jakelureittien
optimointi

Valio Oy:ssé kuljetussuunnitteluprosessin kaynnistamiseen taytyy olla syy.
Syitd on olemassa kaksi, joista jomman kumman on taytyttava, ennen kuin
optimointia aletaan tehda. Ensimmainen syy on se, etta kuljetettavan tava-
ran maarissa tapahtuu suuri muutos. Maarat voivat joko laskea tai nousta.
Toisena syyné on se, etté asiakkaan toimituspaivissa tapahtuu muutos.
(Korhonen 2013.)

Parhain tilanne on silloin, kun tavaramaara kasvaa. Talloin kuljetettavaa
tavaraa voidaan jakaa kuljetusyritysten kesken tasapuolisesti. Ajoneuvot
pyritddn saamaan jokaiselle reitille mahdollisimman tayteen, mutta ei liian
tayteen, silla aivan tayteen ahdettu ajoneuvo ei ole optimaalisin vaihtoehto.
Tilaa taytyy jattaa esimerkiksi tyhjille yksikoille, laatikoille ja rullakoille, jotka
kerataan asiakkaiden luota. Reiteilla voi olla myds paljon asiakkaita, joiden
purkuolosuhteet ovat vaikeat, talldin tuotteiden jakelu on hidasta. Asiakkai-
den antamat aikataulut tavarantoimituksille voivat tuoda ongelmia. Ajojar-
jestelijan taytyy ottaa tAméa huomioon rakentaessaan reitteja uudelleen. Ti-
lanne on paljon huonompi silloin, kun tavaramaara laskee rajusti. Talloin
reitteja voidaan joutua yhdistelemaan, josta pahimmillaan seuraa se etta

ajoneuvojen kuljetussopimuksia taytyy sanoa irti. (Korhonen 2013.)

Olipa kyseessa kumpi tilanne tahansa, joutuu ajojarjestelija tekemaan reit-
tisuunnitelmat alustavasti ja hyvaksyttdmaan ne eri osapuolilla. Kuljetusten
eri osapuolia ovat liikennoitsija, myynti, asiakas ja varasto. Aluksi kaydaan
suunnitelma lapi liikennditsijan kanssa ja keskustellaan kykeneeko yrittdja
suoriutumaan muokatusta reitista aikataulujen mukaisesti. Taman jalkeen

suunnitelma siirtyy myynnin luettavaksi, jotta siella osataan informoida

asiakasta alustavasti tulevista muutoksista. Toiseksi vimeisessa vaihees-
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sa kuljetussuunnittelija lahettaa asiakirjat valmiista suunnitelmasta. Asia-
kas voi viela kommentoida suunnitelmaa, ennen kuin se laitetaan taytan-
téon. (Korhonen 2013.)

Ongelmia asiakkaiden kanssa suunnitelmasta voi muodostua silloin, kun
aikatauluja taytyisi muuttaa niin, etta tavarat tuotaisiin yolla. Useimmat asi-
akkaat eivat ole halukkaita antamaan tavarantoimittajalle avaimia ja haly-
tyskoodeja. Kuljetustensuunnittelija joutuu sopeutumaan tallaisiin tilantei-
siin, ja han pyrkii suunnittelemaan reitit niin, ettd nama asiakkaat saataisiin

paivalla jaettaviin kuormiin. (Korhonen 2013.)

Viimeiseksi informoidaan varastoa, jotta varaston tydnjohto tietaa milloin
uuden reitin kuorma taytyy olla valmiiksi kerattyna ajoneuvolle. Varaston
tyovuorolistoja voidaan joutua muuttamaan uuden reitin aikataulujen takia.

Prosessin kulun voi katsoa tarkemmin kuviosta 8. (Korhonen 2013.)

Kuljetus- ‘Jlalitse Laskelt\fﬁlijlitfleiltei\leja !rlfnrml?i Muokksa | | Teeyn- | (Muokkez| | Teejalsheti | | Teelopuk Infos asisi,
suunnittelija asllaklfaat |y Optimoigofirss _.,mkgwmt- tanvit- |y (EEMVED | | tanit- | Jasizkaskiign?| o finensun- | ilkennditsj3 myjnti @
reitzille HIEE taesz | | myymnille| | taess i nitelma i
A ] E :
Informai ketjut
Litkennait- Anna palaute
L suunnite-
o masta
Myynti Anna palauts
Lp{ suunniteh
maste
Aeiakas N Anna palaute
¥ ehdotuksezts

KUVIO 8. Kuljetustensuunnitteluprosessi (Valio Oy:n koulutusmateriaali.)

Silloin kun kyseessa on toimituspdivien tai ajan muutos, suunnittelupro-
sessi kaynnistyy yleensa asiakkaan aloitteesta. Asiakas ilmoittaa ajojarjes-
telijalle, ettd han haluaa muuttaa omien tavaroidensa toimituspaivia. Ta-
man jalkeen ajojarjestelija ottaa yhteytta varaston tyénjohtoon, myyntiin

seka kuljetusyrittdjddn. Han kysyy eri osapuolilta, onko tallainen muutos



31

mabhdollista toteuttaa. TA&ma on vaikein vaihe prosessissa, koska jokaisella
osapuolella on oma nakemyksensa toteutustavasta. Ajojarjestelija joutuu
etsimaan parasta mahdollista ratkaisua osapuolten kesken. Kaikkia osa-
puolia miellyttavaa ratkaisua harvoin 10ytyy. Ongelmakohta voi olla esimer-
kiksi varastokerailyssa, jos muutosta vaativa asiakas ottaa paljon tavaraa.
Talloin varastokeréily ei ehka ehdi kerata asiakkaan tuotteita kuorman lah-
tdaikaan mennessa. Tasta syysta asiakkaalle voidaan joutua ehdottamaan

erilaista ratkaisua, kuin mitd han on alun perin pyytanyt. (Korhonen 2013.)

Muutosprosessi voi lahtea liikenteeseen myds kuljetusyrittajan tai varaston
toiveesta. Talléin ongelmana ovat useasti aikataulut. Esimerkiksi kuljetus-
yrittdjan mielesta ongelmana voi olla lika asiakasmaéara jakelukuormassa,
jolloin han ei ehka ehdi jakaa tuotteita ajallaan asiakkaille. Silloin voidaan
joutua siirtamaan osa asiakkaista jonkun muun liikkennditsijan kuormiin. Va-
rastossa ongelmaksi voi muodostua tuotteiden keraily jakelukuormiin ajal-
laan, jos kuormien koot vaihtelevat suuresti. Silloin voidaan joutua muut-
tamaan joidenkin asiakkaiden toimitusaikoja, koska varastokeraily ei ehdi
kerata tuotteita. Kuviosta 9 voi nahda, miten prosessi menee kokonaisuu-

dessaan. (Korhonen 2013.)

2. YksittZinen muutos toimituspaiviin/toimitusaikoihin
Ksiakas Endotz muutosta Vastaa
F ghdotukszen
Myynti Esité muutatane Esitd ehdotis
Kuljetussuunnitelile asizkkaale
Varasio
Esitd
toimituk-zin
Likenndit- ||| itz
sijd muutos-
tane
Ruljetus — Y
Seluita mahdolizuudet 2 vaikutukset Toteuta mukes Ifomaimuuessa
mahdollisuuksien mukzan likennaitsijajavarastar
Fuljetus-
suunnittelija

KUVIO 9. Toimituspaivan muutosprosessi (Valio Oy:n koulutusmateriaali.)
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5.3 Kuljetushairididen mittaaminen prosessista

Ammatillista tavaraliikennettéa harjoittavissa kuljetusliikkeissa yhtena suu-
rena ongelmana on turha odottaminen. Aikataulusidonnaisessa kuljetus-
toiminnassa turhat odotusajat muodostavat suuren kustannuseran, koska
kuljetuskalusto on sidottu toimiviin aikatauluihin, jolloin kuljetushairion sat-
tuessa korvaavaan kuljetuskaluston loytaminen on hankalaa ja kallista.
(Korhonen 2014.)

Valio Oy:ssa odotustuntien mittaamista on harjoitettu kauan, koska kulje-
tustoiminnassa mukana satoja ajoneuvoja. Talléin pienetkin ajoneuvokoh-
taiset odotukset voivat vaikuttaa suuresti vuositasolla. Mittausprosessi lah-
tee kayntiin kuljetusyrittajan tayttamasta ajopaivaerittelysta, jonka tietojen
mukaan maksetaan ajotilit kuukausittain. Erittelyyn merkataan myés odo-
tustunnit, koska ne maksetaan yrittajalle, jos yhtamittainen aika menee yli
puolen tunnin. On hyvin tarkead, etta lomakkeelle kirjoitetaan ongelmia ai-
heuttanut syy. Talldin se voidaan paikantaa ja mahdollisesti korjata, jos ti-
lanteita tapahtuu toistuvasti kuukausittain. Kuviosta 10 voi nahda oikein
taytetyn ajopaivaerittelyn odotustuntien osalta. Yrittdjien tayttamien ajopéi-
vaerittelyjen perusteella jakelupaallikkd vie odotustuntitiedot omiin seuran-
tataulukoihin, jossa niitd voidaan verrata edellisen vuoden arvoihin tai Valio

Oy:n asettamiin ohjearvoihin. (Korhonen 2013.)
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KUVIO 10. Ajopaivaerittely (Valio Oy:n koulutusmateriaali.)

5.4 Telematiikka

Tietotekniikan kehittyminen vuosikymmenten saatossa on tuonut tietoko-

neet myos kuljettamisen ja kuljetustenohjauksen puolelle. Erilaiset tietoko-

nejarjestelmat ovat helpottaneet ajojarjestelyn operatiivista toimintaa pal-

jon. Nykyisin, jokaisella kuljettajalla on kaytéssaan matkapuhelin ja ajo-

neuvoissa GPS paikantimet. Erilaiset ajoneuvopéatteet ovat myos yleisty-

neet ajoneuvoissa. Tietotekniikan tulo logistiikan eri toimintoihin on viela

aika tuore asia. (Karhunen ym. 2004, 122—-125) Tasté syysta eri kuljetus-

suoritealojen jarjestelmat on raataloitava yksiloidysti, koska yhta kaikille
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sopivaa jarjestelméaa ei ole olemassa (Korhonen 2014). Taman takia kai-
kenlaisien tietokoneiden ja paikantamien parempi hydédyntaminen kuljetuk-
sissa ja kuljetustenohjaamisessa on selkea tulevaisuuden kehityskohde.
(Karhunen ym. 2004, 122-125)

Kuljetusyrityksessa kaytetdan monenlaisia tiedonsiirtoon ja tiedonkasitte-
lyyn kaytettavia laitteita. Yksinkertaisimmillaan kuljetusyrityksen telemaat-
tinen jarjestelma koostuu esimerkiksi toimiston tietokoneista, ajoneuvo-
paatteista, ohjelmistoista, matkapuhelimista, fakseista. Naiden avulla voi-
daan hallita kuljetusyrityksen monia eri toimintoja. Operatiivisessa toimin-
nassa tarkeimpia laitteiden avulla hallittavia toimintoja ovat ajoneuvojen
paikantaminen, tiedon valittaminen ajojarjestelytoimistosta kuljettajille tie-
tokoneiden ja paatteiden avulla, seka joissain tapauksissa kuormien suun-
nittelu. (Mts. 123-125.)

Tietoliikenneyhteyksia ajojarjestelytoimiston ja ajoneuvopaatteiden valilla
voidaan kayttaa myos muihinkin toimintoihin mitk& eivét ole niin tarkeita

operatiivista toimintaa ajatellen, esimerkiksi kuljettajien tuntien seuraami-
seen, asiakkaan laskutukseen, tehokkuusmittareiden luomiseen, polttoai-

netalouden seuraamiseen. (Korhonen 2014)

6 KULJETUSLIIKE R. MAKELA OY:N ELINTARVI-
KEKULJETUKSET

6.1 Runkokuljetukset

Kuljetusliike R. Makel& Oy:n elintarvikekuljetuksissa kuljetettavat tuotteet
koostuvat paaosin perunoista, Poutun lihatuotteista, Maitokolmion tuotteis-
ta sekd Snellmanin lihatuotteista. Keski-Pohjanmaalla on suuria perunan-
tuottajia, joiden tiloilta perunat yleensa kerataan ajoneuvoilla R. Makela
Oy:n terminaaliin runkokuljetusta varten. Kuviossa 11 perunoita lastataan

Turkuun menevaan ajoneuvoon. Perunatuotteita kuljetetaan runkokuljetuk-
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sina keskusliikkeille seka yrityksille, jotka tarvitsevat niita jatkojalostusta
varten. Lihatalojen Poutun sekd Snellmanin tuotteita kuljetetaan myods kes-

kusliikkeille Etela-Suomeen seka muutamille pienemmille yrityksille.

R R

KUVIO 11. Turkuun menevaan ajoneuvoon lastataan perunoita

Etelasta pohjoisen suuntaan kuljetetaan alkoholituotteita Turusta, SLO:n
sahkotarvikkeita Vantaalta, Keskon rautakaupan tavaroita Hakkilasta seka
alkoholituotteita Rajaméen Altian tehtailta. Nama tuotteet kuljetetaan Kan-
nukseen, josta tuotteet jaetaan kolmen jakeluauton voimin Keski-
Pohjanmaalle. Kaikkia Turusta tulleita alkoholituotteita ei tuoda kuljetusliik-
keen terminaaliin, vaan osa tuotteista kuljetetaan I-Logistics Oy:n termi-
naaliin, josta I-Logistics Oy hoitaa Pohjois-Suomen alkoholituotteiden jake-

lun.

6.2 Jakelukuljetukset ja terminaalitoiminta

Jakelukuljetukset koostuvat Keskon ja Inexin jaettavista elintarvikkeista.
Jakelu kattaa Keski-, Etela ja Pohjois-Pohjanmaan alueet. Keskon jaetta-
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vat kuormat haetaan Etela-Suomesta, jossa keskusvarasto sijaitsee. Inexin
jaettavat kuormat haetaan Pohjois-Pohjanmaalla sijaitsevasta Tupoksen
terminaalista. Kuljetusliikkeelld on kaksi terminaalia, yksi sijaitsee Kannuk-
sessa ja toinen Ylivieskassa. Ylivieskassa sijaitseva terminaali on varattu

l&hinn& tyhjia yksikdita varten, joita on keréatty eri jakelu- ja runkoreiteilta.

Kannuksen terminaalista toimitetaan alkoholituotteet ja SLO:n s&hkotuot-
teet Keski-Pohjanmaan asiakkaille. Terminaalissa toimii my6és Maitokolmi-
on lisavarasto. Maitokolmion omat varastotilat ovat niin pienet, etta se
kayttaa R. Makela Oy:n terminaalin tiloja lisdvarastona. Maitokolmio tilaa
kuljetuksen omiin varastoihinsa tuotteiden loppuessa. Varastoitavat tuot-
teet ovat yleensa maitoja tai keittoja.

Kannuksessa sailytetddn myos tyhjia yksikaita, joita kerataan jakelureiteilta
Keski-Pohjanmaan Alkoista. Alkoista kerattyjen tyhjien yksikoiden liséksi
terminaalissa sailytetaan tyhjia lihalaatikoita, joita on keratty monilta eri
asiakkailta. Terminaalissa olevia tyhjia yksikoita pyritddn lastaamaan ete-
la&n meneviin runkoautoihin. Runkoautot vievat tyhjia lihalaatikoita takaisin
lihataloille, joissa laatikot pestaan ja kaytetaan tuotannossa uudelleen.
Kaikissa lihataloissa ei ole laatikoille varattuja pesulinjoja, joten laatikot kul-
jetetaan suurimpiin lihataloihin pesuun. Puhtaat laatikot tuodaan runkokul-
jetuksina takaisin pienimpiin lihataloihin.

7 OPINNAYTETYON TOTEUTUS

7.1 Tutkimuskysymykset ja menetelma

Tutkimusta aloittaessa toimeksiantaja Kuljetusliike R. Makela Oy antoi teh-
tavaksi etsia heidan toiminnastaan kehityskohteita ja ratkaisuja niihin. Yri-
tys ei antanut mitaan tarkkoja tutkimuskohteita mita taytyisi tutkia. Tasta
syysta tyo taytyi aloittaa tutustumalla yrityksen eri osa-alueisiin, ajojarjeste-

lyyn, jakelu- ja runkokuljetuksiin seka laskutukseen.
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Tassa tyossa paadyttiin logistiikkapaallikbn, ja ajojarjestelijoiden kdaymien
keskusteluiden sekd oman perehtymisjakson jalkeen siihen, etta kehitys-
kohteita etsittaisiin kuljetustoiminnasta. Tarkoituksena oli kayda kaikki 16y-
detyt kehityskohteet lapi tydssa ja syventya kehittdmaan kahta tarkeinta
kohdetta tarkemmin. Yrityksen laskutuksen toiminnan tarkempi kuvaami-
nen jatettiin tutkimuksen ulkopuolelle, koska laskutuksessa kasiteltavat tie-

dot oli luokiteltu salaisiksi.

Tassa tutkimuksessa kuljetustoimintaa lahdettiin kehittdmé&an seuraavien

tutkimuskysymysten avulla:

e Miten kuljetustoiminnassa olevia hairiotekijoita pystyttaisiin mit-
taamaan?
e Onko mahdollista kitkead hairidtekijoita pois kuljetustoiminnasta?

e Voitaisiinko ajojarjestelyohjelmistoa kehittaa?

Kvalitatiivinen tutkimus

Tarkoituksena on ymmartaa tutkimuskohdetta ja pyrkia selittamaan koh-
teen paatdsten ja kayttaytymisen syitd. Kohteena voi olla esimerkiksi yri-
tys. Yleensa tutkitaan vain pienid maaria tapauksia, jotka valitaan harkin-
nanvaraisesti, mutta ne pyritddn analysoimaan todella tarkasti. Esimerkiksi
voidaan selvittaa jonkin kohderyhman asenteet, arvot tai odotukset. Nain
saadaan hyvin tietoa, vaikkapa markkinointia tai tuotekehitysté varten. Tal-
I6in ymmarretaan kuluttajan kayttaytymista paremmin, miten han esimer-
kiksi reagoi mainontaan, ja miksi han valitsee tietyn tuotteen. Kvalitatiivi-
nen menetelma on erinomainen ongelmien tutkimiseen ja ratkaisujen etsi-
miseen. (Heikkila 2008, 16)

Aineiston kerays ei yleensa ole niin tarkkaa kuin kvantitatiivisessa tutki-
muksessa. Materiaali voi olla tekstid, kuvia tai aanta. Tyypillisia valmiita ai-
neistoja ovat omanelamankerrat, kirjeet ja paivékirjat. Yleensa tietoa tutki-
muskohteesta kerataan erilaisten haastattelujen avulla. Yleisin kaytettava

menetelma on keskustelun tapainen haastattelu, jossa henkild keskustelee
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tutkittavasta kohteesta eri osapuolten kanssa. Taman liséksi tutkija voi

tehda havaintoja tai osallistua itse tutkittavan kohteen toimintaan. (Mts.17.)

Erityistilanteissa voidaan kayttdd myods lomakehaastattelua, teemahaastat-
telua, sekd ryhméakeskustelua. Lomakehaastattelussa tieto kohteesta kera-
taan lomakkeen kysymyksien avulla. Taman tueksi voidaan ottaa joko
teemahaastattelu, jossa keskitytdan tiettyyn aiheeseen, tai ryhmakeskuste-
lu jossa neljasta kahdeksaan henkiloa keskustelee tutkittavasta kohteesta.
Tyypillista naille kaikille on vuorovaikutus, missa eri osapuolet vaikuttavat

kesken&an toisiinsa. (Mts.17.)

Kvantitatiivinen tutkimus

Tutkimustavan toisena nimityksena kaytetaan tilastollista tutkimusta, jonka
avulla voidaan selvittaé prosenttiosuuksiin tai lukumaariin liittyvia asioita.
Taman takia tarvitaan edustava ja riittdvan suuri otos tutkittavasta kohtees-
ta. Tietoa tutkimusta varten voidaan kerata erilaisista rekistereista ja tilas-
toista. Valmiita aineistoja on harvassa. Tastéa syysta aineistoja voidaan jou-
tua muokkailemaan ja tarkistamaan, ennen kuin niitd voidaan kayttaa tut-
kimuksessa. (Heikkila 2008, 16-18)

Mikali valmista aineistoa ei ole saatauvilla, tietoa voidaan kerata kohteesta
survey-tutkimuksella, havainnointitutkimuksella, kokeellisella tutkimuksella.
Survey-tutkimuksessa aineiston keraamiseen kaytetaan tutkimuslomaketta
jonka kysymykset koostuvat jostakin. Lomakkeet ovat yleensa standardoi-
tuja valmiine vastausvaihtoehtoineen. Tata tapaa on hyva kayttaa silloin,
kun tutkittavia henkilgitd on paljon. (Mts. 19.)

Havainnointitutkimuksessa aineistoa kerataan havainnoimalla tutkimus-
kohdetta. Kun kyseessa on kvantitatiivinen tutkimus, on havainnointi
yleensa ulkopuolista ja systemaattista. Tutkija ei siis osallistu toimintaan it-
se, vaan pysyy koko ajan ulkopuolisena toiminnasta ja tekee muistiin-

panoja. (Mts. 19.)

Kokeellista tutkimusta kaytetddn yleensa silloin, kun halutaan tietaa tietyn
asian paikkansa pitavyys. Esimerkiksi ladkeainetutkimukset suoritetaan tal-
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|& tavoin. Laakeainetutkimukset suoritetaan niin, etta koehenkilot jaetaan
eri ryhmiin. Toiselle ryhmalle annetaan oikeaa laéketta ja toiselle lumelaa-
kettd. Koehenkil6t eivét itse tiedd kumpaan ryhmé&an kuuluvat. Talldin saa-
daan tietda vaikuttaako la&keaine ihmiseen vai keksiikd h&n vaikutuksen
itse. (Mts. 19.)

Tuloksia pyritddn kuvaamaan kuvioiden ja taulukoiden avulla. Tutkimusta-
van avulla voidaan kartoittaa tutkittavan kohteen nykytilanne, mutta tilan-
teen syita ei kvantitatiivisen menetelmén avulla pystyta selvittamaan. (Mts.
16.)

Tutkimus toteutettiin kvalitatiivista tutkimusmenetelmaa apuna kayttaen,
koska tyon tarkoituksena oli keskittaa tutkimus koskemaan vain yhta kulje-
tusliiketta, eika koko kuljetusalaa. Tyodn tietoperustassa kaytettiin samaa
menetelmaa, silla tyota varten haastateltiin saman toimialan toista edusta-
jaa. Tutkiminen toteutettiin padosin keskustelunomaisten haastatteluin kul-
jettajien kanssa. Lisaksi kaytettiin rynmakeskustelua ja teemahaastattelua

ajojarjestelyn ja laskuttajien kanssa.

Tutkimuksen toteutuksessa kaytettiin myds omaa tarkkailua ja osallistumis-
ta itse operatiiviseen kuljetustoimintaan. Operatiiviseen toimintaan osallis-
tuminen tapahtui seuraamalla henkilokohtaisesti ajoneuvojen toimintaa
ajojarjestelysta ja ajoneuvoista kasin. Tutkimus taytyi toteuttaa nain, koska
muuten kuljetustoiminnan nykytilan hahmottaminen ja kehityskohteiden et-

siminen olisi ollut liilan vaikeaa.

7.2 Tutkimusaineisto

Tutkimus on hyva silloin, kun kysymyksiin saadaan oikeita ja rehellisia vas-
tauksia. Henkild voi helposti tutkia vaaria asioita, jos han ei ole laatinut ta-
voitteita tdsmallisesti. Talloin tutkimus ei ole validi eli pateva. Mikali mitat-
tavia muuttujia ja kasitteita ei ole mietitty tarkasti, mittaustuloksetkaan eivat
voi olla silloin valideja. Tasta syysta on erittain tarkeaa, etta asiat suunni-
tellaan etukéateen tarkoin. (Heikkilda 2008, 29-30)
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Tutkimus taytyi suunnitella tarkasti etukéateen, jotta siitd saatiin luotettava.
Tasta syysta yritykseen tutustuttiin perusteellisesti ennen tutkimuskysy-
mysten laatimista. Tyossa haastateltiin eri osa-alueiden tydntekijoita sa-
moista aiheista ja samalla tarkkailtiin toimintaa puolentoista kuukauden
ajan. Haastattelut toteutettiin vuoden 2013 helmikuun ja maaliskuun aika-

na.

Ajojarjestelijoita Kuljetusliike R. Makela Oy:ssa on kolme. Heidan haastat-
telut tutkimusta varten toteutettiin ryhnmakeskusteluiden ja teemahaastatte-
luiden muodossa. Ryhmakeskusteluiden ja teemahaastatteluiden tavoit-
teena oli saada heidan ndkdkulmansa kuljetusliikkeen kehitettavista koh-
teista. Keskusteluiden teemat liittyvat yrityksen nykytilan ja kehityskohtei-

den kuvaamiseen ajojarjestelyn osalta.

Ryhmakeskustelut teemoista kéaytiin kolmen ajojarjestelijan kanssa tyopai-
van hiljaisimpina aikoina, seka kahvitauoilla. Keskustelut taytyi toteuttaa
nain, koska haluttiin saada selville kaikkien kolmen ajojarjestelijan yhteinen
nakemys.

Kahden laskuttajan kanssa tehdyt haastattelut toteutettiin ryhmakeskuste-
luna. Tavoitteena oli saada selville kuljetustoiminnasta aiheutuneita hairio-
tekijoita, jotka vaikuttavat laskutuksen toimintaan. Keskustelut toteutettiin
yhdella vierailu kerralla laskutustoimistossa, joka sijaitsee Oulussa Hiiro-

sen kaupunginosassa.

Kuljettajien kanssa kdymaét haastattelut toteutettiin keskusteluomaisten
haastatteluiden avulla. Tutkimusta varten haasteltiin kahta jakeluauton kul-
jettajaa, ja kahta runkoliikenteen kuljettajaa. Keskusteluiden tavoitteina oli
saada selville kuljettajien ndkemys ajojarjestelyn toiminnasta ja mahdolli-
sista kehityskohteista. Lisaksi kartoittaa asiakkaiden luona tapahtuvia hai-
riotekijoitd, jotka vaikuttavat kuljetustoimintaan. Keskustelut kaytiin siin&

yhteydessé, kun tutustuttiin operatiiviseen toimintaan ajoneuvojen mukana.

Johtavana teemana kaikissa kaydyissa keskusteluissa oli Kuljetusliike R.
Makel& Oy:n toiminnan nykytilanteen kartoitus ja toiminnan kehittaminen.
Nain saatiin syntymaan eri organisaatiotason nakdkulma kehitettaviin koh-

teisiin.
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Logistiikkapéaallikkda ei oikeastaan haastateltu tutkimusta varten. Hanen
kanssaan lahinna kaytiin keratty tutkimusmateriaali lapi. T&ma toteutettiin
kahdenkeskisin keskusteluin hanen tydhuoneessaan, silloin kun han pystyi

pitAmaan taukoa tyon teosta.

Kuljetushairidihin liittyvia tietoja pystyttiin pitamaan kohtuullisen luotettavi-
na, koska eri organisaatiotasojen edustajat antoivat samansuuntaisen na-

kemyksen kehitettavista kohteista.

Ajojarjestelyn kehittamiseen liittyvissa kehityskohteissa ajojarjestelyn ja
kuljettajien nakemykset poikkesivat toisistaan joiltakin osin. Nakemykset
voivat erota toisistaan paljon, koska kuljettaja nakee toiminnan vain omalta
kannaltaan ja ajojarjestelija kokonaisuuden kannalta. Tasta syysta ratkai-
suja jouduttiin hakemaan kahden eri ndkemyksen valill&.

Haastattelut toimivat tassa tyossa tutkimusmateriaalina. Mitdéan tyontekijoi-
den antamia tietoja ei haluttu kohdistaa kehenk&an henkiloon. Tasta johtu-

en lahdeluetteloon ei ole merkitty lahteitd, eika tekstiin lahdeviitteita.

Tulosten taytyy olla myds reliabiliteettisia eli tarkkoja. Tasta syysta tutkijan
taytyy olla erittain tarkka tietoja keratessaan, ja kasitellessaan seka ana-
lysoidessaan niita. Hyva tutkija on yleensa sellainen, joka osaa tulkita ke-
rattyja tietoja oikein ja analysoida niita oikeilla menetelmilla. (Mts. 30-31)

Tasséa tutkimuksessa reliabiliteettia on vaikea todistaa. Melkein kaikki ai-
neisto on ollut suullista materiaalia. Kaksi eri tutkijaa voi saada eri tulokset,
koska kaikki kuljetusliiketté koskevat asiat ovat vain tyontekijoiden tiedos-
sa. Tyontekijdéiden omat asenteet ja koulutus voivat vaikuttaa siihen miten
ulkopuoliseen tutkijaan suhtaudutaan. Tutkijan oma kaytés voi myos vai-
kuttaa siihen kuinka avoimesti tyontekijat jakavat omia tietojaan yritykses-

ta.

Tutkimusta tehdessa henkilon taytyy pysya aina objektiivisena eli puolueet-
tomana. Hyodyllinen tutkimus on helppo saada aikaan, kun kohdistetaan
tutkimuksen aihe ongelma-alueille. Mitdan harvoja koskettavaa aihetta tai
epaoleellista aihetta ei kannata tutkia. Kun tutkimus on oikein kohdistettu,
on se silloin relevantti. (Heikkila 2008, 32)
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7.3 Tutkimustulokset

7.3.1 Ajojarjestelyn tutkimustulokset

Ennen kuin ajojarjestelylle voitiin antaa minkaanlaisia kehitysehdotuksia,
taytyi tutkimusmateriaali kayda lapi. Kaikki ajojarjestelyyn liittyvat ongelmat
on keratty joko haastatteluiden tai oman seuraamisen avulla. Ennen ajojar-
jestelyn kehittamista haastateltiin kolmea ajojarjestelijaa, ja neljaa eri kul-
jettajaa. Eri osapuolilta keratty tutkimusmateriaali kaytiin 1api logistiikka-
paallikon kanssa. Kaikilta osapuolille ajojarjestelyyn liittyen esitettiin samat
kysymykset. Kysymykset on katsottavista liitteesta 1.

Kuljettajien vastaus kysymyksiin oli, etté ajojarjestelyn toiminta oli talla het-
kella hyvaa, mutta joitain parannuksia voitaisiin tehda. Paaosin runkokuljet-
tajien mielipide oli se, ettad selkedaa myynninloppumista taytyisi miettia.
Esimerkiksi Turussa runkokuljetusta varten keratddn kuormaa Turun kau-
pungin alueelta koko paivan ajan ennen kuin runkokuljetus léhtee kohti
Kannusta. Mutta kaikkia tilauksia ei anneta ajojarjestelysta heti aamusta,
vaan niita soitellaan kuljettajille pitkin paivaa. Tastéa johtuen kuljettajan on
vaikea suunnitella kuorman kerailyreittia ja voidaan joutua kdymaan sa-
moissa kaupunginosissa monesti saman paivan aikana. Myds tilauksia voi
tulla aivan viime hetkilla ajoneuvoon kun lahtdaika Turussa on umpeutu-
massa. Tama kuljettajien mukaan voi myohastyttaa kuljetuksen lahtemista.
Osa kuljettajista oli myos sita mielta, etta kaikki lahetystéa koskevat maa-
ré/tilavuus tiedot eivat pida paikkaansa. Ajotilausten virheellisyyden on-
gelmat on kerrottu tarkemmin kohdassa 8.3.2 Ajotilausten virheellisyys.

Ajojarjestelijat olivat nykyisesta toiminnasta sita mielta, etta ajojarjestelyoh-
jelmaa tulisi kehittaa, jotta tyota olisi helpompi tehda. He myds ehdottivat
miten sita tulisi kehittda. Ajojarjestelyohjelmiston ongelmien tarkempi ku-

vaus on kerrottu kohdassa 8.3.1 Ohjelmistoon liittyvat ongelmat.

Kaikki nama mielipiteet jaettiin logistiikkapaallikon kanssa ja hanelle esitet-
tiin myds omat mielipiteeni. Omat mielipiteet liittyivat karttaohjelman kayt-
toon, silla havaitsin etta tayttdastetiedot eivat olleet aina oikein. Ajojarjeste-
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lijat kommentit tukivat havaintojani, koska he olivat samaa mieltéa asiasta.
Kaikista tiedoista keskusteltiin logistiikkapaallikon kanssa, jonka perusteel-
la rakennettiin kehitysehdotukset. Kaikista kehitysehdotuksista ei oltu aina
samaa mielta logistiikkapaallikon kanssa. Esimerkiksi nakemykset ajojar-
jestelyohjelmiston kehittamista olivat erilaiset. Logistiikkap&aéallikkd mainitsi,
ettd sen kehittdminen vaatisi paljon rahaa ja resursseja. Taman takia se
laitettiinkin tulevaisuuden isoksi kehityskohteeksi. Kaikki kehitysideat on

kayty lapi kohdassa 9.1 Ajojarjestelyn kehitysehdotukset.

7.3.2 Kuljetustoiminnan hairidihin liittyvat tutkimustulokset

Ennen kuljetustoiminnan hairidihin liittyvaa kehittamista haastateltiin neljaa
kuljettajaa, kahta laskuttajaa. Eri osapuolilta keratty tutkimusmateriaali kay-
tiin lapi logistiikkapaallikon kanssa. Kaikille osapuolille esitettiin sama ky-

symys. Kysymys on katsottavissa liitteesta 2.

Kuljettajat olivat sita mielta, ettd asiakkaiden luona tapahtuu silloin tallgin
hairi6ita joihin he eivat voi itse vaikuttaa. Tama johtaa siihen, etta toiminta
hidastuu. Laskuttajien mielipiteet liittyivat ajoneuvopaatteen kayttoon. He
mainitsivat, etta eivat aina tieda ovatko kaikki ajoneuvopaatteella merkityt
asiat oikein. Tasta syysta he joutuvat joskus varmistelemaan tietoja ajojar-

jestelijoilta tai logistiikkapaallikolta.

Kaikki haastatteluissa saamat tiedot kaytiin logistiikkapaallikon kanssa lapi.
Kaikkien tietojen pohjalta paatettiin rakentaa kuljettajakustannuksista esi-
merkkilaskelma, jossa nékyisi millaisia vaikutuksia voi olla runkokuljetuk-
sen yhden tunnin mydhastymisella vilkkossa vuoden ajan, kun kuljettajien
mainitsemia hairioita tapahtuu. Laskelmaan otettiin myés mukaan laskutta-
jien mainitsemia tilanteita, jossa odottamista ei muisteta merkitéa oikein.
Talldin laskelman avulla pystyttiin nakemaan senkin vaikutus kuljettajakus-
tannuksiin. Laskelma on kayty tarkemmin [&pi kohdassa 8.5 Esimerkki

kuljettajakustannuksista.

Logistiikkapaallikkdé mainitsi lopuksi, etta mitdan mittauksia kuljetustoimin-

nan hairididen osalta ei ole tehty. Tdman johdosta haastateltiin Valio Oy:n
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Oulun toimipisteen jakelup&allikkoa, jotta voitaisiin saada nakdkulmaa mi-
ten tallaisia asioita mitataan toisessa yrityksessa. Taman pohjalta pystyttiin
rakentamaan kehitysehdotus, siita kuinka mittaus Kuljetusliike R. Makela
Oy:ssa tulisi toteuttaa. Kehitysehdotuksessa on sovellettu Valio Oy:n lo-
makemallia kuljetustoiminnan hairididen mittaamisesta, joka on kerrottu
tietoperustassa kohdassa 5.3 Kuljetushairiéiden mittaaminen proses-
sista. Taman pohjalta rakennettiin lomakemalli Kuljetusliike R. Makela
Oy:lle. Lomakemallin toimintaperiaate on kerrottu kohdassa 9.2 Kuljetus-

toiminnan hairididen mittauslomake.

8 KULJETUSLIIKKEEN NYKYTILANTEEN KUVAUS
JA ONGELMAT

8.1 Ajojarjestelyn nykytilanne

Kuljetusliikkeen ajojarjestelytoimisto toimii Kannuksen terminaalissa 24
tuntia vuorokaudessa. Ajojarjestelya hoitaa kolme henkiloa. Ajojarjestelijat
tekevat tyota kolmessa vuorossa. Kaikki vuorot ovat kahdeksan tunnin mit-
taisia, joskus tyon keskeneraisyyden vuoksi vuoroa ei voi paattaa kahdek-
saan tuntiin. Kello 12 t6ihin tulleella on aina seuraavan yon paivystys. Yo6-
paivystyksen aikana ajojarjestelijan ei tarvitse olla ajojarjestelytoimistolla,
vaan paivystys hoidetaan puhelimitse kotoa kéasin. Kuljetusliikkeella on
paivystys myds viikonloppuisin. Kolmen ajojarjestelijan voimin toteutettu
ajojarjestely mahdollistaa sen, etta viikkonloppupaivystys on yhdella henki-
16114, joka kolmas viikonloppu. Kuviosta 12 voi nahda, miten tyévuorot kier-

tavat ajojarjestelijoiden kesken.
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KUVIO 12. Ajojarjestelyn tydvuorot

Ajojarjestelyssa olevia tyotehtavia on pyritty jakamaan tydntekijoiden kes-
ken. Esimerkiksi kuljettajien tyévuorolistojen teko on annettu yhden henki-
|6n tehtavaksi. Listat tehdaan yleensa kahden viikon vélein. Yksi ajojarjes-
telija toimii aina viikon aikana tarvittaessa itse kuljettajana. Paivan aikana

saattaa tulla jotain kuljetettavaa, johon omat kuljettajat eivéat ehdi. Yksi tal-
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lainen tehtava voi olla Maitokolmion keittojen ja maitojen siirto terminaalilta
Maitokolmion omiin varastotiloihin, jotka sijaitsevat Sievissa ja Toholammil-
la. Kuitenkin kaikki ajojarjestelijat osallistuvat operatiiviseen toimintaan jo-
ka paiva. Tyo koostuu padasiassa aamupaivalla ja alkuiltapaivasta ajotila-
usten vastaanottamisesta. lltaa kohden ajotilauksista aletaan muodostaa
ajomaarayksia runkoautojen lahtéaikojen lahestyessa. Kuviossa 13 on ku-
vattu ajotilausprosessi alusta loppuun. Kuviosta voi huomata, etta prossis-

sa on monta vaihetta, ennen kuin tilaus on ajomaaraysvaiheessa.

Tilaus-toimitusketju

Puhe-
lin N Tietokoneella
A A N
Ajo- Ajotilauksen merkit- Ajo- Ajoneu-
tila- seminen lomakkeel- maa- vo lah-
us = Faksi | le rays |- tee
N\ N A
Sah-
ko-
posti | A Kasin tehtyna

KUVIO 13. Ajotilausten prosessikaavio

Ajojarjestelytoimistossa ty6ta on pyritty helpottamaan nykyaikaisten tieto-
jarjestelmien avulla. Kuljetusliikkeella on kaytdssa Fleetlogistics-ohjelmisto,
jolla voidaan seurata ja ohjata kuljetuksia. Kuljetusliikkeen jokaisessa ajo-
neuvossa on myods ajoneuvopdaate, joka on yhteydessa ajojarjestelijoiden

tietokoneisiin.

Ohjelmiston avulla seurataan lisdksi kuljettajien tydtunteja, ajoneuvojen
polttoaineenkulutusta kuljettajakohtaisesti seka ajoneuvojen kuormakorien
lampdotiloja. Nama ovat tarkeitéd ominaisuuksia, koska ajojarjestelijan taytyy
laskea kuljettajien tydtunnit kahden viikon vélein, jotta ne saadaan lasku-
tukseen. Kuormakorien lampétilaseurannasta on hyotya silloin, kun josta-
kin kuljetuksesta tulee reklamaatio. Asiakkaalle voidaan talldin l&hettaa
sahkdpostitse lampoétilaseurantaraportti, josta voidaan nahda missé lampo-
tiloissa tuote on kuljetettu. Toimistosta I6ytyy viela erillinen tietokone, josta

VoI seurata ajoneuvojen liikkeitd ja tayttGasteita.
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8.2 Tilaus-toimitusketju

Tilauksia vastaanotetaan sahkopostin ja matkapuhelimien seka faksin
avulla. Ajotilausten tullessa ajojarjestelytoimistoon ajojarjestelijat kirjaavat
tilaukset lomakkeelle, johon merkitaan alustavasti ajoneuvon numero, asi-
akkaan nimi, maara ja kohde. Lomakkeita on olemassa kahdenlaisia, toi-
nen on tarkoitettu Helsingin ja Turun suuntaan meneville ja sielta palaaville
ajoneuvoille. Toinen lomake on tarkoitettu maakunnan ajoneuvoille ja pe-
runoille. Kuviosta 14 voi ndhda, ettd Turun suunnalle ja Helsingin suunnal-
le on lomakkeissa omat sarakkeet, joihin merkataan kaikki tiedot. Lomak-

keissa olevaan vélilta-sarakkeeseen kerataan tilaukset, jotka tulevat Hel-

singin ja Turun linjojen valilta.

KUVIO 14. Tilauksien merkitsemiseen tarkoitettu lomake

Maakunnan ja Oulun valille seka perunoita varten oleva toinen lomake on
sisalloltdéan hieman erilainen. Lomakkeessa on ajoneuvoja varten kaksi sa-
raketta. TAma johtuu siitd, etta joissain tapauksissa tuotteita ei vieda sa-
moilla ajoneuvoilla perille asti. Esimerkiksi perunat voidaan noutaa Kan-
nuksen lahialueilta R. Mékela Oy:n Kannuksen terminaaliin ja siirtaa termi-
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naalista runkoajoneuvoon. Tall6in vasemmalla olevaan sarakkeeseen
merkitdan sen ajoneuvon numero, joka hakee tuotteet, ja oikealla olevaan
sarakkeeseen merkitdan sen ajoneuvon numero joka vie tuotteet loppu-

asiakkaalle. Kuviosta 15 voi nahda, miten tilaukset merkitdan lomakkeelle.

KUVIO 15. Tilausten merkitseminen lomakkeeseen

Keski-, Pohjois-, ja Etela-Pohjanmaan jaettavat Keskon ja Inexin tuotteiden
ennakkotiedot tulevat aamusta sahkopostilla ajojarjestelyyn. Tietojen pe-
rusteella siirretaan tuotteet tiettyjen ajoneuvojen ajoneuvopaatteille, jotka
hoitavat tuotteiden hakemisen keskusvarastoilta tai valivarastoilta seka ja-
kamisen koko Pohjanmaalle. Ajoneuvot tulevat yleensa tayteen keskusliik-
keiden tuotteista. Jos ajoneuvoihin jaa vapaata tilaa, ne pyritdan taytta-
m&aéan muiden asiakkaiden lahetyksilla.

Ajoneuvot lahtevat paéasiassa iltapaivalla, joitain poikkeuksia lukuun otta-

matta. Kannuksesta ja etelasta lahtevia kuormia suunnitellaan laskimen,



49

kynan ja ajotilauslomakkeiden avulla. Lomakkeilta tilaukset siirretdan ajo-
neuvonumerokohtaisesti ajomaarayksiin, sédhkdisesti ja kirjallisena. Kuvi-
ossa 16 on esimerkki tyhjasta ajomaarayksesta. Kirjalliset ajomaaraykset
jaetaan vain Kannuksesta lahteville ajoneuvoille. Ajojarjestelyyn voi kuiten-
kin tulla tilauksia, jotka eivat sovi lahtevien ajoneuvojen aikatauluun. Naita
pyritddn ohjaamaan etelddn menossa oleville tai sielta tuleville ajoneuvoille
karttaohjelman tayttdastetietojen perusteella. Ajotilaustieto soitetaan tai la-
hetetddn ajoneuvopaatteelle kuljettajalle, jotta han osaa noutaa oikeat tuot-

teet oikeasta paikasta kyytiin.

Kuormat rakennetaan lavapohjien mukaan. Lavapohjalla tarkoitetaan tilaa,
joka on FIN-lavan kokoinen tila lattiasta kattoon. Tayden ajoneuvoyhdis-
telman kapasiteetti on 40 lavapohjaa. Tavaran ollessa muuta kuin FIN-
lavoja kaytetaan tietynlaisia kertoimia. Esimerkiksi eurolavan kerroin on

0,8, teholavan kerroin on 0,4.

KUVIO 16. Ajomaarays

Kaikista tehdyista kuljetuksista taytyy myos olla rahtikirjat, koska laskutus
perustuu pelkastaan niihin. Rahtikirjat toimitetaan ajojarjestelytoimistoon,
jossa ne laitetaan salkkuun. Salkku kuljetetaan runkoajoneuvon matkassa
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I-logisticsin terminaaliin tai Oulun autokuljetuksen terminaaliin, mista lasku-
tuksen hoitaja hakee sen omaan toimistoonsa. Laskutuksen toimisto sijait-
see Oulussa Hiirosen kaupunginosassa. Rahtikirjat ovat tarkeita, koska
kaikki kuljetusliikkeelle tulevat tulot ovat niista kiinni. Toimistossa kuljetuk-
set laskutetaan asiakkaalta. Samalla hoidetaan alihankkijoiden tilitys.

8.3 Ajojarjestelyn kehityskohteet

8.3.1 Ohjelmistoon liittyvat ongelmat

Ajojarjestelijoiden mukaan ajotilausten maara ei ole koskaan vakio, vaan
se voi vaihdella paivittain. Tasta syysta ajojarjestelyn tybpaivaa on vaikea
suunnitella etukateen. Vaihtelu tuo omat ongelmansa ty6éhon, koska kalus-
toa on kaytdssa rajoitetusti. Runkolinjojen tiukat aikataulut tuovat myos
omat ongelmansa. Kaikkia pienempien asiakkaiden tuotteita ei pystyta
valttamatta noutamaan aikataulujen takia. Kuitenkin suurempien keskus-
likkeiden runkokuljetusten ja jakelukuljetusten taytyy olla asiakkaiden luo-

na juuri oikeaan aikaan.

Ajotilaukset vastaanotetaan niin, etta yksi ajojarjestelija hoitaa pohjoisen
suuntaan ja toinen etelan suuntaan menevia kuljetuksia. Kolmas ajojérjes-
telija on apuna vastaamassa puhelimeen ja merkitsemassa tilauksia pape-
reille. Kolmen eri henkilon ottaessa vastaan ajotilauksia ja kirjatessa niita
paperille inhimillisen virheen osuus kasvaa. Jokaisen henkilén kasiala on
erilainen, ja hairidtekijat voivat vaikuttaa siihen, etta osa tiedoista jaa mer-

kitsematta.

Tilauksia tulee toimistoon yleenséa koko paivan ajan aina ajoneuvojen lah-
toaikoihin asti. Lahtdaikojen lahestyessa ajojarjestelijat pitavat kasin tehty-
ja ajomaarayksia poydalla, jotta pystyvat tarvittaessa muuttamaan Kan-
nuksesta etelddn lahtevien ajoneuvojen kuormia. Ajomaarayspapereilta
tiedot taytyy muuttaa viela sdhkodiseen muotoon. Etelésta lahtevat kuormat

taytyy myos kirjata ohjelmistoon samaan aikaan. Kirjaaminen ohjelmistoon
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on hankalaa, koska tilaukset taytyy kirjoittaa yksi kerrallaan, jonka jalkeen

ne vasta voidaan lahettaa ajoneuvopéaatteisiin.

8.3.2 Ajotilausten virheellisyys

Ajoneuvojen tayttdaste tiedot eivat ole aina reaaliajassa tietokonenaytolla
olevalla karttapohjalla ajojarjestelyn tietojen kanssa. Ohjelma saattaa nayt-
taa, etta ajoneuvossa on 70 lavapohjaa kuormana, vaikka ajoneuvoihin ei

mahdu kuin 40 lavapohjaa.

Kuljettajien mielesta ajojarjestelyn antamat ajotilaustiedot eivat aina pida
paikkaansa. Asiakkaan ajojarjestelytoimistoon antama vaara tieto, minka
ajojarjestelijat puolestaan valittavat kuljettajille, voi muodostua ongelmaksi,

jos ajoneuvon kapasiteetti on mitoitettu tietylle paivalle tarkasti.

Asiakkaiden antama tieto tuotteen koosta voi tuottaa myds ongelmia kulje-
tusliikkeelle, koska asiakkaat voivat tilata kuljetuksen yhdelle FIN-lavalle,
mutta valttAmatta ei tiedetd, kuinka paljon se vie tilaa yhdesta lavapohjas-
ta. Talloin voi olla, ettd ajoneuvo kulkee tien paalla vajaalla kuormalla, kos-

ka kaikki lavapaikat eivat ole kaytossa 100-prosenttisesti.

8.4 Kuljetustoiminnan hairiéiden kuvaaminen

Kuljetustoiminnassa ongelmana ovat hairiotekijat. Ne voivat hidastaa kulje-
tustoimintaa suurestikin ja sydda kuljetusliikkeen tulosta. Ongelmat voivat

johtua monesta eri asiasta.

Kuljettajien mukaan ongelmatilanteet R. Makela Oy:n tapauksessa ovat
yleensé asiakkaan péaéssa. Haarukkavaunu voi olla esimerkiksi hukassa
tai trukki ei toimi niin kuin pitaisi. Pahimmassa tapauksessa tallaiset tapah-
tumat voivat myohastyttaa runkolinjoja, koska kuorman lastaaminen tai

purkaminen hidastuu.
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Kannuksessa ongelmaksi on muodostunut helmikuun 2013 aikana peru-
noiden keruu Kannuksen lahialueilta etelaan suuntautuviin runkokuljetuk-
siin. Keraaminen saattaa viivastyttaa runkokuljetusta. Kannuksesta lahte-
vien runkokuljetuksien taytyisi lahtea ajoissa etelan suuntaan, varsinkin
sellaisien runkokuljetusten, joissa asiakkaina ovat keskusliikkeet. Keskus-
likkeet eivat suvaitse kuljetusten mydhastymista, vaan laskuttavat ne kul-

jetusliikkeelta.

Toiminta aiheuttaa yritykselle my6s turhia kuljettajakustannuksia, koska
runkokuljettaja odottaa omaa ajoneuvoaan ajojarjestelytoimistossa ja ajo-
neuvo on vield kerddméassa tavaraa runkokuljetusta varten. Tall6in joudu-
taan maksamaan palkka kahdelle kuljettajalle, koska odottava kuljettaja

aloittaa oman tydaikansa silloin, kun runkokuljetuksen laht6aika alkaa.

Liséksi odottavan kuljettajan taytyisi muistaa ajoneuvoon paastyaan merki-
ta odotettu aika ajoneuvopéaatteellaan odotukseksi. Nain ei muisteta joka
kerta tehd&. Mikali odottamista ei merkata odotukseksi, se kerryttaa ylitoi-
t&, silloin kun ty6tunnit menevat kahden viikon jaksolla yli 80 tunnin. Odo-
tus kuitenkin maksetaan aina kuljettajalle normaalina tuntipalkkana eika yli-
tyd palkkana, vaikka ty6tunnit menisivat yli 80 tunnin kahden viikon jaksos-

sa.

8.5 Esimerkki kuljettajakustannuksista

Kuljettajakustannuksista on laskettu esimerkki, jossa ajoneuvo myodhastyy
tunnilla Helsinkiin suuntautuvasta runkokuljetuksesta joka viikko vuoden
ajan. Esimerkkitapauksessa Kannuksesta-Helsinkiin suuntautuvan runko-
kuljetuksen taytyisi lahtea Kannuksesta 17.00 ja olla Helsingissa 4.00.
Runko paaseekin lahtemaan vasta 18.00 ja on perilla 5.00. Laskelmissa on

tarkoituksena kayda lapi nelja eri tilannetta.

Laskelmassa tuntipalkkana on kaytetty yhdistelmakuljettajan tuntipalkkaa,
jossa kuljettajalla on 4-8 vuoden kokemus alalta. Tuntipalkka on otettu
kuorma-autoalan tydehtosopimuksesta. (Kuorma-auto alan palkat n.d.). Si-

vukulukerroin on 1,7.
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Ensimmaisessa tilanteessa kuljetus menee aikataulullisesti oikein. Toises-
sa tilanteessa kuljettaja on joutunut odottamaan ajojarjestelytoimistossa,
kun toinen kuljettaja on kerannyt kuormaa ajoneuvoon. Kolmannessa tilan-
teessa tilanne on sama kuin toisessa, mutta kuljettaja on unohtanut merki-
té ajoneuvopaatteelld odottamisen odotukseksi. Talldin odotustunnit mak-
setaan ty6ehtosopimuksen mukaan 50 % ylityokorotuksella, jos ty6tunnit
ovat ylittaneet 80 tuntia kahden viikon jaksolla. Neljannessa tilanteessa on
sama tilanne kuin kolmannessa, mutta tyétunnit ovat ylittaneet 90 tuntia
kahden viikon jaksolla ja ylitydt maksetaan 100 % ylityokorotuksella. Eri ti-

lanteista aiheutuvat kuljettajakustannukset ovat liitteesta 3.

Liitteessa 3 olevasta laskelmasta voidaan todeta, ettd tunninkin turha odot-
taminen ja ajoneuvopdaatteen huolimaton kayttd voivat tuoda yritykselle tu-
hansien eurojen arvosta kustannuksia. Laskelmassa on kayty kustannuk-

sia lapi vain yhden ajoneuvon osalta. Kustannukset voivat nousta kymme-
niinkin tuhansiin euroihin, jos tilanteita sattuisi esimerkiksi 10 eri ajoneuvol-

le toistuvasti.

9 KEHITYSEHDOTUKSET

9.1 Ajojarjestelyn kehitysehdotukset

Tutkimustulosten ja koottujen tietojen perusteella ohjelmistoa tulisi ajojar-
jestelijoiden mukaan kehittaa niin, etta tilaukset kirjattaisiin tietokoneelle ja
tietokoneohjelmassa olisi kaikki ajoneuvot kuvioina ja numeroituna. Ohjel-
massa olisi myos sarake, johon merkataan tuotteen yksikko. Yksikolla tar-
koitetaan sitd, onko tuote FIN-lava, teholava vai muu. Ohjelma muuttaisi
tuotteen lavapohjaksi, kun tilaus siirrettaisiin ajoneuvoon, koska kuormat
taytetaan lavapohjien mukaan. Jokaisen kuvion vierell& tulisi viela nékya

tayttoaste.
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Ohjelmiston avulla kuormia tehtéisiin paivan mittaan. Lahtbaikojen lahes-
tyessa voitaisiin ohjelmiston avulla viela siirrella ajotilauksia ajoneuvojen
valilla, mikali siihen olisi tarvetta. Taméan jalkeen vain lahetettaisiin ajomaa-

rays jokaiseen taytettyyn ajoneuvoon.

Nykyisilla resursseilla toteutettuna ajomaaraysten kirjoittamista ajoneuvoil-
le voitaisiin helpottaa niin, etta ajotilausten vastaanotto lopetettaisiin hyvis-
sa ajoin ennen lahtbaikoja. Talloin ajojarjestelijoilla olisi aikaa kirjata ajo-
maaraykset tietokoneella tilaus kerrallaan ja lahettdd ne lahtdaikaan men-
nessa ajoneuvoon. Tietyille runkokuljetuslinjoille taytyisi siis miettia selke-
aa myynnin loppumisaikaa. Toisena vaihtoehtona olisi, ettd muista tehta-
vista irrotettaisiin yksi henkilo kirjaamaan pelkkia ajomaarayksia jarjestel-

maan.

Toinen kehitysehdotus liittyy tietokoneella olevaan karttaohjelmaan. Kuljet-
tajille tulisi painottaa, etta he kuittaisivat lastatut tai puretut lavat ajoneuvo-
paatteelldadn. Talloin ajojarjestelytoimistossa olevassa karttaohjelmassa
ajoneuvojen tayttdasteet nakyisivat reaaliajassa oikein. Ajojarjestelijoiden
mukaan tama ei haittaa, koska heilla on jo rutiinia tyéhon niin paljon, etté

he tietavat tayttdastetiedot ilman karttaohjelmaa.

Kuitenkin uuden henkilon tullessa tyohon tietojen oikeellisuudella on valia,
koska han luottaa niihin sokeasti. Vaaran informaation perusteella kuormi-
en ohjaaminen voi epaonnistua. Ongelman voisi korjata kahdella eri taval-
la. Ensimmaisessa vaihtoehdossa kuljettajille pidettaisiin palaveri, jossa la-
vojen kuittaaminen kaytaisiin lapi. Toisessa vaihtoehdossa kouluttaminen

toteutettaisiin kuljettajien ammattipatevyyskoulutuspaivien yhteydessa.

R. Méakela kouluttaa tallakin hetkella kuljettajiaan, jotta he saavat ammatti-
patevyyskortin ennen paivamaaraa 10.9.2014, jolloin lakiasetus tulee voi-
maan. Kuljettajakunnasta suurin osa kuuluu jatkokoulutettavaan ryhméaan,
koska he ovat saaneet ajo-oikeutensa ennen paivamaaraa 10.9.2009. Tal-
|6in heid&n on kaytava koulutusta vahintaan 35 tuntia eli viisi 7,5 tunnin
paivad. Melkein kaikilla kuljettajilla oli ainakin yksi koulutuspaiva kaymatta.
Tasta syysta ajoneuvopaatteen kouluttamisen voisi sitoa koulutuspaiviin,

jossa paatteen kayttoa kaytaisiin lapi.
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Jatkokoulutuksen sisallon saa kuljetusliike paattaa itse. Ainoastaan yksi
paiva taytyy varata ennakoivan ajon kouluttamiseen. Sisalto taytyy kuiten-
kin muistaa hyvaksyttaa liikkenneturvallisuusvirasto Trafilla. (Korhonen
2013.))

Kuljetusliikkeelle olisi tasta hyotya, koska kouluttamisen jalkeen kaikki
osaisivat kayttaa laitetta eika lavojen kuittaamatta jattamiseen ja odotus-
tuntien merkitsemiseen tarvitsisi enda kiinnittd& huomiota. Jotta kaikki nuo-
ret kuljettajat ja R. Makela Oy:n palvelukseen tulevaisuudessakin tulevat
kuljettajat saataisiin myds koulutettua, taytyisi jokaisessa seuraavassa jat-
kokoulutuksessa olla yksi paiva varattuna ajoneuvopéaéatteen kaytolle. Van-

hemmat kuljettajat voisivat naina paivina kerrata omia taitojaan.

Kaikkiin ongelmiin eivat ajojarjestelijat voi vaikuttaa, esimerkiksi ajoneuvo-
jen aikatauluihin, jotka ovat todella tiukat. Yleensa suuret asiakkaat sane-
levat ne. Viimeisena toiminnan tehostamiseksi ajojarjestelijdiden tulisi aina
varmistaa asiakkaalta kuljetettavan lavan koko ja tarkka maara, jotta ajo-

neuvot saataisiin lastattua mahdollisimman tayteen ja oikein.

9.2 Kuljetustoiminnan hairiéiden mittauslomake

Kaikki hairiét runkolinjoilta pitaisi kartoittaa ja kirjata. Talloin paastaisiin
kiinni odotuskustannuksiin koko kuljetusliikkeen osalta. Helpoimmin se on-
nistuisi niin, etta kuljettajille jaettaisiin kirjalliset lomakkeet, joihin he merkit-
sisivat linjoilla tapahtuvat ongelmat ja niihin kuluneet ajat. Lomakkeisiin
taytyisi myos merkita, milla aikavalilla ongelma on tapahtunut, jolloin tiedet-
taisiin, taytyyko odotustunnit maksaa kuljettajalle palkanlisien kanssa. Lo-

make voisi olla ulkomuodoltaan liitteen 4 tapainen.

Lomakkeen avulla olisi helppo tehda yhteenveto jokaisesta runkolinjasta,
koska ei tarvitsisi muuta kuin kertoa tuntipalkka odotustuntien maaralla.
Yhteenvedon helpottamiseksi seurantalomakkeet voitaisiin rakentaa séah-
koiseen muotoon kirjallisten sijaan, silla kuljetusliikkeen jokaisesta ajoneu-

vosta loytyy ajoneuvopaate.
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10 POHDINTA

Kuljetusliikkeelle tehtava tutkimus oli odotettua suuritdisempi. TyGtunteja
projektin tekemiseen kaytettiin melko paljon. Haasteellisimmiksi tyévai-
heiksi muodostuivat kuljetusliikkeeseen tutustuminen ja kehityskohteiden
etsiminen. Suurin osa ajasta meni toiminnan tarkkailemiseen ja tyontekijoi-
den haastattelemiseen, jotta nykytilanne saatiin kuvattua. Mitaan valmiita
kyselylomakkeita ei haastattelujen yhteydessa kaytetty vaan tutkiminen
koostui pelkista keskusteluista. Joitain kysymyksia kaytettiin keskustelujen

apuna. Ne ovat nahtavissa liitteissa 1 ja 2.

Tutkimista olisi helpottanut se, etté olisin voinut tydskennella kyseisesséa
kuljetusliikkeessa ajojarjestelijand ennen tyon aloittamista. Tall6in kuljetus-
toiminnan ja ajojarjestelyn kokonaisuuden hahmottaminen olisi ollut paljon
helpompaa. Tama oli projektin suurin heikkous, silla yrityksen nykytilan-

teen kuvaaminen jai tasta syysta hieman pintapuoliseksi raapaisuksi.

Tyon tietoperustassa oli alun perin tarkoituksena kayttaa vain kirjallisia lah-
teitéa. Projektin edetessa tultiin siihen tulokseen, ettéa kaytetaan Valio Oy:n
Oulun toimipisteen jakelupaallikon materiaaleja ja haastatteluja tietoperus-
tassa. Talla tavoin osuuteen saatiin paljon enemman syvyytta, koska kirjal-
listen lahteiden tukena oli myds nakemyksia oikeasta elaméasta. Tietope-
rusta saatiin myos hyvin tukemaan tutkimusosaa, koska tietoperustan tie-
toja hyddynnettiin tutkimusosan kehityskohteissa.

Tyobhon kehityskohteet saatiin kiteytettya hyvin. Valio Oy:n Oulun toimipis-
teen jakelupaallikon antamien materiaalien ja haastatteluiden avulla, pys-
tyttiin peilaamaan toisen yrityksen toimintatapoja ja hydédyntamaan niita R.
Mékela Oy:n kehitysehdotuksissa. Nain tehtiin esimerkiksi odotustunteihin
liittyvan kehitysehdotuksen osalta.

Kuljetusliike R. Makel& Oy:n kuljetustoiminnassa olevia hairidtekijoitd odo-
tustuntien osalta olisi helppo mitata, heille kehitetyn kuljetustoiminnan hai-
rididen mittauslomakkeella. Kuljetustoiminnan tasmallisyyden vuoksi olisi
hyva, jos runkoreiteille kehitettaisiin myds selkeat myynninloppumiset.

Myynninloppumiset vaikuttavat kuitenkin asiakaspintaan, jolloin selke&n
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myynninloppumisen hyvaksyttaminen asiakkaalla on haasteellista. Kaikki-
en hairidtekijoiden poistaminen kuljetustoiminnasta on kuitenkin taloudelli-
sesti mahdotonta, koska kuljetusliikkeen toiminnan on oltava aina kannat-
tavaa. Kuljetusliike joutuu ottamaan huomioon kilpailutilanteet ja alan muut

toimijat.

Toisena kehityskohteena olleessa ajojarjestelyohjelman kehittamisessa ei
paasty niin syvalle kuin oli tarkoitus. Se olisi vaatinut enemman tutustumis-
ta paivittaisen tyon tekemiseen ajojarjestelyssa. Tasta syysta kehitysehdo-
tukset ohjelman paivittdmisen suhteen tulivat padasiassa enemman ajojar-
jestelijoiltd. Ajojarjestelyohjelmistoa koskevassa kysymyksessa tultiin kui-
tenkin siihen tulokseen, etta ajojarjestelyohjelmistoa voidaan kehittda, kun
Kuljetusliike R. Méakela Oy:n taloudellinen tilanne antaa tdhan mahdolli-
suuden. Ajojarjestelyssa olevissa pienissa kehitysehdotuksissa paastiin
myds hyviin tuloksiin, ja ehdotukset ovat sen verran yksinkertaisia etta ne

olisi helppo toteuttaa.

Tyon tulokset vastasivat lahes alkuperaisia tavoitteita. Menetelman valinta
tutkimusta varten oli oikea. Tutkimusta ei olisi voinut toteuttaa millaan
muulla tavoin kuin kvalitatiivista tutkimusmenetelmaa kayttaen, koska kaik-
ki yritysta koskevat tiedot olivat vain tyontekijoiden tiedossa. Tutkimuksen
tekeminen tosin olisi ollut paljon helpompaa, jos jotain tietoa olisi ollut kir-

jallisessa muodossa.

Tyon tulokset ovat suhteellisen luotettavia kuljetustoiminnan hairididen
osalta, koska kuljettajat mainitsivat hairidista ja omat havaintoni vahvistivat
asiaa. Tutkimustuloksista ei varmaankaan tulisi samanlaisia, jos sama tut-
kimus tehtaisiin uudestaan. Silla koko tutkimus on tehty suullisten lahteita
apuna kayttéen ja suulliset lahteet eivat ole aina niin luotettavia kuin kirjal-

liset.

Kaiken kaikkiaan tyo oli kuitenkin todella opettava kokemus, koska sain
nahda kuljetusliikkeen toimintaa niin monelta eri ndkokulmalta. Se sai ym-
martdmaan, etta miten pienetkin asiat ja hairiot voivat saada isot mittasuh-
teet kun kyseessa on kohtalaisen iso kuljetusliike. Tutkimusta tehdessa yri-
tin ottaa kaikkien mielipiteet huomioon ja hahmottaa siitd hyvan kokonai-

suuden. Yrityksen ainoaksi tehtavaksi jadkin miettid, otetaanko kehityseh-
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dotukset kayttoon ja tehd&anko lisatutkimuksia. Kaikki oppimani asiat tule-
vat hyodyttdma&an minua tulevaisuudessa, silla aion pysya kuljetusalan

tehtavissa tasta eteenpainkin.
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LIITE 1. Haastattelukysymykset ajojarjestelijoille ja
kuljettajille.

Ajojarjestely ja kuljettajat:

1. Miten ajojarjestely toimii nyt?
2. Miten toimintaa tulisi kehittda?
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LIITE 2. Haastattelukysymys kuljettajille ja laskuttajille

Kuljettajat ja laskuttajat

1. Miten kuljetustoiminnan hairidt vaikuttavat toimintaan?



LIITE 3. Esimerkki kuljettajakustannuksista

Runkokuljetus Kannus-Helsinki, kuljettajakustannussimulointi

Tuntipalkka

Ajoneuvo lahtee 17.00
Ajoneuvo on perilla  4.00
Kuljettajan palkkakustannukset, kun kuljetus on ajoissa

yksi kuljettaja tekee to6ita ja toinen odottaa

Ajoneuvo lahtee 18.00

Ajoneuvo perilla 5.00

Kuljettajan palkkakustannukset, kun kuljetus myohastyy

yksi kuljettaja tekee t6itd ja toinen odottaa

Ajoneuvo lahtee 18.00

Ajoneuvo perilla 5.00

Kuljettajan palkkakustannukset, kun odotus kerryttaa ylitoita tunnin
joka viikko

yksi kuljettaja tekee t6itd ja toinen odottaa

Ajoneuvo lahtee 18.00

Ajoneuvo perilla 5.00

Kuljettajan palkkakustannukset, kun odotus kerryttaa ylitoita tunnin
joka viikko

Normaali
tyotunnit
23,31€

1h

23,31€

2h

46,61€

1h

23,31€

1h

23,31€

ltalisa

tyotunnit

18-22
26,80€

4h

107,21€

4h

107,21€

4h

107,21€

4h

107,21€

Yolisa

tyotunnit Ylityot Ylityot

22-06

27,90€ 34,96€ 46,61€

6h

167,81€

7h

195,78€

7h

195,78€

7h

195,78€

50%

1h

34,96€

100%

1h

46,61€

Kustannus/vko Kustannus/kk

298,33 €

349,61 €

361,26 €

372,91 €

1193,32 €

1398,42 €

1445,03€

1491,65 €
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Kustannus/a

14319,82 €

16781,04 €

17340,41 €

17899,78 €



LIITE 4. Kuljetushairididen mittauslomake

Odotustuntien laskutaulukko

64

Odottamisen syy Odottamisen aika |Aikavali Normaali tydtunnit | lltalisa tyotunnit 18-22 Yalisa tydtunnit 22-06  |Yht
23,31€ 26,80€ 21.97€

Kuorman odotus 0,5h 22.30-23.00 05 13,40€

Lastauslaituri varattu 1h 10.00-11.00 1 23,31€

Rocla hukassa asiakkaan luona 0,25h 18.00-18.15 0,25 6,99€

Trukki ei toiminut, jouduttiin korjaamaan  |1,5h 14.00-15.30 L5 34,96€




