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TIIVISTELMA

Opinnaytetyon tavoitteena oli selvittaa toimeksiantajan Suomen yksikoiden 1a-
hetysten konsolidointimahdollisuuksia, ja sita, onko tata kautta mahdollista
saavuttaa kustannussaastoja. Paaasiallisena tutkimusmenetelmana tydssa
kaytettiin kvantitatiivista tutkimusmenetelmaa. Tyo toteutettiin toimeksiantajan
toiminnanohjausjarjestelmasta saatua dataa tarkastelemalla ja analysoimalla.
Tutkimusta tehtiin yhden kalenterivuoden ajalta haetun datan perusteella.

Tutkimuksen paakohdiksi voidaan mainita toimeksiantajan Suomen yksikdiden
valisten yhteisten asiakkaiden |6ytaminen, naiden lahetysten uudelleen konso-
lidointi seka kuljetuskustannusten uudelleen laskenta maakohtaisesti esimerk-
kiasiakkaan avulla. Konsolidoinnissa hyddynnetaan jo toimeksiantajan kanssa
yhteisty0ssa toimivaa, ulkoista kolmannen osapuolen varastoa. Taman jal-
keen saatuja tuloksia analysoitiin ja niiden pohjalta tehtiin kehitysehdotus uu-
den toimintatavan pilotoinnista yhden maan osalta, joka esiteltiin toimeksianta-
jalle.

Tutkimuksen tuloksia analysoitaessa kavi ilmi, etta yhteisia asiakkaita Suomen
yksikoiden valilla oli paljon ja taten konsolidointimahdollisuuksia oli jaanyt
kayttamatta. Kustannussaastoja olisi ollut saavutettavissa erityisesti asiakkai-
den kohdalla, joiden lahetysten keskipaino oli pienempi. Huomionarvoista kui-
tenkin oli se, etteivat kahdessa eri yksikdssa valmistetut samoille asiakkaille
suuntautuvat tuotteet valttamatta ole lahetysvalmiita samanaikaisesti, mika
heikensi tutkimustulosten soveltamismahdollisuutta suoraan eri asiakkaihin ja
maihin. Samalla my0s kasitys jo tehokkaasti toimineista toimeksiantajan eri
maiden yksikdiden valisista kuljetuksista vahvistui tutkimustulosten myoéta.

Aihealueen laajuuden vuoksi tutkimuksen tulokset jaivat kuitenkin pintapuoli-
siksi ja tulosten analysoinnissa jouduttiin turvautumaan osittain olettamiin,
mika heikensi tulosten tarkkuutta. Jatkokehitysmahdollisuudeksi tehdylle tutki-
mukselle havaittiin pienempaan osa-alueeseen keskittyva, esimerkiksi vain
yhtd maata ja sen asiakkaita koskeva syvempi analyysi lahetysten konsoli-
dointipotentiaalista.
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ABSTRACT

The aim of the thesis was to explore the consolidation possibilities for the
shipments made by the commissioner’s Finnish units and the related potential
of cost savings. The objective was to determine the common customers of the
Finnish units, define the reconsolidation of their shipments, and establish a
method for the recalculation of transportation costs on a country-specific basis
using an example customer. In the reconsolidation process, an external third-
party warehouse with which the commissioner already cooperates was uti-
lized.

In this study, quantitative research method was primarily used. The study was
conducted by examining and analyzing data collected from the commis-
sioner’s enterprise resource planning system over one calendar year.

When analyzing the results of the study, it became evident that there were
many common customers between the commissioner’s Finnish units, and
thus, consolidation potential had been underutilized. Cost savings could have
been achieved, especially with customers whose shipments had a lower aver-
age weight.

The outcome of this thesis was a proposal for the commissioner concerning a
new operating model that could be piloted in one specifically chosen country.
Due to the scope of the topic, the results are not conclusive, and the analysis
partially relied on assumptions. As a potential avenue for further research, a
more thorough analysis focusing on a more precisely specified subject, such
as one country and its customer pool regarding the consolidation potential, is
suggested.
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LAHTEET



1 JOHDANTO

Taman opinnaytetyon toimeksiantaja Wipak Oy on osa suomalaissyntyista Wi-
huri-monialakonsernia. Wipak on joustopakkausalan toimija, joka on erikoistu-
nut elintarvike-, farmaseutti- ja 1aakinnallisten laitteiden alan pakkausratkaisu-
jen toimittamiseen. Wipak Oy:lla on tehtaita Suomessa kaksi kappaletta: Lah-
den seudulla Nastolassa, ja Tampereen lahikunnassa Valkeakoskella. Lisaksi
koko Wipak Groupilla on tehtaita Euroopan isoissa maissa, kuten Saksassa,
Ranskassa, Italiassa ja Espanjassa. Euroopan lisaksi toimialue kattaa muun
muassa Kiinan seka Pohjois-Amerikan. (Wipak s.a.) Viimeisena mainitun
markkina-alueen toiminnoista vastaa Wipak Groupin tytaryhtic Winpak, jolla
on toimipiste Kanadassa. Toiminta-alue kasittaa taten ison osan maapallosta,
jolloin kuljetukset- ja niiden kustannustehokkuus on yksi kannattavan liiketoi-

minnan kulmakivista.

W/ | WIPAK

Kuva 1. Wipak Groupin logo (Wipak s.a.)

Wipak Oy:n Nastolan tehdas vastaa suuresta osasta vuosittaisesta volyy-
mista, joka Suomesta toimitetaan asiakkaille eri puolilla maailmaa. Tehdasalu-
een rajallisten varastointimahdollisuuksien vuoksi tdma materiaalivirta ohja-
taan valmistuessaan ulkoiselle varastointipalvelulle, joka hoitaa Iahetysten ke-
railyn ja lastauksen Wipak Nastolan kuljetussuunnittelijoiden ohjastamina. Va-
rastoinnin hiljattainen ulkoistaminen uudelle, hyvien kuljetusyhteyksien lahetty-
villa Lahden alueella sijaitsevalle kumppanille oli herattanyt kysymyksen, voi-
daanko lahetysvirtoja yhtenaistaa entisestaan kotimaan liikenteessa ja ulos

Suomesta suuntautuvissa kuljetuksissa tehtaiden valilla.

Opinnaytetyon osana suoritettavan tutkimuksen tarkoituksena on kartoittaa,
olisiko Suomessa sijaitsevien tehdasyksikoiden tuottamien valmistuotteiden
materiaalivirtojen yhdistamisella saavutettavissa taloudellista hyotya verrat-

tuna nykyiseen toimintamalliin.



2 LAHTOTILANNE

Kirjoitushetkella Wipak Oy:n kaksi Suomen yksikkoa, Nastola ja Valkeakoski
operoivat pitkalti erillisina toimijoina. Molemmilla tehtailla on omat konelinjansa
ja laitteensa, jotka valmistavat pakkausmateriaaleja erilaisiin asiakkaille kehi-
tettyihin sovelluksiin. Niin Nastolan kuin Valkeakoskenkin tehtaat ovat aikai-
semmin operoineet omia varastojaan tehdasalueella ennen toiminnan osit-
taista tai taytta ulkoistamista varastointipalveluja tuottavalle kolmannen osa-
puolen yritykselle. Erillisen varaston sijainti on kuitenkin pidetty maantieteelli-
sesti lahellda kumpaakin tehdasta. Edistyneen toiminnanohjausjarjestelman
kayttoonotto 2010-luvulla seka yleinen digitalisaation lisaantyminen, olivat kui-
tenkin tuoneet esille sen, etta osa valmistettavista tuotteista Iahetetaan sa-

moille asiakkaille, mahdollisesti jopa samanaikaisesti.

2.1 Toiminnanohjausjarjestelma

Toiminnanohjausjarjestelma eli ERP, lyhenne Englannin kielisesta termista
Enterprise Resource Planning, on ohjelmisto, jonka avulla yritys voi kokonais-
valtaisesti tehostaa omaa toimintaansa monella eri liiketoiminnan osa-alueella
seka naiden valilld. Toiminnanohjausjarjestelmaa voidaan hyédyntaa esimer-
kiksi henkilostohallinnon, hankintojen, tuotannon, varastonhallinnan ja logistii-
kan ohjaamiseen tarkoittaen, etta jarjestelma voidaan integroida osaksi koko
toimitusketjua (Mika on ERP s.a.). Wipak kayttaa laajalti toiminnassaan SAP-
toiminnanohjausjarjestelmaa, ja tutkimuksen aihepiirin kannalta merkittavia
kasiteltavia toiminnan osa-alueita ovat tuotanto, varastointi seka logistiikka.
Toiminnanohjausjarjestelmasta saatavaa dataa on myos hyodynnetty opin-

naytetyon aiheena olevan tutkimuksen suorittamisessa.

2.2 Tuotanto

Wipakin valmistamat tuotteet, joustopakkaukset eli muovikalvot "kansan kie-
lelld”, koostuvat mm. elintarvikepakkauksista, joita monissa paivittaistavara- ja
ruokamarketeissa myydaan. On todennakdista, etta lahes jokaisen suomalai-
sen jadkaapista I0ytyy ainakin yksi pakkaus, joka on valmistettu Wipakin teh-
tailla. Lisaksi yritys operoi farmaseutti- ja laakinnallisten laitteiden alalla. Tasta
esimerkkeina voidaan mainita esimerkiksi ladkkeiden sisapakkaukset seka
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leikkaussaleissa kaytettavien instrumenttien pakkaamiseen tarkoitetut steriili-

pussit.

Erilaiset tavat, joilla tuotantoa voidaan tehda voi jakaa kahteen eri osaan:
MTO ja MTS: MTO muodostuu Englannin kielen sanoista Make To Order, ja
tarkoittaa etta tuotteita valmistetaan asiakkaille tilauksesta. Talloin tilauksen
koko lapimenoaika koostuu mahdollisesta raaka-aineiden tai puolivalmisteiden
hankinnasta, tuotantoprosessin valmistumisesta seka toimitusketjun loppu-
paassa valmistuotteen pakkauksesta, varastoinnista, kerailysta, lahetyksesta
ja kuljetukseen kuluvasta ajasta. (Hustis 2020.)

MTO-periaatteen vastakohta on MTS, eli Make To Stock. MTS-periaatteella
toimittaessa tuotteita valmistetaan varastoon valmiiksi ilman tilausta. Tallin
tilauksen tullessa asiakkaan tarpeeseen voidaan vastata lyhyemmalla l1apime-
noajalla: suoritettaviksi toimenpiteiksi jaa valmistuotteen mahdollinen pakkaus,
keraily seka lahetykseen ja kuljetukseen kuluva aika. Iso valmistuotevarasto
kuitenkin nostaa varastointikustannuksia, eikd mydskaan takaa sita, etta juuri
asiakkaan vaatimaa tuotelaatua tai sopivaa leveytta on varastossa tilaushet-
kelld, koska varaston sisaltd on anonyymia. (Hustis 2020.) Wipak Oy:n tuo-
tanto toimii pitkalti MTO-periaatteella, jolloin tutkimuksen kontekstissa keskity-

taan tahan tuotannon toimintatapaan.

2.3 Varastointi

Tutkimuksen lahtotilanteessa Wipak Nastolan tuotannosta valmistuvat valmis-
tuotteet siirretaan ulkoiseen varastoon monta kertaa paivassa. Volyymin ol-
lessa suuri ja tehdasalueella olevan varastotilan pieni, on tama valttamatonta,
jotta materiaalivirtaa hidastavia pullonkauloja ei paase syntymaan. Valmistuot-
teiden siirrosta tehdasalueelta ulkoiselle varastolle vastaa eras Wipakin yh-

teistydkumppaneista kuljetuslogistiikan saralla.

Valmistuotteiden varastointitarve voidaan jaotella muutamaan eri kategoriaan
asiakkaiden tilaustyyppien avulla. Tilaukset ovat yleensa tyypiltdan joko suoria

asiakastilauksia, niin kutsuttuja kotiinkutsutilauksia tai noutotilauksia, joissa
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asiakas jarjestaa kuljetuksen itse. Naiden lisana on Wipakin Group-tason si-
saiset kuljetukset, joita tarvitaan materiaalitarpeiden tayttamiseen eri maiden

tehtailla ja taten eri markkina-alueilla.

Suorissa asiakastilauksissa varastoinnin tarve on pienin, silla valmistuotteet

valmistetaan ja lahetetaan asiakkaalle tilausvahvistuksen mukaisessa aikatau-
lussa. Talléin varastointiaika jaa pieneksi, ja ulkoisen varaston tarkoitus on |a-
hinna koota eri tilaukset yhteen suuremmaksi kertalahetykseksi isommista asi-

akkaista puhuttaessa.

Kotiinkutsutilausten kohdalla on solmittu sopimus, jossa asiakas voi pyytaa
toimitusta tilaamalleen tuotteelle osissa. Tall6in valmistava yksikkd on vas-
tuussa tuotteen varastoinnista sopimuksessa sovitun ajan. Noutotilauksissa
taas asiakas jarjestaa valmistuotteiden noudon suoraan varastolta, jolloin ti-
lausmaaran voidaan olettaa olevan suhteutettu asiakkaan materiaalitarpeen

seka kuljetuskapasiteetin mukaan.

Viimeisena osana ovat niin kutsutut sisaiset tilaukset, joissa toinen Wipak-yk-
sikko valmistaa ja toimittaa toiselle yksikolle Groupin sisalla puolivalmisteita
jaltai valmistuotteita. Taman syita ovat mm. erikoistumiset erilaisten materiaa-
lien valmistukseen eri tehtailla tai naiden rajallinen tuotantokapasiteetti. Sisais-
ten kuljetusten toimitusaikataulu on joustavampi, mika tekee automaattisesti

lahtevan tavaran konsolidoinnista luontevampaa.

2.4 Kuljetuslogistiikka

Wipak Oy on solminut kuljetussopimukset muutaman Suomessa ja ulkomailla
toimivan logistiikkapalveluja tuottavan yrityksen kanssa. Naiden logistiikka-
kumppanien palveluja kaytetaan niin luvussa 2.3 mainittuihin materiaalisiirtoi-
hin ulkoiselle varastolle kuin varsinaisiin asiakastoimituksiin varastolta asiak-
kaille. Useampi logistiikkakumppani antaa Wipakin kuljetussuunnittelijoille
mahdollisuuden valita, voidaanko tiettyyn lahetykseen kayttaa halvinta, no-
peinta vai luotettavinta rahdinkuljettajaa Iahetyksen tarkeyden ja kaytettavissa

olevan aikaikkunan mukaan.
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Kuljetussuunnitteluosasto vastaa lahetysten paivittaisesta kasittelysta. Tyoteh-
tavat sisaltavat muun muassa kuljetustilausten tekemisen, tarvittavan kuljetus-
tilan ja alustavan rahtihinnan laskemisen seka jalkiseuraamisen, tulevatko Ia-
hetykset noudettua ajallaan. Kuljetussuunnittelijat ovatkin avainasemassa la-
hetysten konsolidoinnissa, silla toiminnanohjausjarjestelman avulla he voivat
tarkastella onko kyseessa taysi vai vajaa lava tai lavakannellinen vai kanneton
lava. Tietojen avulla suunnittelijat voivat ohjata lavojen lastaustapaa seka il-
moittaa kuljetusyksikdsta tarvittavan tilan rahdinkuljettajalle kuljetustilauksen

yhteydessa.

3 TUTKIMUSKYSYMYS, TEHDYT RAJAUKSET JA ENNAKKO-OLETTA-
MUKSET

Tyolle asetettu tutkimuskysymys on: Tulisiko Wipak Oy:lle kustannussaas-
toja, jos Valkeakosken tehtaan lahetyspaikka olisi samassa paikassa
kuin Nastolan tehtaan? Kysymys voidaan viela jakaa kahteen alatavoittee-
seen. Ensimmainen on tunnistaa, millainen osuus Wipak Oy:n Nastolan ja
Valkeakosken tehtaiden yhteisten asiakkaiden lahetyksista olisi voitu konsoli-
doida isommiksi lahetyksiksi, ottaen huomioon niiden valmistumisajankohdan
tuotannosta. Toinen tavoite on laskea, kuinka paljon potentiaalista saastoa
olisi voitu saavuttaa lahetysten konsolidoinnilla kahden yksikon valilla. Saasto-
jen laskennassa tuli huomioida toimeksiantajan lahtétilanteen toimintamalli,
sen kustannukset, seka tutkimustuloksena muodostuneen kehitysehdotuksen
tuomat uudet kustannukset. Vastaus tutkimuskysymykseen muodostui suo-

raan saatujen tulosten perusteella.

Koska Wipak Oy:n vuosittainen |ahetysvolyymi ja asiakasmaara on suuri, tut-

kimuksen aihealuetta rajattiin seuraavilla tavoilla:

1. Tutkittavaksi valittiin lahihistoriasta dataa yhden kalenterivuoden ajalta,
joka kattaa seka Wipak Oy Nastolan, ettd Valkeakosken lahetykset.

2. Tutkittava vuosi valittiin siten, etta sen aikana kuljetusten hintakehityk-
sessa ei ole tapahtunut suurta heilahtelua. Tama tarkoittaa sita, etta
tutkimuksessa otettiin huomioon Covid-19-pandemian poikkeukselliset

vaikutukset maailmantalouteen vuosien 2020-2022 aikana.
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3. Tutkimusta tehdessa otettiin huomioon maakohtainen lahetyksen keski-
paino. Niin kutsuttujen marginaalimaiden kuljetusten analysoinnilla ei
olisi ollut keskeista merkitysta tutkimuksen tulokselle vuosittaisen volyy-

min ollessa pieni.

Tutkimuksen painopiste oli maantieliikenteen lahetysten analysoinnissa. Ta-
man syyna on se, etta lahtotilanteessa oletuksena oli, etta Wipak Oy:n meri-
rahtina liikkuvat lahetykset seka eri tehdasyksikoiden valilla liikkuvat kuljetuk-
set ja kuormat olivat jo pitkalle optimoidut: ne toimivat jo paaosin FCL- tai FTL-

lahetyksina.

4 TUTKIMUKSEN TEOREETTINEN VIITEKEHYS

Tutkimuksen aihealue liittyy tilaus-toimitusketjun hallintaan, eli Supply Chain
Managementiin (lyhennetaan SCM). Kasite kattaa useita toimintoja, ja silla
voidaankin laajimmillaan tarkoittaa esimerkiksi tuotteen elinkaarta raaka-ai-
neesta aina sen loppukayttoon jatteenkierratyksessa, sisaltaen kaikki tarpeelli-
set toiminnot, joita tuotteen valmistamisen aikana tarvitaan. Esimerkkina tasta
voidaan mainita henkil6auton valmistus: ketju sisaltdd mm. auton valmistajan
raaka-aine- ja komponenttihankinnat, auton markkinoinnin, valmistusproses-
sin, varastoinnin, myynnin asiakkaalle seka lopulta auton kierratyksen sen tul-

lessa elinkaarensa paahan. (Blanchard 2021, 5-6.)

Tilaus-toimitusketjun suunnittelun keskeinen osa on ennakointi: tama tarkoit-
taa trendien, ostokayttaytymisen ja kysynnan ja tarjonnan ennustamista, jonka
pohjalta toimintaa optimoidaan raaka-ainetoimittajalta asiakkaalle asti. Ennus-
tamisessa tulee kuitenkin ottaa huomioon virhemarginaali: ennakoinnissa teh-
daan luultavimmin virheita, koska markkinoilla esiintyy usein ennustamatto-

missa olevaa epavakautta. (Blanchard 2021, 47—48.)

Taman opinnaytetydn ja sen osana tehdyn tutkimuksen aihepiiri keskittyy ti-
laus-toimitusketjussa tuotannon, varastoinnin ja kuljetuslogistiikan osa-aluei-
siin, kuten luvussa 2 kuvataan. Tilaus-toimitusketjun hallinnan ja logistiikan ol-
lessa keskeinen osa niin teollisuuden kuin monen muunkin toimialan yritysten
toimintaa, aiempaa tutkimustietoa lahetysten konsolidoinnista seka logististen
toimintojen ulkoistamisesta oli jo saatavilla niin kirjallisuuden kuin aiempien

tutkimuskehitys-projektien muodossa.
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4.1 Aiempi tutkimustieto

Kuljetuskustannusten optimoinnilla ja logististen toimintojen ulkoistamisella yri-
tykset hakevat itselleen niin rahallisia kuin muihin resursseihin pohjautuvia
saastoja. Viime vuosina logistiset kustannukset ovat kasvaneet globaalisti,
muun muassa Covid-19-pandemian aiheuttamien kapasiteettihaasteiden muo-
dossa. Tilaus-toimitusketjun tehostamisella yritykset voivat saavuttaa naita

saastoja ja parantaa vuosittaista tulostaan.

Kun kasitellaan resurssien saastoja, Blanchard (2021, 174-175) kertoo syyksi
yritysten tarpeen ajatella globaalisti pysyakseen kilpailukykyisena, seka nai-
den halun keskittya omiin ydintoimintoihinsa, jotka tuottavat nakyvaa arvoa
heidan asiakkailleen. Tallaisessa mallissa yrityksen ydintoiminnoiksi maaritel-
laan tuotanto ja sen ajallaan oleva, tehokas suunnittelu seka tuotekehitys. Tu-
kitoiminnoiksi taas maaritellaan esimerkiksi logistiikka, varastonhallinta, han-
kinta ja henkildstohallinto. Tukitoimintojen ollessa usein nakymattomissa yri-

tyksen asiakkailta, ndma osa-alueet voivat osua saaston kohteiksi.

Kuljetusten maailmanlaajuinen hintakehitys voi jarkkya pandemioiden tai kon-
fliktien myota. Esimerkiksi vuonna 2020 yhden merikontin kustannukset saat-
toivat kasvaa jopa seitsenkertaisiksi verrattuna pandemiaa edeltaneeseen ti-
lanteeseen. Kuljetuskustannusten kasvu vaikuttaa myds inflaatioon ja loppu-
tuotteiden hintoihin, mika taas voi vaikuttaa yrityksen kysyntatilanteen hiljenty-
miseen hintojen nousun myo6ta. (Carriére-Swallow ym. 2022.) Vaikka yksittai-
nen yritys ei voi vaikuttaa globaaliin hintakehitykseen, se voi varautua vaike-
ampiin aikoihin optimoimalla oman toimintaymparistonsa mahdollisimman te-
hokkaaksi.

Esimerkkind aiemmasta positiiviseen tulokseen paasseesta tutkimuksesta |a-
hetysten konsolidoinnissa voidaan mainita Maioranon (2021) blogikirjoitus ha-
nen edustamansa yhdysvaltalaisen yrityksen Purolator Inc. tarjoamien konsoli-
dointipalvelujen hyodyista Legrand Groupille. Legrandin laajan toimintakentan
takia heidan paivittaiset lahetyksensa olivat sirpaloituneet pieniksi kappaleta-
vara- tai osakuormiksi. Taman vuoksi lahetysten noudosta ja kuljetuksesta

vastasi useampi rahdinkuljettaja, mika johti nousseisiin kuljetuskustannuksiin.
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Liséksi Legrand oli havainnut oman jakelukeskuksensa olevan puutteellinen
johtuen kasvaneesta liikenteesta ja lastaussiltojen riittamattomasta maarasta.
Purolator tarjoutui kuljettamaan koko lahtevan liikenteen omissa yksikdissaan,
mika johti tilanteeseen, jossa kaikki paivittainen ulospain suuntautuva liikenne
hoitui kahden kuljetusyksikon voimin. Tama johti Legrandin toimitiloissa paran-
tuneeseen tilankayttéon, edullisempiin kustannuksiin ja parempaan kuljetusten
tarkkuuteen ja tehokkuuteen, mika vastaavasti johti kasvaneeseen asiakastyy-

tyvaisyyteen.

4.2 Merkittavien kasitteiden esittely

Ennen varsinaista tutkimusmenetelmien ja tydvaiheiden esittelya on hyva
avata muutamia kasitteita. Seuraavat kasitteet liittyivat oleellisesti tutkimuksen
suorittamiseen ja sen tarkoitusperan ja tulosten ymmartamiseen: kasitteiden
ollessa pienempia osia edella esitellyn tilaus-toimitusketjun kontekstissa. Ka-

sitteisiin viitataan tarvittaessa myohemmissa luvuissa.

4.2.1 Lean-filosofia, JIT seka imu- ja tyontoohjaus

Lean on johtamisfilosofia, joka tahtaa prosessitehokkuuden parantamiseen
poistamalla niin kutsuttua hukkaa toiminnan eri osa-alueilta, vahentamaan va-
rastotasoja ja lisddmaan toiminnan tuottavuutta. Hukalla voidaan tarkoittaa te-
ollisuusymparistossa esimerkiksi tarpeetonta materiaalivarastoa, liiketta ja siir-
toja, odotusaikaa ja ylituotantoa. Filosofian on kehittanyt japanilainen auton-
valmistaja Toyota 1950-luvulla. (Blanchard 2021, 77-78.) Toisin sanoen:
Lean-ajattelulla haetaan resurssisaastoja, oli sitten kyseessa rahallinen

saasto, materiaalinen saasto tai ihmistyotunteja vahentava saasto.

JIT, eli Just In Time, tarkoittaa tapaa, jossa materiaaleja valmistetaan ja kulje-
tetaan vain asiakkaan tarpeen mukaan. Kasite on keskeinen osa Lean-ajatte-
lua ja sen toimintaperiaatetta voidaan avata imuohjaus-kasitteen avulla.
Imuohjauksessa kysynta ohjaa materiaalivirtaa, jolloin tarve esimerkiksi tietyn
tuotteen tuotannolle tulee asiakkaan suunnasta, kuten kuva 2 havainnollistaa:
siniset nuolet kuvaavat asiakkaan suunnasta tulevaa kysyntaa imuohjaus-mal-

lissa. (Logistiikan maailma 2024a.)
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Kuva 2. Imu- ja tydntéohjauksen prosessikuvaus (Logistiikan maailma 2024a)

Imuohjausta suositaan sen varastotasoja laskevan vaikutuksen vuoksi. Haas-
teena on kuitenkin se, etta imuohjattu prosessi suosii tasaista kysyntatilan-
netta: asiakaskysynnan heilahdellessa haasteeksi voi muodostua esimerkiksi
tuotannossa tarvittavien raaka-aineiden saatavuus. Tydntdohjaus taas on
imuohjauksen vastakohta, jossa tuotantoa tehdaan suunnitelman ohjaamana
ilman asiakasrintamalta tulevan kysynnan vaikutusta. Niin imu- kuin tyéntéoh-
jauksella on paikkansa tuotannossa ja toimitusketjussa: esimerkiksi tasaisen
kysynnan tuotteita tai yrityksen ulkopuolelta ostettavia, pitkan toimitusajan ma-
teriaaleja voidaan valmistaa ennusteiden tai aiemman kuukausittaisen keski-
maaraisen kulutuksen pohjalta, jolloin toimitaan tydntéohjauksen periaatteiden

mukaan. (Logistilkkan maailma 2024a.)

4.2.2 Lahetysten konsolidointi

Lahetysten konsolidoinnilla tarkoitetaan prosessia, jossa useat eri lahetykset
yhdistetaan yhdeksi isommaksi kokonaisuudeksi. Konsolidoinnin tarkoituk-
sena on tehostaa toimintaa ja tuottaa rahallisia saastoja kuljetuskustannusten
osalta. Prosessin hyoddyiksi voidaan mainita kustannussaastodjen lisaksi esi-
merkkeina kuljetuskapasiteetin tehokkaampi hyotykayttd, nopeampi ja luotet-
tavampi kuljetus seka konsolidoinnin positiivinen vaikutus tullausprosessiin
Euroopan Unionin ulkopuolelle suuntautuvissa kuljetuksissa. Syyna tahan on
se, etta vaadittavan paperitydon maara vahenee lahetyksen kulkiessa yhtena
kokonaisuutena samassa kuljetusyksikossa tulliselvitysta tehtdessa. (Komal
2023.)
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Konsolidointia voidaan myds hyodyntaa markkinoinnin tyokaluna, esittaen
konsolidoinnin etuja myos yrityksen asiakkaan etua palvelevina ominaisuuk-
sina. Naista esimerkkeina voidaan mainita alempi hiilijalanjalki, joka on yhtey-
dessa aiemmin mainittuun kuljetuskapasiteetin tehokkaaseen hyddyntamiseen
seka isompien kertalahetysten tuoma tuoteturva, kun kuljetettavia tavaroita ei
pureta ja lastata uudelleen monia kertoja matkan aikana terminaalikasitte-
lyissa. Tama ehkaisee myos tavaran haviamisen riskia. Kaikki tdma onnistu-
essaan parantaa asiakastyytyvaisyytta ja voi johtaa paremman palvelutason
kautta pitkaaikaisiin asiakassuhteisiin. (Shield Works Precision Manufacturing
2023.)

Konsolidointiprosessi sisaltaa kuitenkin useita haasteita, jotka tulee punnita
ennen prosessin integrointia osaksi yrityksen toimintaa. Hyva kommunikointi
eri osapuolten valillda nousee avainasemaan lahetyksia koordinoitaessa, silla
lahettajan lisaksi prosessissa voi olla toimijoina myos useampia yhteistyo-
kumppaneita vastaamassa kuljetusten ja varastoinnin toteutuksesta. Lisaksi
prosessin tehokas suunnittelu ja oikea-aikaisuus ovat avainasemassa konsoli-
doitujen lahetysten onnistumisessa: esimerkiksi eri aikoihin valmistuvat ja la-
hetettavissa olevat tavarat asettavat haasteen konsolidoinnin tehokkuudelle.
Lisaksi rahdinkuljettajan nakdkulmasta konsolidointi taytyy toteutua tunnistaen
konsolidoitavien tavaroiden ominaisuudet: helposti sarkyva lasti tai vaarallinen
aine vaatii erityishuomiota lastauksissa ja puruissa vaurioiden ja onnettomuuk-

sien valttamiseksi. (Komal 2023.)

4.2.3 Kuljetusten optimointi

Kuljetusten optimoinnilla tarkoitetaan toimia, joilla 1ahettdjina toimivat yritykset
ja rahdinkuljettajat voivat saavuttaa saastoja kuljetuksiin kaytettavissa kuluissa
ja kaytetyssa ajassa. Rahdinkuljettajien nakokulmasta kuljetusten optimointia
voidaan suorittaa tarkastelemalla kaytettyjen reittien tehokkuutta seka maksi-
moimalla kuljetusyksikdiden kapasiteetin kayton. Konkreettisella tasolla nama
toimet voivat sisaltaa esimerkiksi jakelureitin suunnittelun siten, etta kuljetuk-
seen kaytetty ajoneuvo pystyy valttamaan tunnetut ruuhkapisteet reitillaan ja
jakelureitti on suunniteltu niin, etta tehoton, edestakaisin paikasta toiseen aja-

misen maara, on minimoitu. (Osano 2023.)
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Rahdinkuljettajien palveluita kayttavien yritysten nakokulmasta kuljetusten op-
timoinnilla voidaan taas tarkoittaa yhteistyon tekemista yrityksen kuljetustar-
peita mukailevien kumppanien kanssa. Riippuen siitd millaisia palveluita rah-
dinkuljettajalta edellytetaan, lahettaja voi antaa painoarvoa pelkkien edullisten
kuljetuskustannusten lisaksi esimerkiksi kuljetusaikataulujen luotettavuudelle,
rahdinkuljettajan isolle toiminta-alueelle, edistyneille Iahetyksen seurantapal-
veluille ja rahdinkuljettajan suunnalta tulevalle proaktiiviselle asiakaspalvelulle.
|deaalitilanteessa lahettaja saa rahdinkuljettajalta ajantasaista tietoa mahdolli-
sista haasteista ja viiveista kuljetuksen aikana. Tall6in optimoinnilla saavutet-
tavat hyodyt voivat ulottua esimerkiksi kuljetettavan tavaran loppuasiakkaa-
seen asti, koska ajantasainen tieto toimitusketjun tapahtumista on ollut saata-
villa, mika taas voi johtaa kasvaneeseen asiakastyytyvaisyyteen. (Osano
2023.)

4.2.4 Kuljetuskustannukset, kuormatyypit ja hinnoitteluperusteet

Kuljetusten kustannukset muodostuvat monista eri asioista, kuten rahdinkuljet-
tajan palkasta, kaytetyn polttoaineen markkinahinnasta, kuljetukseen annetun
rahdin maaranpaasta, ajallisista menetyksista kuljetuksen aikana esimerkiksi
ruuhkien vuoksi, ja rahdinkuljetukseen kaytetyn ajoneuvon arvon alenemi-
sesta kayton myota (Farahani ym. 2011, 335). Yksittaisen lahettajan tilaaman
kuljetuksen hintaan vaikuttaa liséksi, onko kyseessa taysi- vai osakuorma:
FTL eli Full Truckload vai LTL eli Less than Truckload. Meriteitse kuljetetta-
vassa liikenteessa vastaavat termit ovat FCL eli Full Container Load seka LCL
eli Less than Container Load. (Sandoval 2020.) FTL- ja FCL-kuormien etuna
on yleensa niiden parempi toimitusvarmuus ja tuoteturvallisuus. Tall6in kuljet-
tavaa rahtia ei kasitella matkan aikana uudelleenpuruissa ja -lastauksissa mo-

neen kertaan, jolloin vaurioitumisen riski pienenee.

Kuormia voidaan hinnoitella muutamin eri perustein: kuljetettavan tavaran mit-
tojen (kuutiot, M3), painon (kilogramma, kg) tai maantieliikenteessa rahdinkul-
jettajien kayttaman yksikon, lavametrien (lvm, Idm) mukaan. Hinnoittelupe-
ruste vaihtelee kuljetettavan tavaran maaran, ominaisuuksien ja/tai kaytetyn
kuljetusmuodon mukaan: on sitten kyseessa maantie, meri tai ilmateitse kul-
keva rahti. Esimerkkeina erilaisista kuljetettavista tavaroista ja niiden ominai-

suuksien vaikutuksista kuljetuskustannuksiin voidaan mainita kevyen, mutta
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tilaa vievan tavaran, kuten pumpulin tai raskaiden esineiden, kuten paperirul-

lien kuljetus. (Logistiikan Maailma 2024b.)

Yleisesti ottaen, isokokoiset osakuormat tai tdydet kuormat tulevat lahettajalle
edullisemmiksi kiloa kohti verrattuna pienempiin kappaletavarakuormiin. Kulje-
tuskustannus maaritellaan lahetyksen todellisten- tai laskennallisten kilojen
mukaan kiloluokittain ja lahetyksen painon kasvaessa kustannus per 100 kg

laskee kuvan 3 esimerkin mukaisesti. (Logistiikan maailma 2024b.)

min. 500kg- | 1ton- 2.5 ton- 5ton- 10 ton- 15 ton- 20 ton- FTL
€/13h €/100kg | €/100kg | €/100kg |€/100kg |€/100kg |€/100kg |€/100kg €/

kuorma

Helsinki-Tukholma 180,00 |23,00 18,00 12,50 9,50 7.80 710 6,50 1350,00
Esimerkkind Idhetyksen 0.23€/kg 0,18 €/kg | 0,125€/kg | 0,095 €/kg | 0,078 €/kg | 0,071 €kg | 0,065 €/kg

kilohinta

Tukholma-Helsinki 180,00 | 23,00 18,00 12,50 9,50 7.80 710 6,50 1350,00

Kuva 3. Kustannusten muutos per 100 kg lahetyskoon kasvaessa (Logistiikan maailma
2024b)

Tutkimuksen laskelmissa hinnoitteluperusteena kaytettiin lavametreja. Syina
talle ovat Wipak Oy:n valmistuotteiden luonne lavatavarana ja tutkimuksen
keskittyminen maantiekuljetuksiin. Lavametri on yksikko, jonka avulla voidaan
laskea paljonko lahetettava tavara vie tilaa kuljetusyksikosta. Euroopan alu-
eella yleisesti kaytetyn kuljetusyksikon, eli rekan trailerin koko on standardoitu

seuraavasti:

e Pituus 13,6 m
e Leveys24m
e Korkeus 2,7-3,0 m

Lavametrit lasketaan seuraavalla kaavalla: Tavaran pituus * tavaran leveys /
tavaratilan leveys (2,4 m). Talloin esimerkiksi yhden EUR-lavan, jonka pituus
on 1,2 metria ja leveys 0,8 metria, tarvitsemaksi tilaksi on laskettu yhtaldssa 1:

08m=*12m/2,4m=041lvm (1)

jossa m metri [m]

lvm lavametri [lvm]



18

Kannellisia lavoja voidaan myds pinota keskenaan paallekkain, jolloin yhden
EUR-lavan tarvitsema laskennallinen tila on puolet, eli 0,2 lavametria. Lava-
metreja laskiessa on kuitenkin tarkeaa ottaa huomioon lahetettavan tavaran
paino: yhdelle lavametrille voidaan yleensa sijoittaa maksimissaan 1 850 kg
edesta tavaraa. Jos tavaran paino ylittaa lavametrin maksimikapasiteetin, tilaa
tulee varata lahetykselle enemman kuljetustilausta tehtaessa. (Barra 2023.)
Rahtihinnan laskentatavan havainnollistamiseksi yhtaldssa 2 on laskettu yh-
den EUR-lavan rahtikustannukset kuvassa 3 nakyvien hintojen mukaan Hel-

sinki-Tukholma valilla seuraaviksi:

(0,4 lum = 1850 kg) * 18,00 € = 144 € 2)

Tarvittavien lavametrien lukuarvoa kilogrammoina laskettaessa arvo pyoristyy
lahimpaan 100 kg ylospain, jolloin 0,4 lvm = 740 kg, joka pyoristyy ylospain
800 kg. Hinnoittelun ollessa muodossa € / 100 kg, laskenta voidaan suorittaa
kertolaskulla 8 * 18,00 € = 144 €.

4.2.5 Incoterms

Incoterms, eli toimituslauseke on Railaksen (2020) mukaan kaupankaynnin
yhteydessa kaytetty sanayhdistelma, joka maarittelee vastuiden jakautumisen
myyjan ja ostajan valilla. Naiden kahden tahon valisia vastuita ovat mm. vas-
tuu kuljetuksen jarjestamisesta, kuljetuskustannuksista, mahdollisesta vienti-
ja tuontiselvityksesta seka niin kutsuttu vaaravastuu, joka maarittelee missa
kohdassa kauppatapahtumaa riskit siirtyvat myyjalta ostajalle. Tallainen riski
voi esimerkiksi olla kuljetettavan tavaran vaurioituminen kuljetuksen aikana.
Talldin kaupankaynnin yhteydessa kaytetty Incoterms-lauseke maarittaa

kumpi osapuolista olisi taloudellisesti vastuussa vaurioista.

Opinnaytetyon osana tehdyn tutkimuksen osalta merkittavimmat lausekkeet
ovat DAP eli Delivered at Place, EXW eli Ex Works ja FCA eli Free Carrier.
EXW ja FCA lausekkeiden kohdalla vastuun jakautuessa suurimmaksi osaksi
ostajalle, taman lausekkeet alla toimitetut Iahetykset eivat olleet uudelleen

konsolidointiprosessin piirissa.
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4.2.6 3PL-logistiikka

3PL- eli kolmannen osapuolen logistiikalla tarkoitetaan tilannetta, jossa yritys
hankkii ulkopuolelta osan, tai kaikki logistiset toimintonsa, jotka se on aiemmin
tuottanut itsenaisesti. Isommat logistiikkapalveluja tuottavat yritykset ovat ny-
kyaikana erikoistuneet tarjoamaan monia erilaisia palveluja asiakkailleen.
Nama palvelut voivat sisaltada kaikkea kuljetusten suorittamisesta ja hallin-
nasta varastoinnin toimintoihin, kuten lahtevan ja saapuvan tavaran vastaan-
ottoon, tarkastukseen, kerailyyn, lahetysten konsolidointiin ja lastaukseen.
(Farahani ym. 2011, 72-75.) Opinnaytetydn toimeksiantajan toimintaymparis-
tossa niin kuljetuslogistiikasta vastaavat yritykset kuin ulkoista varastoa ope-
roiva yhteistydokumppani voidaan maaritella 3PL-logistiikan piiriin.

Blanchardin (2021, 173—174) mukaan jopa 70 % yrityksista on valinnut ulkois-
taa yhden tai useamman logistisen toimintonsa nykypaivana. Kolme yleisinta
ulkoistettua toimintoa ovat varastointi, kansainvaliset kuljetukset ja huolinta.
Lisaksi huomattavaa on, etta yli kolmasosa yrityksista on myés omaksunut

cross-docking-menetelman osaksi toimintaansa.

4.2.7 Cross-docking

Cross-docking-kasite tarkoittaa varastonohjaustapaa, jossa varastoon sisaan
tulevat materiaalit ohjataan nopealla aikajanteella ulos varastosta edelleen
asiakkaille. Mallissa varastoa taydentavia tahoja voi olla useampia, jolloin va-
raston ja sen operaattorien tehtavaksi jaa tavaran vastaanotto ja sen ohjaami-
nen edelleen oikeaan paikkaan. Talloin varasto on toimitusketjussa keskipis-
teena, jonka lapi suuri osa tai kaikki materiaalivirrat kulkevat lahettajalta vas-

taanottajalle, kuten kuvassa 4 esitetaan:
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Kuva 4. Suorat toimitukset verrattuna cross-docking-menetelmaan (Farahani ym. 2011)

Cross-docking-varasto on myds pohjaratkaisultaan yleensa suunniteltu palve-
lemaan kuvan 4 oikeassa laidassa esitettya toimintatapaa. Tall6in varasto si-
saltaa useita lastauslaitureita sisaan ja ulos suuntautuvaa materiaalivirtaa var-
ten. Cross-dockingin hyotyina pidetaan yleisesti sen materiaalien varastointiai-
kaa lyhentavaa vaikutusta ja lahetysten kerailyn tarpeen vahenemista. Nama
molemmat hyodyt alentavat logistiikkaan kaytettyja kustannuksia. (Farahani
ym. 2011, 59-61.)

4.3 Tutkimusmenetelmien esittely

Tutkimusta voidaan tehda monien eri strategioiden avulla, ja ne ohjaavat va-
lintoja, joilla tutkimus aiotaan toteuttaa (Jyvaskylan yliopisto 2014). Opinnayte-
tydn osana tehty tutkimus hyddynsi seka maarallisen eli kvantitatiivisen, etta
laadullisen eli kvalitatiivisen tutkimuksen menetelmia. Maarallinen tutkimus
pyrkii selittamaan ilmidita numeerisesti, ja suuntauksen tutkimusmenetelmiin
kuuluvat muun muassa laskenta seka data-analyysi (Jyvaskylan yliopisto
2015). Lisaksi maarallisen tutkimuksen suorittamista suunnitellessa tulee ottaa
huomioon, miten tutkimusaineistoa kerataan. Aineistonkeruun tapoja ovat
muun muassa kyselyt, systemaattinen havainnointi tai aiemmin kerattyjen tut-
kimusaineiston hyodyntaminen. Lisaksi ennen tutkimuksen aloittamista tulee
paattaa, millaisella otannalla aineistoa kasitellaan. Erilaisia otantamenetelmia
ovat kokonais-, systemaattinen- ja ositettu otanta, seka yksinkertainen satun-

naisotanta etta ryvasotanta. (Vilkka 2021.)

Laadullinen tutkimus puolestaan pyrkii ymmartamaan mm. tutkittavan kohteen

laatua ja ominaisuuksia (Jyvaskylan yliopisto 2021). Tutkimusmenetelman
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avulla voidaan esimerkiksi suorittaa kyselyita, joiden avulla tutkitaan kokemus-
ten ja kasitysten merkityksia. Laadullinen tutkimus keskittyykin mittaamaan,
miten tutkittava asia tulkitaan, jolloin ihmisten mielipiteet, aiempi kokemus ja
ymmarrys kasiteltdvasta aiheesta saattavat vaikuttaa saataviin tuloksiin. Yksi-
oikoista totuutta ei siis valttamatta lIoydeta laadullisen tutkimuksen avulla.
(Vilkka 2021.)

5 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

Tutkimus toteutettiin toimeksiantajalta kayttoon saatua, aiempaa aineistoa
hyoddyntamalla. Tutkimusmenetelmina kaytettiin niin maarallista kuin laadul-
lista tutkimusmenetelmaa: maarallisen menetelman tunnusmerkkien taytty-
essa niin tehdyn datan kasittelyn ja analyysin kuin tutkimusaineiston keruun
osalta. Maakohtaisten esimerkkilaskelmien kohteiden valintaan kaytettiin sa-
tunnaista ryvasotantaa, joka oli sopivin maarallisen tutkimuksen otantamene-
telmista ottaen huomioon halutun tarkkuustason seka aineiston koon (Vilkka
2021). Laadullisen tutkimusmenetelman mukaisia osia tutkimuksesta vastasi
Wipak Oy Nastolan ja Valkeakosken toimihenkildille tehty haastattelu, jonka
pohjalta kerattiin kommentteja liittyen kehitysehdotukseen. Haastateltavia va-

littiin yrityksen kuljetus-, tuotannonsuunnittelu ja asiakaspalveluosastoilta.

5.1 Datan kasittely ja analysointi

Seuraavassa kappaleessa kuvataan koko data-analyysiprosessi vaiheittain.

Prosessin kuvauksen helpottamiseksi on myos laadittu kuvan 5 kaavio:

. . Dataraporttien — i z
Data-analyysiprosessi Datan vienti Exceliin Datan suodattaminen
hakeminen SAP BO:sta

1

Konsolidointimahdollis Esiiassnianten ik Yhteisten asiakkaiden
= e ¥ otantamenetelmaa maakohtaisesti 2 :
uuksien jalkianalyysi hyddyntaen tunnis taminen

Tutkimustulosten
analysointi

A Vertailu
kuljetuskustannusten e
IZhtétilanteeseen
askenta

Kuva 5. Prosessikuvaus tutkimuksen data-analyysista

Aiemmin esitellyn tutkimuskysymyksen ratkaiseminen aloitettiin hakemalla tar-
vittava data yhden vuoden ajalta toimeksiantajan SAP Business Objects-ohjel-

masta. Valituksi tutkittavaksi aikaikkunaksi valittiin vuoden 2019 data, koska
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vuosien 2020-2022 rahtihinnat heilahtelivat rajusti pandemian vaikutuksen ta-
kia, kuten luvussa 3 jo mainitaan tutkimuksen rajauksista kerrottaessa. Ohjel-
misto on yrityskayttéon tarkoitettu tyokalu, jonka avulla yritykset voivat jakaa,
visualisoida seka tehostaa dataraportointiaan (What is SAP BusinessObijects
Business Intelligence s.a.). Ohjelmistosta saatavat raportit olivat haastavia
suodattaa johtuen jarjestelman kayttoliittyman rajoitteista, joten ratkaisuksi va-
littiin vieda data Microsoftin Excel-taulukkolaskentaohjelmaan. Tama oli teh-
tava myos sen vuoksi, ettd SAP BO ei sallinut Iahetystietojen ja niiden kustan-

nusten tarkastelua yhden raportin avulla.

Kahden SAP BO-raportin Exceliin viennin jalkeen oli vuorossa niin kutsutun
raakadatan suodattaminen: datasta haluttiin pois tarpeettomat tiedot kasitelta-
van maaran ollessa lahes 10 000 rivia. Tutkimuksen kannalta merkityksetto-
maksi tiedoksi tunnistettiin mm. tehtaiden synnyttaman jatteen kierratykseen
liittyvat kuljetukset seka Incoterms-toimituslausekkeilla EXW ja FCA olleet toi-
mitukset. Naissa asiakas oli vastannut kuljetuksen jarjestamisesta, jolloin kul-
jetuksen kustannukset olivat myds asiakkaan vastuulla ja taten olisivat mah-

dollisesti vaaristaneet tutkimuksen tuloksia.

Tarpeettomien rivien ulos rajaamisen jalkeen kaksi SAP BO-ohjelmistosta
ajettua raporttia yhdistettiin Excelin VLOOKUP-funktion avulla. VLOOKUP ha-
kee yhdistettavista taulukoista l16ytyvan yhteisen tekijan avulla halutun tiedon
samaan taulukkoon. Tutkimuksen kontekstissa tama tyovaihe oli pakollinen
silla lahetykset yksildinyt SAP:n Shipment-numero ja kyseisen kuljetuksen
kustannustieto 16ytyivat alun perin eri raporteilta, jonka vuoksi datan kasitte-
lyssa ei olisi paasty etenemaan. Tassa kohtaa myds havaittiin, etta tieto eri
asiakaslahetysten lastauspaivasta olisi oltava raportilla yksityiskohtaista las-
kentaa seka analysointia varten, ja se lisattiin samaa aiemmin esiteltya Excel-

funktiota hyodyntamalla.

Seuraavaksi datasta tuli tunnistaa Wipak Oy Nastolan ja Valkeakosken yhtei-
set asiakkaat. SAP-toiminnanohjausjarjestelmassa jokainen asiakas ja heidan
toimipisteensa saa oman, uniikin numeronsa, jota hyddynnettiin yhteisten asi-
akkaiden tunnistamisessa. Valkeakosken ollessa Wipak Oy:n tehtaista pie-
nempi vuosittaisen lahetysvolyymin mittarilla: loogisinta oli [ahtea tutkimaan,
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mitka Valkeakosken asiakkaista tilasivat myos Nastolan tehtaalla valmistetta-
via materiaaleja. Havaittavissa oli, etta suuri osa Wipak Valkeakosken asia-

kaskunnan toimitusosoitteista oli samoja Nastolan tehtaan kanssa.

Kun kuljetuskustannukset ja yhteiset asiakkaat oli tunnistettu, seuraavana
vuorossa oli datan jasentaminen pienemmiksi ja helpommin hallittavissa ole-
viksi kokonaisuuksiksi. Tama tehtiin hyddyntamalla Excelin Pivot-taulukkotoi-
mintoa, joka mahdollisti maa- tai asiakaskohtaisen lahetysten tarkastelun.
Tassa tutkimuksen vaiheessa voitiin kuitenkin jo tunnistaa, etta suurin potenti-
aali konsolidoinnille 16ytyi Wipakin eri yksikdiden valisesta- ja kotiinkutsume-
netelmalla asiakkaille toimivista lahetyksista: syyna molemmissa oli niiden

joustavampi aikataulu.

Yksikoiden valisessa liikenteessa valmistuotteita lahetetaan yleisesti ottaen
sita mukaa, kun naista saadaan muodostettua taysia kuljetusyksikoita. Kotiin-
kutsutilauksissa taas voidaan olettaa, etta asiakkaalle valmistettu tuote oli jo
varastossa valmiina ja taten tuotannosta valmistumisen ajankohtaa ei tarvin-
nut ottaa huomioon konsolidointia tehtaessa. Viela ennen varsinaisten kustan-
nuslaskelmien tekoa oli paatettava, minka maiden ja asiakkaiden avulla las-
kelmia tehdaan. Rajaukseen kaytettiin Wipak Oy:n suurimpia toimitusmaita ja
niista poimittiin satunnaista ryvasotantamenetelmaa apuna kayttaen asiakkaat

tai maiden omat Wipak-yksikot tarkempaa tutkintaa varten.

5.2 Maakohtaiset esimerkkilaskelmat

Datan kasittelyn jalkeen tutkimuksessa siirryttiin laskelmiin. Kun tiedossa oli
Wipak Nastolan ja Valkeakosken yhteiset asiakkaat seka suurimmat toimitus-
maat ja lahetysten lastauspaivat: voitiin konsolidointimahdollisuuksia tutkia
esimerkkiasiakkaiden vuoden aikana lahteneiden lahetysten avulla. Esimerkki-
asiakkaita ja maita valittiin laskentaan 11 kappaletta: osan ollessa varsinaisia
Wipak Oy:n asiakkaita, ja osan ollessa Wipak Groupin sisaisia kuljetuksia. La-
hetykset listattiin aikajarjestykseen vanhimmasta uusimpaan ja konsolidoitiin
uudelleen teoreettisella tasolla lastauspaivan mukaan. Erot lastauspaivissa
maariteltiin 1—4 paivan erotukseksi, jolloin valmistuotteen voitiin olettaa olevan

valmis lahetettavaksi samaan aikaan.
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Syina lastauspaiviin sallittuun erotukseen tutkimuksessa oli seuraava: esimer-
kiksi kotimaan sisaisessa liikkenteessa lahetysten noudot ja kuljetukset tapah-
tuvat joka arkipaiva maanantaista perjantaihin, kun taas ulkomaan liiken-
teessa toimitaan usein viikkolahtdperiaatteella. Tama tarkoittaa tilannetta,
jossa Suomesta ulospain suuntautuu kuljetuksia yksi tai kaksi kertaa arkiviikon
aikana eri maihin. Rahdinkuljettajat voivat silti noutaa tavaraa lahettgjilta lapi
viikkon, mutta kuljetukseen annettu tavara voi odottaa rahtiterminaaleissa vii-
koittaista laht6aan muutaman paivan. Myés Suomen maantieteellinen sijainti
vaikuttaa toimintamalliin, koska maata ajatellaan usein logistiikassa saarena:
tarkoittaen etta trailerien kuljetukset Suomesta manner-Eurooppaan hoidetaan

meriteitse laivalahtéjen mukaan.

Teoriatasolla tehdyn uudelleen konsolidoinnin jalkeen isommiksi kokonaisuuk-
siksi yhdistetyille Iahetyksille laskettiin uudet kuljetuskustannukset. Tahan hyo-
dynnettiin toimeksiantajan yhteistydokumppaneiltaan saamia rahtihintoja. Rahti-
hinta maaritettiin esimerkkilaskuissa lahetykseen tarvittavien lavametrien mu-
kaan, jolloin kustannusten laskemisessa otettiin huomioon lavojen kokonais-
paino. Luvussa 4.2.4 esitetyn teorian mukaisesti yhdelle lavametrille ei saa
kohdistaa yli 1 850 kg kokoista massaa, jolloin raskaampien tuotteiden las-

taustapa tuli huomioitua myos esimerkkilaskuissa.

Uusien lahetyskohtaisten kuljetuskustannusten laskemisen jalkeen kustannuk-
sia verrattiin lahtotilanteeseen jokaisen esimerkkimaan ja asiakkaan kohdalla.
Lasketut sdastopotentiaalit taulukoitiin yhteen, jonka jalkeen saastdpotentiaa-
lia ja esimerkkiasiakkaan tutkimusvuoden lahetysten volyymia verrattiin koko
maan vuosittaiseen lahetysvolyymiin prosenttitasolla. Esimerkkiasiakkaiden
prosenttiosuuden ja saastopotentiaalin avulla laskettiin maakohtainen saasto-
potentiaali, joka kattoi kaikki maan asiakkaat. Taten valtyttiin tarkastelemasta
jokaista asiakasta jokaisessa tutkimuskohteena olleessa maassa, mika olisi

nostanut kasiteltavan datan maaraa moninkertaiseksi.

6 TULOSTEN ANALYSOINTI

Tutkimuksen tuloksena saatu esimerkkiasiakaskohtainen saasto on esitelty

taulukossa 1 asiakkaalle menneiden lahetysten kilomaaran ja maakohtaisen
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volyymin osuuden rinnalla. Kaytetyt esimerkkimaat ja asiakkaat on salattu

tyon toimeksiantajan pyynnosta:

Taulukko 1. Lasketut saastot, tutkitun vuoden lahetysten volyymi ja maakohtainen prosentti-
osuus

Esimerkkiasiakkaan avulla lasketut  Esimerkkiasiakkaan Osuus maan
sadstot Ighetysvoluumi (kg) voluumista (%)
Asiakasmaa 1 277744 € 73 59519 4%
Asiakasmaa 2 312543 € 111 864,05 16 %
Asiakasmaa 3 75146 € 64 173,06 3%
Asiakasmaa 4 215639 € 182 470,95 40 %
Asiakasmaa 5 23 676,53 € 1393 837,26 33 %
Asiakasmaa 6 3 136,00 € 202114970 93 %
Asiakasmaa 7 806931€ 1 890 589,66 1%
Asiakasmaa 8 221532 € 232 678,30 73 %
Asiakasmaa 9 466441 € 2244 341 33 100 %
Asiakasmaa 10 o 98,05 € 1 007 659,40 100 %
Asiakasmaa 11 8001,20€ 761 29533 100 %
Total: 58 475,44 € |

Kuten taulukosta kay ilmi: tutkittujen kohteiden valilld on suuria eroja niin uu-
delleen konsolidoinnin tuloksena saatujen saastdjen, vuosittaisen kilomaaran
kuin maakohtaisen osuuden osalta. Esimerkkimaiden 5—11 osalta ero on seli-
tettavissa valitun tutkimuskohteen osalta: naiden ollessa Wipak Groupin muita
yksikoita. Syyna tahan valintaan oli tutkimuksen aikana tehty havainto, jonka
seurauksena huomattiin, etta suurin osa Wipak Oy:sta lahtevista lahetyksista
maihin, joissa yrityksella on tehdasyksikkd, suuntautuvat kyseisen maan teh-
taalle tai ulkoiseen varastoon. Tavara kulkeutuu sitten eteenpain kyseisen
maan asiakkaille kotiinkutsumenetelmalla. Huomattavaa on myos uudelleen
konsolidoinnin tuloksena syntyneiden saastdjen maara: maiden 5-11 kohdalla
saasto on kohtalaisen pieni verrattuna vuosittaiseen volyymiin kiloina. Tama
havainto on samansuuntainen luvussa 3 tehdyn ennakko-olettamuksen
kanssa, etta Wipak Groupin sisaiset kuljetukset ovat valmiiksi pitkalle optimoi-
tuja. Valinta sisaisten kuljetusten tutkimiseen tehtiin kuitenkin syysta, etta joi-
denkin maiden kohdalla Wipak Nastolalla ja Valkeakoskella saattoi olla hyvin
vahan, tai ei yhtaan yhteista toimitusosoitetta kyseessa olevan maan Wipak-
yksikon ulkopuolelta tai Iahetysten volyymi oli tutkimuksen kannalta riittama-

ton.
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Taten tutkimuksen pohjalta mielenkiintoisimmiksi kehityskohteiksi nousivat
esimerkkimaat 1—4: naiden esimerkkiasiakkaina kaytettiin muutamia Wipak
Oy:n asiakkaita, joiden osuus koko maan volyymista oli hyvinkin vaihteleva.
Taulukosta 2 voidaan nahda, etta teoreettisella tasolla voitaisi ideaalitilan-
teessa saavuttaa suhteellisen suuriakin kustannussaastoja tutkitun asiakkaan

maakohtaista osuutta apuna laskennassa kayttaen:

Taulukko 2. Esimerkkimaiden 1—4 avulla laskettu teoreettinen maakohtainen saasto

Esimerkkiasiakkaan avulla lasketut Teoreettiset maakohtaiset s33stét  Esimerkkiasiakkaan Osuus maan Maakohtainen yhteisten
sadstot I&hetysvoluumi (kg)  voluumista () asiakkaiden voluumi (kg)
Asiakasmaa 1 2 777,44 £ Asiakasmaa 1 72961,35€ 73 595,19 4 % 1933 292,55
Asiakasmaa 2 312543 € Asiakasmaa 2 1914541 € 111 864,05 16 % 685 244,20
Asiakasmaa 3 751,46 € Asiakasmaa 3 2319125€ 654 173,06 3% 14980 482,90
Asiakasmaa 4 2 156,39 £ Asiakasmaa 4 532761€ 182 470,95 40 % 450 815,62

Asiakasmaiden 1-4 kohdalla on kuitenkin huomioitava, ettéa esimerkkiasiak-
kaat olivat eri luonteisia toiminnaltaan: esimerkiksi maan 4 kohdalla kaytetty
esimerkkiasiakas toimii varastona, josta materiaaleja jaetaan edelleen pie-
nemmille asiakkaille maan sisalla. Tama tarkoittaa, ettd saadut tulokset esitta-
vat ideaalitilannetta, jolloin esimerkkiasiakkaalle tehtya uudelleen konsolidoin-
tiprosessia ei voitaisi kopioida ja soveltaa suoraan muiden asiakkaiden koh-
dalle.

Lisasyita miksi yksi esimerkkilaskenta ei valttamatta kuvaa koko maan tilan-
netta on mahdollisesti erilainen materiaalien pakkaustapa. Osa tuotteista voi
olla pakattuna kannellisille lavoille ja osaa taas ei voida mahdollisesti lastata
paallekkain: syyna talle voi joko olla lavakannen puuttuminen tai materiaalin
paino, jolloin luvussa 4.2.4 esitetty lavametripaino (maksimi 1 850 kg) ylittyisi.
Huolimatta edella mainituista seikoista, laskennan tuloksena saatu koko maan
saastoprosentti osoitti eniten potentiaalia maiden 1-4 kohdalla kuten taulu-
kosta 3 nahdaan: sen vaihdellessa naiden maiden kohdalla 15-28 prosentin

valilla.
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Taulukko 3. Koontindkyma laskennan tuloksista

Esimerkkiasiakkaan avulla
lasketut sa@stot

Asiakasmaa 1
Asiakasmaa 2
Asiakasmaa 3
Asiakasmaa 4
Asiakasmaa 5
Asiakasmaa 6
Asiakasmaa 7
Aslakasmaa 8
Asiakasmaa 9

277744 € Asiakasmaa 1
312543 € Asiakasmaa 2
751,46 € Asiakasmaa 3
2156,39€ Asiakasmaa 4
23 676,53 € Asiakasmaa 5
3 136,00 £ Asiakasmaa 6
8069,31£ Asiakasmaa7
2215,32€ Asiakasmaa 8
4 664,41 € Asiakasmaa 9

Teoreettiset maakohtaiset
sEastot

72961,35€
1914541 €
23191,25¢€
5327,61€
2859883 €
3386,19€
11359,35¢€
3043,52€
468298 €

Koko maan  Esimerkkiasiakkaan Osuus maan  Maakohtainen yhteisten Maakeohtainen yhteisten  Rahtikusta
saastd (%) Iahetysvoluumi (kg) voluumista (3) asiakkaiden voluumi (kg) asiakkaiden kustannus (€) nnus (€/kg)

24 %

73 585,19

4 %]

193312982,55

305777,75€

0,16€

17 %

111 864,05

16 %)

685 244 20|

114059,21 €

28 %

64 173,06

3%

1980 482,90

81997,15¢€

15%

182 470,95

40 3|

450 815,62

34995,19¢€

9 %)

1393 837,26

83 %)

1683 613,06

32475830 €

2 %)

202114970

93 %]

2 182 399,92

163 228,73 €

5%

1890 589,66

71 %

266142665

235270,65€

8%

232 678,30

73 %

319 665,27

37 339,05 €

2 %)

2244 341,33

100 %

2253 275,32

21157363 €

Asiakasmaa 10 - 98,05 € Asiakasmaa 10 -98,05€ 0% 1007 659,40 100 %, 1007 655,40 117 065,81 € 012¢€

Asiakasmaa 11

800120 £ Asiakasmaa 11 8001,20€ 15 % 76128533 100 % 76128533 53 392,51 007€

Total: Total: Total:

9 983 654,22 15919 170,22

Total: 58 475,44 € Total: 179 599,64 € 1669 457,76 €

Viimeisena tehtyna havaintona huomattiin, etta tutkitun yhdentoista suurim-
man maan yhteisten asiakkaiden volyymi kiloina kattoi 92,2 % koko yhteisten
asiakkaiden volyymista, joka oli yhteensa noin 17 300 000 kg tutkitun vuoden
osalta. Taman seurauksena yhtalolla 3 voitiin viela laskea uudelleen teoreetti-
set maakohtaiset saastot tilannetta varten, jossa tutkimus ulotettaisi koske-
maan pienimpiakin maita. Tallin on toki oletettava, etta toimitaan niin kutsu-
tussa ideaalitilanteessa, jossa konsolidoinnin tiella ei ole materiaalin valmistu-
misen viivastyminen, paalle lastausmahdollisuuden puuttuminen ym. edella

mainitut seikat.

179599,64 € /0,922 = 194 793,53 € (3)

|deaalitilanteessa voitiin siis todeta, etta vuonna 2019 lahetysten konsolidoin-

nilla olisi voitu saavuttaa noin 200 000 euron suuruiset bruttosaastot kuljetus-

kustannuksissa. Tahan lukuun ei kuitenkaan ole huomioitu Wipak Oy Valkea-

koskelta tarvittavia valmistuotteiden siirtoja yhteiseen ulkoiseen varastoon, jol-
loin todelliset nettosaastot ovat pienemmat.

7 TULOSTEN ESITTELY TOIMEKSIANTAJALLE JA SAATU PALAUTE

Tutkimus ja sen myo6ta saadut tulokset esiteltiin neljalle Wipak Oy:n toimihen-
kilolle, jotka tyoskentelevat niin Nastolan kuin Valkeakosken tehtailta kasin.
Naiden henkildiden tehtavat jakautuivat seuraavasti: kaksi heista toimi kulje-
tussuunnittelijoina, yksi toimi asiakaspalvelijana ja yksi tuotannonsuunnitteli-
jana. Tulosten esittelyn kohteiksi valittiin henkilét, joiden tydnkuva heijasteli
tutkimuksen aihealuetta tilaus-toimitusketjussa. Tutkimusprosessin ja tulosten
esittelyn jalkeen naille henkildille suoritettiin lyhytmuotoinen haastattelu kol-
men kysymyksen avulla, josta saatujen kommenttien perusteella tulosten to-

teutuskelpoisuutta voitiin arvioida entisestaan. Osa kysymyksista oli samoja
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riippumatta henkilon tyotehtavasta, mutta osa oli yksiloity tyotehtavan mu-

kaan. Kysymysten aiheita olivat muun muassa:

e Vaikutus paivittaiseen tyontekoon: aiheuttaisiko kahden tehtaan lahe-
tysten konsolidointi kuinka paljon lisatyota.

e Kuljetussuunnittelun nakemys siita, kuinka paljon tutkimuksen esimerk-
kimaiden lahetyksista meni jo taysina kuljetusyksikoina.

¢ Millainen kuva asiakaspalvelulla oli tilausjakaumasta suorien asiakas-
toimitusten ja kotiinkutsumenetelmalla toimivien lahetysten osalta.

e Nastolan ja Valkeakosken tehtailla samalle asiakkaalle valmistettavien
materiaalien tuotannosta valmistumisen samanaikaisuus: voidaanko
asiaa ohjata kuinka tehokkaasti tuotannonsuunnittelussa.

Suurimmaksi huolenaiheeksi jokaisella haastatellulla nousi se, olisivatko ma-
teriaalit valmiita oikea-aikaisesti tuotannosta, jotta materiaalien siirtoon Val-
keakosken tehtaalta ulkoiseen varastoon jaa aikaa riittavasti. Taman lisavai-
heen arvioitiin tuottavan lisatyota erityisesti Valkeakosken tehtaalla, jossa kau-
empana tehtaasta sijaitsevan ulkoisen varaston toimintamalli olisi uusi. Haas-
teita arvioitiin myos syntyvan tilausten jo valmiiksi tiukoista aikatauluista eten-
kin suorien asiakastoimitusten osalta. Aihe kuitenkin jakoi mielipiteita haasta-
teltavien osalta: osan mielestd materiaalit valmistuvat paasaantoisesti ajal-

laan, eika siirto Valkeakoskelta yhteiseen varastoon aiheuttaisi lisdhaasteita.

Lisdhuomioina mainittiin tutkimuksen esimerkkimaiden 1—4 kohdalta valmiiksi
taysien kuormien pienehkdé maara. Lisaksi tuotannonsuunnittelusta kommen-
toitiin, ettd Nastolan ja Valkeakosken valista tuotantoa samoille asiakkaille ei
ole optimoitu toimimaan samanaikaisesti, tilausten ollessa eri tehtaille yksilGi-
tyja. Taten haastateltavien mielesta potentiaalisin kahden tehtaan valilla kon-
solidoitava materiaalivirta olisivat yhteiset asiakkaat, jotka toimivat kotiinkutsu-
menetelmalla. Samanlainen havainto oli tehty tutkimuksen aikana, kuten lu-

vussa 5.1 mainitaan.

8 KEHITYSEHDOTUS

Tutkimuksen aikana tehtyjen havaintojen, tulosten analysoinnin ja haastatelta-
vilta saatujen kommenttien avulla tehtiin kehitysehdotus, jossa esimerkkimaan
1 lahetysten yhdistaminen nahdaan potentiaalisimmaksi kohteeksi konsoli-
doinnin tehostamiselle ja kuljetuskustannussaastojen hakemiselle. Syina ta-
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han ovat data-analyysin ja laskennan tuloksena saadut teoreettiset maakoh-
taiset saastot (Taulukko 3, s. 27) jotka olivat lahes 73 000 € suuruiset. Tahan
on syyna se, ettda maa ei kuulu Euroopan Unioniin, jolloin jokainen lahetys on
tullattava. Tullauskulujen ollessa kiinteat lahetyksen koosta riippumatta: kus-
tannukset vahenevat automaattisesti, jos vuosittainen lahetysmaara vahenee,
mutta samaan aikaan lahetyksen koko kasvaa. Tallgin kiinteiden tullauskulu-
jen maaran lisaksi yleiset kuljetuskustannukset (€ / kg) laskevat, kuten luvussa

4.2.4 asia on selitetty.

Kehitysehdotus esitettiin myods tyon ohjaajalle toimeksiantajan puolelta, ja esi-
merkkimaan 1 materiaalien valmistumista tutkittiin ja analysoitiin viela yh-
dessa, jotta nettosaastot saatiin laskettua. Nettosaastailla tarkoitetaan saas-
tettya rahasummaa, josta on vahennetty Valkeakoskella valmistettavien mate-
riaalien siirtokulut seka varastointikulut ulkoisessa varastossa. Havaintona
tehtiin, etta maan 1 asiakkaiden materiaalien keskimaarainen varastointiaika
oli seitseman vuorokautta, jolloin voitiin olettaa myds suorien asiakastoimitus-
ten ehtivan valmistua ajoissa konsolidointiprosessia ajatellen. Materiaalisiir-
roista ja varastoinnista laskettiin aiheutuvan noin 15 000 € suuruiset kulut, jol-
loin nettosaastoksi jai noin 58 000 €. Tarkempi laskelma varastointi- ja kulje-

tuskuluineen on jatetty avaamatta sen salatun luonteen vuoksi.

9 JOHTOPAATOKSET

Tutkimustuloksia tarkastellessa ja niita peilattaessa asetettuun tutkimuskysy-
mykseen: Tulisiko Wipak Oy:lle kustannussaastoja, jos Valkeakosken tehtaan
lahetyspaikka olisi samassa paikassa kuin Nastolan tehtaan, voidaan todeta,
ettd kustannussaastdja on saavutettavissa, mutta niiden kokoluokka on varsin
pieni ja osittain tuntematon taman tutkimuksen pohjalta. Tehty tutkimus on
viela ollut varsin pintapuolista, johtuen kasiteltdvan datan suuresta maarasta.
Tutkimusprosessin aikana on myos havaittu, etta tilaus-toimitusketjun 1ahtdlo-
gistiikkaa edeltavien prosessien toimintaa tulisi tarkastella ja tarvittaessa opti-
moida, jotta kustannussaastoihin kuljetuskustannusten saralla paastaan luo-
tettavasti: pelkasta logistiikan nakokulmasta lahetysten konsolidoinnin kehitta-
mista on hankala toteuttaa. Esimerkkina tasta on tutkimustulosten esittelyssa

saatu kommentti siita, ettda Nastolan ja Valkeakosken tuotanto voi edeta eri
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tahdissa samalle asiakkaalle valmistettavien materiaalien osalta, jolloin yhteis-
tyota tuotannonsuunnittelun kanssa tarvitaan aikataulujen yhtenaistamiseksi.
Kehitysehdotuksen tuloksena lahetysten yhdistelya Nastolan ja Valkeakosken
valilla on pilotoitu, mutta se, onko konkreettisia kustannussaastoja saavutettu

jaa nahtavaksi toiminnan ollessa viela pienimuotoista.

Tutkimuksen pintapuolisen luonteen vuoksi, prosessin aikana on myds tehty
muutamia olettamia, mika lisda saatujen tulosten epaluotettavuutta. Esimerk-
keina tasta on tehty laskenta maakohtaisten esimerkkiasiakkaiden osalta: da-
tan ollessa muutaman vuoden vanhaa, osa siita oli jo arkistoitunut toiminnan-
ohjausjarjestelman lokeihin, jolloin muun muassa lavojen paallekkain lastauk-
sen sopivuutta jouduttiin arvioimaan pitkalti lavapainon pohjalta. Myds olet-
tama siita, etta toimet tapahtuvat ns. ideaalitilanteessa jattavat tutkimustulos-

ten tarkkuuden kannalta toivottavaa.

Esimerkkiasiakkaita olisi myds voitu valikoida tarkemmin maan sisalla, esimer-
kiksi niiden merkittdvyyden kannalta Wipak Oy:n asiakasluokittelussa. Tahan
vaiheeseen olisi myos voinut sisallyttaa syvemmin maarallisen tutkimuksen
otantamenetelmia, jotka luvussa 4.3 esitellaan. Tutkimuksessa tehty lahetys-
ten teoreettinen uudelleen konsolidointi itsessaan oli toimiva menetelma, joh-
tuen tyon tekijan omasta kokemuksesta kuljetussuunnittelijana opinnaytetyon
toimeksiantajan palveluksessa, jolloin toimintatavat seka osa valmistuotteista

ja niiden ominaisuuksista olivat jo entuudestaan tuttuja.

Tutkimuksen yhdeksi isoksi onnistumiseksi mainittakoon Wipak Oy Nastolan
ja Valkeakosken yhteisten asiakkaiden tunnistaminen data-analyysia tehta-
essa: ennen tutkimuksen aloittamista yhteisista asiakkaista voidaan sanoa ol-
leen kasitys, etta niitd on, mutta kokonaismaara yllatti suuruudellaan. Tutki-
mustulos myds vahvisti ennakko-olettamukset Wipak Oy:sta ulos suuntautu-
vien sisaisten kuljetusten hyvalla tasolla olevasta lahetyksen keskipainosta,
jolloin tutkimuksen mahdollista syventamista varten nama voitaisi rajata suo-

raan aihealueen ulkopuolelle.
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10 JATKOKEHITYSMAHDOLLISUUDET

Tutkimuksella on saatu alustava yleiskatsaus lahetysten konsolidointimahdolli-
suuksista, mutta tarkempia tuloksia varten analyysia tulisi syventaa esimer-
kiksi kattamaan useampia asiakkaita per tutkittu maa. Talldin laskenta saavu-
tettavissa olleista kuljetuskustannussaastoista olisi todenmukaisempi, koska
eri asiakkailla voi olla erilaiset tilausrytmit, tuotteet ja niiden yhteen lastaus-
mahdollisuudet. Lisaksi nk. lastauspaivien erotuksen tarkkuutta (luvussa 5.2)
tulisi huomioida enemman. Tahan kehitysehdotuksena on maan oman Iahto-
paivakalenterin tarkempaa hyoddyntamista, kun jo lahteneita lahetyksia analy-
soidaan. Kotimaan liikenteen osalta tehdyssa tutkimuksessa kaytettiin oikeaa
paivan tarkkuutta, koska lahetykset liikkuvat maan sisalla joka arkipaiva. Ulko-
maan kuljetuksissa variaatiota on kuitenkin enemman viikonpaivien, joille 1ah-
dot osuvat ja viikoittaisten lahtdjen maaran vaihdellessa eri maita kasitelta-
essa. Lisaksi rahdinkuljettajilla saattaa olla pienia eroavaisuuksia omissa vii-

koittaisissa lastauskalentereissaan.

Toinen jatkokehitysmahdollisuus olisi jatkaa lahetysten konsolidoinnin pilotoin-
tia tehdyn tutkimuksen tulosten pohjalta: esimerkkimaiden 1—4 kohdalla on jo
tunnistettu niiden prosentuaalinen saastopotentiaali luvussa 6, ja luvun 7 tu-
losten esittelyn ja kaydyn keskustelun pohjalta on huomattu, etta naissa
maissa taydet kuormat ovat melko harvassa. Talléin Iahetysten keskipaino on
pienempi ja yhdistelya olisi melko varmasti tehtavissa, mutta selvitettavaksi

jaa, onko se kustannusten kannalta jarkevaa.

11 OPINNAYTETYOPROSESSIN ITSEARVIOINTI

Opinnaytetyoprosessi alkoi toden teolla joulukuun 2023 alussa. Aihe tydlle oli
jo pidempaan tiedossa, mutta varsinaisen tekoprosessin aloittaminen kesti pit-
kan tovin tdiden ohella. Tydpaikan ja opinnaytetyon toimeksiantajan ollessa
sama, tasta kuluneesta ajasta on kuitenkin ollut hyotya tekijan oppiessa tunte-
maan perusasiat muutaman opinnaytetydn aihealueen prosesseista. Tutki-
mussopimuksen ja -suunnitelman teko oli kohtuullisen suoraviivaista, koska
aihetta oli jo kypsytelty pidemman aikaa. OpinnaytetyOprosessin ensimmaisen
osan, eli ideoinnin ja suunnittelun kannalta tyo olisi kannattanut aloittaa aiem-
min, jotta muiden opinnaytetdiden seminaariesityksia olisi paassyt seuraa-

maan mahdollisimman varhaisessa vaiheessa. Koska opinnaytetydprosessi
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osui paaosin vuoden 2023-2024 vaihteen ymparille: ensimmainen seminaari
osui vasta tammikuun 2024 lopulle, mika aiheutti sen, ettei prosessissa edetty
taysin loogisessa jarjestyksessa. Talldéin omaa opinnaytety6ta oli jo kirjoitettu
osa ja tutkimusosuus oli tehty, jolloin seminaarin aikana muiden esityksista

nousseita ideoita ei voitu enaa taysin implementoida omaan tyohon.

Opinnaytetyon ohessa tehty varsinainen tutkimus data-analyysin muodossa oli
uusi kokemus tyon tekijalle, eika prosessi olisi varmasti edennyt ilman toimek-
siantajan puolelta saatua tukea. Selkeasti asetellusta tutkimuskysymyksesta
huolimatta, punainen lanka tutkimukselle oli kadota moneen kertaan kasitelta-
van datamaaran vaikutuksesta. Lisaksi tydaikaa meni hukkaan pariin ottee-
seen, koska varsinaisesta pohjatiedostosta jai puuttumaan jokin tarkea tieto,
mika piti jalkikateen sisallyttda muun datan yhteyteen. Prosessi oli kuitenkin
opettavainen, ja lisasi tekijan ymmarrysta esimerkiksi Excelin edistyneempien
toimintojen kaytosta.

Tiedonhaku opinnaytetydn aihepiiristda muodostui kohtuullisen vaikeaksi tyo-
vaiheeksi, koska tietoa oli joskus niukasti saatavilla suomen kielella. Tama
johti siihen, etta teoreettisen viitekehyksen koostaminen oli melko hidasta,
etenkin ajantasaisten lahteiden I6ytamisen kannalta. Monen viitekehyksessa
esitellyn kasitteen selitys pitikin hakea ammattikorkeakoulun kirjaston tietokan-
tojen kautta E-kirjoista. Lisaksi aiemman tutkimustiedon I6ytaminen oli joskus
hankalaa: johtuen siita, etta itse tutkimukset olivat tiivistelman ulkopuolelta lu-
kittu maksumuurin taakse. Logistisia aiheita internet-hakukoneista etsittaessa
vaaran paikkana ovat myods monet logistiikkapalvelujen tuottajien sivut, joissa
asia esitetaan omia etuja korostaen. Tama on toki ymmarrettavaa, koska

nama yritykset koittavat sivujensa kautta myyda palvelujaan.

Muutoin opinnaytetyon raportointi sujui kohtuullisen hyvin: ajankaytollisesti
tyon tekeminen on toki ollut haastavaa, koska suuri osa tyosta on tehty iltaisin
toiden ohella. Raportoinnin onnistumisessa isossa osassa onkin ollut opinnay-
tety6ta ohjanneelta opettajalta saatu suoraviivainen palaute palavereissa,
seka tutkimussuunnitelman ja opinnaytetydn keskeneraisista versioista saadut
kommentit prosessin eri vaiheissa. Taman avulla puutteiden ja ongelmakoh-

tien korjaus sujuikin mutkattomasti.
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