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Opinnaytetyo tehtiin syksylla 2015 toimeksiantona DSV Road Oy:lle. Opinnaytetyo toteutettiin
toiminnallisena kehittamistehtavana ja sen tavoitteena oli kehittaa toimeksiantajan tuotanto-
prosessia siten, etta se vastaisi lahetysseurantatiedoille asetettuihin laadullisiin vaatimuksiin.
Tuotantoprosessi oli tarkoitus saada hytdyntamaan sahkoisyytta kuljetuksissa ja lahetyksissa
mahdollisimman tehokkaasti. Opinnaytetyd rajattiin koskemaan seka tuonnin etta viennin
osa- ja tayskuormia, joiden kuljetussuunnittelusta vastaa DSV:n alihankkija.

Tyo6n teoriaosuudessa kaydaan Iapi toimitusketjun hallintaa ja siind syvennytaan erityisesti
kuljetusten ja kuljetuspalvelutuotannon informaatiovirtoihin. Kasiteltavia asioita ovat muun
muassa lean-ajattelu, kuljetustenohjaus, telematiikka ja lahetysten tunnistaminen seké seu-
ranta. Teoriaosuudessa pureudutaan myos prosessin kehittamiseen.

Tyo6n toiminnallisessa osuudessa tuotettiin kirjallinen esitys, jota toimeksiantajan on tarkoitus
hyddyntaa omassa toiminnassaan. Toiminnallinen osuus muodostuu taustoituksesta seka
nykytilan ja kehitetyn prosessin kuvaamisesta. Toiminnallisessa osuudessa esitetddn myos
johtopaéatokset eli uuden prosessin kayttdonotto- ja jatkokehitysehdotukset. Toiminnallisessa
osuudessa havainnollistamiseen on hyddynnetty kuvia ja prosessikaavioita.

Opinnaytetyo6ta tehtiin paaasiassa paikan paalla toimeksiantajan toimipisteessa. Taméa mabh-
dollisti tehokkaan tiedon kerddmisen ja hyédyntamisen. Toiminnallisessa osuudessa hyddyn-
netty tieto on peréisin toimeksiantajan tarjoamista materiaaleista, tyontekijoéiden haastatteluis-
ta sek& opinnaytetyontekijan omasta tyokokemuksesta.

Kehittdamistehtdvan tuloksena toimeksiantajan on mahdollista tehostaa tuotantoprosessiaan,
lisatd lapinakyvyytta, parantaa ennakointia ja vapauttaa resursseja. Tuotantoprosessissa
esiintyvat viiveet ovat poistettavissa ja asiakkaille on mahdollista tuottaa lisdarvoa paremman
asiakaspalvelun muodossa. Sahkoisyys ndkyy kehitetyssa tuotantoprosessissa erityisesti
mobiiliratkaisujen muodossa. Sahkdisyyden hydtyja toiminnan tehostamisen ja paremman
asiakaspalvelun tuottamiseksi on perusteltu.

Opinnaytetydn raporttiosuuden lopussa kasitellaan opinnaytetydprosessia ja tekijan omaa
oppimista sekd ammatillisen osaamisen arviointia.

Asiasanat
Logistiikka-ala, kuljetus, informaatio, prosessi, kehittdminen
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1 Johdanto

Taman opinnaytetyon aihe on ajankohtainen, silléa logistiikka-ala on siirtymassa enemman
ja enemman séhkoiseen tiedonsiirtoon esimerkiksi kuljetustilausten ja kuljetusdokumentti-
en osalta. Sahkoisyydella voidaan lisata kuljetusketjun tehokkuutta, vahentdd manuaalista
ty6ta ja mahdollistaa l&hetysten ajantasainen seuranta. Kuljetustilaustietojen sahkdistami-
nen tehostaa toimitusketjun toimintaa seka mahdollistaa laadukkaamman asiakaspalve-
lun. Tiedonsiirron osalta kuljetusketjussa saattaa esiintya jopa viikkojen viiveita. Viiveet ja
muut ongelmat kuljetusketjussa vaikuttavat asiakastyytyvaisyyteen ja sita kautta myos

yrityksen toimintaan ja kannattavuuteen.

Kuljetuspalvelutuotantoon kuuluvat yrityksen operatiivinen tietojarjestelma, tavarantoimit-
tajat, asiakkaat, asiakaspalvelu, mobiiliratkaisut, kuljetussuunnittelu, kuljettajat ja laskutus.
Tarkoituksena on, etta tieto likkuu edelld mainittujen osapuolien valilla mahdollisimman

tehokkaasti ja viiveettomasti.

Ty6 on tehty toimeksiantona DSV Road Oy:lle. Opinnaytetytn tekijalla on tyokokemusta
kohdeyrityksessa tydskentelemisesta viiden kuukauden tyGharjoittelun ja kolmen kuukau-
den keséatoiden verran. Opinnaytetyon tekija tyoskenteli yrityksessa tuontiosastolla nimik-
keelld "assistant traffic coordinator”. Opinnaytetyon tekijalla on hyddynnettavissa myds

omakohtaista kokemusta tiedon liikkkumisesta lahetyksen eri vaiheissa.

Kehittamistehtavassa on hyddynnetty opinnaytetyon tekijan omia kokemuksia, toimeksian-
tajan materiaalia seké esimerkiksi haastatteluja prosessiin léheisesti liittyvien henkildiden

kanssa.

1.1 Toimeksiantaja

DSV A/S on tanskalainen vuonna 1976 perustettu yritys. Nykydan se on yksi maailman
suurimmista kuljetusalan yrityksista, tydllistéaen reilusti yli 20 000 tyontekijaa yli 70 maas-
sa. Lisaksi DSV:lla on laaja edustajaverkko myds maissa, joissa silla ei ole omaa toimipis-
tettd. DSV:n tarjoamat palvelut ovat saatavilla yli 110 maassa. Yrityksen kotipaikka on
Tanskan Hedehusenessa. DSV — yhtiét muodostuvat kolmesta eri divisioonasta, joista
jokainen on erikoistunut tiettyyn osaamiseen kuljetuksiin liittyvissa asioissa. Divisioonat
ovat DSV Road, DSV Air & Sea ja DSV Solutions. DSV A/S on yritysryhman emoyhtié.
(DSV a; DSV b; DSV c; DSV 2015.)



Koko DSV:n liikevaihto on noin 6 miljardia euroa ja sen liiketoiminta-ala (Kaavio 1) kattaa
lentorahdin, merirahdin, maantiekuljetukset, logistiset kokonaisratkaisut seka projektikulje-
tukset. Jokaisella liiketoiminta yksikolla on oma johto sek& omat tavoitteet. DSV pyrkii pal-
velukokonaisuuden kehittdmiseen asiakkaidensa tarpeiden mukaan. Suomessa DSV:Ila
tyoskentelee 320 henkilda ja Suomen DSV-yhtiGiden liikevaihto on noin 240 miljoonaa
euroa. DSV:Ila on Suomessa 15 toimipaikkaa. (DSV a; DSV 2015.)
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Kaavio 1. DSV:n liiketoimintamalli (DSV 2015.)

Tama opinnaytetyo tehdaan maantiekuljetuksiin keskittyvélle DSV Road Oy:lle. DSV Road
on yksi Euroopan kolmesta suurimmasta maantiekuljetuspalveluja tarjoavista yrityksesta.
DSV Road:lla tydskentelee noin 10 000 tydntekijaa ja sen jarjestamia kuljetuksia ajetaan
paivittain yli 17 000 rekalla ympari Eurooppaa. Terminaaleja DSV Road:lla on Euroopassa
yli 200 ja l&ahetyksia se kasittelee yli 20 miljoonaa vuosittain. DSV Road:n maantiekulje-
tuspalveluihin kuuluvat kappaletavarakuljetukset, osakuormat ja tdydet kuormat. Naiden
lisdksi DSV Road tarjoaa lampétilasaadeltyja kuljetuksia, vaarallisten aineiden kuljetuksia
seka huolinta- ja tullauspalveluita. Suomessa DSV Road Oy:ssa tydskentelee 215 henki-
|64 ja sen liikevaihto oli 148 miljoonaa euroa vuonna 2014. DSV Road Oy kasittel

412 000 lahetysta vuonna 2014. (DSV d; DSV 2015.)

Kilpailu ohjaa liiketoiminnan kehitysta DSV Road:illa. Tavoitteena on tarjota korkealaatui-
sia palveluita ja samalla olla kuljetusten tehokkuudessa alan johtavia toimijoita. DSV Road
on pyrkinyt kehittdmaan ja suoraviivaistamaan liiketoimintaprosessejaan seka kehitta-
maan uusia tuotteita ymparistonakokulmaa unohtamatta. Yritys tarjoaa entistda enemman
yhdistelmakuljetuksia, jotka muodostuvat esimerkiksi rautatie- ja maantiekuljetuksesta.
Yhdistelméakuljetuksilla pyritdan vastaamaan asiakkaiden kuljetustarpeisiin mahdollisim-

man pienilla paastailla. Lisaksi DSV Road on suunnitellut raportointijarjestelmia paastojen



seuraamista varten. Jarjestelmien avulla on mahdollista optimoida kuljetusreitteja ja kulje-
tusmuotoja seka tuottaa raportteja niitd asiakkaita varten, jotka aktiivisesti pyrkivat paasto-
jen vahentamiseen. (DSV 2015, 23.)

1.2 Tavoitteet

Taman opinnéaytetyon tarkoituksena on kehittdd DSV Road Oy:n kuljetuspalvelutuotantoa
hyddyntamaan sahkoisia kuljetustilauksia seké suoraviivaistamaan kuljetustilauksiin liitty-
vaa prosessia. Tydssa keskitytaan osa- ja tdyskuormien nouto- seka jakelukuljetuksiin.
Ty6ssa on tarkoitus kuvata "as-is” lahtdtilanne ja kehittaa "to-be” prosessi lahtdtilanteen
pohjalta. Ajatuksena on, ettéa toimeksiantajan tietojarjestelman mahdollistamia sédhkoisia
kuljetustilauksia voitaisiin prosessoida kuljettajien kayttamilla mobiililaitteilla.

Taman toiminnallisena kehittdmistehtavana toteutettavan opinnaytetydn tavoitteena on
tuottaa kehitysidea- ja ehdotus toimeksiantajalle. Tekijan tavoitteena on saada kattava
kuva aiheeseen liittyvista asioista ja esittdd ne mahdollisina yrityksen toimintaa tehostavi-
na tekijoind. Tavoitteena on saada opinnaytetydsta mahdollisimman laadukas tekijan
oman oppimisen kannalta, mutta myds kohdeyrityksen kannalta siten, etta se voi hyddyn-
taa sitd oman toimintansa tehostamisessa mahdollisimman hyvin. Opinnaytetydn tekemi-
nen kasvattaa tekijan omaa osaamista logistiikan alalta ja tukee alalta aiemmin kerrytettya

tyokokemusta.

Ty0Osté on tarkoitus tehda riittdvan kattava ja selkea kokonaisuus, jonka pohjalta yrityksen
tuotantoprosessia on mahdollista kehittda vastaamaan lahetysseurantatiedoille asetettuja
laadullisia vaatimuksia. Tarkoituksena on I0ytaa vastaus siihen, miten nykyista tuotanto-
prosessia tulee kehittad, jotta se hyodyntaisi sdhkoisyytta kuljetuksissa ja lahetyksissa

mahdollisimman tehokkaasti.

1.3 Rajaukset

Opinnaytetyd on rajattu koskemaan niin sanottua "irtoperaliikennettd” seka tuonnissa etta
viennissa. Ty6 on siis rajattu niihin [&hetyksiin, jotka liikkuvat lahettdjalta vastaanottajalle
asti DSV:n omissa kuljetusyksikdissa. Tydssa ei huomioida kappaletavaralahetyksia, jotka
kulkevat DSV:n jakelutoiminnasta vastaavan alihankkijan jakeluautoissa. Tydssa siis kes-
kitytdan lahetyksiin, jotka alihankkijan alihankkijoina toimivat liikennditsijat vievat DSV:n
kuljetusyksikoissa perille asti tai vastaavasti noutavat lahettdjalta kuljetusyksikéiden kyy-

tiin.



Ty6 on rajattu osa- ja tayskuormiin liittyvien sahkoisten kuljetustilaustietojen hyddyntami-
seen DSV Road Oy:n kuljetuspalvelutuotannossa. Kappaletavaralahetykset on rajattu
tyosta pois, silla niista vastaa DSV:n alihankkija, jolla on kaytdssaan omat mobiiliratkaisut
seka lahetysseuranta.

Tassa opinnaytetydssa tuonnilla tarkoitetaan kaikkia kumipyoraliikenteessa kuljetettavia
l&hetyserid, jotka tulevat Suomen ulkopuolelta. Vastaavasti viennilla tarkoitetaan lahe-

tyserid, jotka kuljetetaan kumipyoraliikenteessd Suomen ulkopuolelle eli toiseen maahan.

1.4 Kasitteet

Taman opinnaytetydn kannalta tarkeat kasitteet liittyvat kuljetuslogistiikkaan ja tiedon liik-
kumiseen toimitusketjussa. Tassa kappaleessa avataan timan opinnaytetyon tarkeimpia

kasitteita, jotka auttavat niihin liittyvien kokonaisuuksien ymmartamisessa.

Kasite telematiikka tarkoittaa informaation valitykseen hyddynnettavaa tietojenkasittelya ja
tietolikennettad. Telematiikan hyddyntdminen mahdollistaa paremman palvelun ja tehok-
kaamman toiminnan. Telematiikan sovellukset ja niiden hyddyntdminen poikkeaa erisuu-
ruisten yritysten valilla. Telematiikkaa voidaan hyodyntaa esimerkiksi lahetysseurannan ja
séhkoisten kuljetustilaustietojen tuottamiseksi. (Hokkanen & Karhunen 2014, 225.; Suo-

men kuljetusopas 2015a.)

Kuljetustilaustiedot sisaltavat esimerkiksi l[ahettgjan, vastaanottajan ja tavaran tiedot. Kul-
jetustilaus voi olla manuaalinen tai sahkdinen. Kuljetustilausten séhkdistaminen mahdollis-
taa laadukkaamman asiakaspalvelun ja tehokkaamman toimitusketjun. Sahkdisyys aset-
taa vaatimuksia myos yrityksen operatiiviselle tietojarjestelmaélle, silla tietojarjestelmén on
mahdollistettava séhkdisten kuljetustilausten tekeminen ja kasitteleminen. Séhkaisia kulje-
tustilauksia on mahdollista prosessoida kuljetustilanteessa esimerkiksi kuljettajan kaytos-
sa olevalla paate- tai mobiililaitteella. S&hkdiset kuljetustilaukset seké asianmukaiset kolli-
tunnisteet, kuten viivakoodit, mahdollistavat lahetysseurannan. Lahetysseuranta on osa
parempaa ja laadukkaampaa asiakaspalvelua.

Kuljetuspalvelutuotanto on prosessi, joka muodostuu kuljetuspalveluja tarjoavan yrityksen
eri toiminnoista. Esimerkiksi DSV:n tuotantoprosessissa ovat mukana yrityksen operatiivi-
nen tietojarjestelma, tavarantoimittajat, asiakkaat, asiakaspalvelu, kuljetussuunnittelu,

mobiiliratkaisut, kuljettajat seka laskutus. Edella mainitut tekijat muodostavat kokonaisuu-

den, jossa informaatio eli tieto likkuu prosessin eri osapuolten valilla. Tuotantoprosessia



kehittamalla yritys pystyy vastaamaan paremmin esimerkiksi lahetysseurantatiedoille ase-

tettuihin laadullisiin vaatimuksiin.

Kuljetustenohjauksella tarkoitetaan péa&asiassa reitti- ja kuormasuunnittelua eli ajojarjeste-
ly&. Toiminnan tarkoituksena on saada toimitukset oikeaan paikkaan oikeaan aikaan ja
mahdollisimman kustannustehokkaasti. Haasteita reitti- ja kuormasuunnitteluun tuovat
suuret nouto- ja jakelualueet. Kuljetussuunnittelun apuna kaytetaan erilaisia suunnittelu- ja
optimointiohjelmia. (Hokkanen & Karhunen 2014, 191-193.)

Lean-ajattelun lahtékohtana on arvon tuottaminen asiakkaalle. Tarkoituksena on méaaritel-
la se, mitd arvoa asiakkaalle halutaan tuottaa. Prosesseja pyritddn muokkaamaan niin,
ettd jaljelle jaavat ne toiminnot, jotka ovat lisdarvon tuottamisen kannalta tarkeita. Lean-
ajattelussa arvoa tuottamattomat toiminnot eli niin sanottu hukka pyritaan poistamaan.
Prosessi siséltaa usein myos toimintoja, jotka eivat suoraan tuota lisdarvoa, mutta ovat
lisdarvon tuottamisen kannalta valttaméattémia. Nama toiminnot ovat tukitoimintoja. Lean-
ajattelun avulla on mahdollista saavuttaa esimerkiksi tehokkaampi toimitusketju. (Logistii-
kan maailma 2015b.)



2 Kuljetuspalvelutuotannon informaatiovirta

Yritys aloittaa toimintansa kansainvalisilla markkinoilla yleensa siksi, etta se haluaa kas-
vattaa tuottoaan. Kansainvalistyminen edellyttaa strategiaa, huolimatta siitd tapahtuuko se
yksin vai yhteistydssa muiden yritysten kanssa. Syita kansainvalistymiselle voivat talou-
dellisten tavoitteiden lisdksi olla esimerkiksi sosiaaliset tekijat ja kilpailu. Tuonti- ja vienti-
toiminta ovat oleellisia kansainvalisen kaupan kannalta. Esimerkiksi viennilla yrityksen on
mahdollista kasvattaa liikevaihtoaan seka markkina-aluettaan. Nykyaan tuonti ja vienti
koskevat hyddykkeiden liséksi myds palveluita. Vienti on usein osa yrityksen toiminnan
monipuolistamista ja viennin avulla on mahdollista paésta ulkomaisille markkinoille verrat-
tain pienella riskilla. Tuontia harjoitetaan siksi, ettd ulkomailta tuodut hyddykkeet ja palve-
lut ovat usein halvempia kuin kotimaassa valmistetut kilpailevat tuotteet. (Paul & Aserkar
2008, 41-42.)

Yrityksen suunnitellessa viennin aloittamista, tarkeita asioita ovat muun muassa niiden
tuotteiden ja palveluiden tunnistaminen, joita yritys haluaa myyda ja vieda ulkomaille. Li-
saksi markkinoiden kartoittaminen ja esimerkiksi kuljetusmuotojen valinta seka rahaliiken-
ne ovat tarkeita vaiheita vientitoiminnassa. (Paul & Aserkar 2008, 42.) Vientia ei kannata
aloittaa, mikali tuote ei ole tarpeeksi kilpailukykyinen ja néain ollen kannattamaton tai ulko-
mainen tuotanto on edullisempaa kuin vientitoiminta. Mikali tuotteen myynti vaatii koulu-
tusta ja erityistd ammattitaitoa, on sen vieminen usein epéedullista yrityksen kannalta.
(Melin 2011, 17.)

Tuonti voidaan jakaa kahteen perusluokkaan: valmiit tuotteet ja palvelut seka valituotteet.
Valmiit tuotteet voidaan myyda suoraan asiakkaille. Valituotteita ovat esimerkiksi raaka-
aineet ja komponentit, joista jalostetaan myohemmin valmiita tuotteita. Raaka-aineita
hankitaan ulkomailta seka halvemman hinnan etta saatavuuden vuoksi. Raaka-aineiden ja
materiaalien hankkiminen on mahdollista yritysten globaalien toimitusketjujen avulla. (Paul
& Aserkar 2008, 48.) Tuontiprosessi kaynnistyy tuotteen tarpeen kartoittamisella. Tarpeen
kartoittamisen ja liikeyhteyksien hankinnan jalkeen tulee tilausvaihe seka kuljetusjarjeste-
Iyt. Tuontiprosessi paattyy tavaran vastaanottoon, rahaliikenteeseen ja jalkiseurantaan.
(Melin 2011, 19.)

Kansainvalisessa kaupassa tavaratoimitukseen on valittava sopiva asiakirja. Naita asiakir-
joja on kansainvalisessa kaupassa kaytossa lukuisia. Kaupan osapuolet valitsevat toimi-
tukseen sopivat asiakirjat, jotka oikein laadittuna varmistavat tavaran ja rahan liikkkumisen.
Asiakirjojen valitsemiseen vaikuttavia tekijoitd ovat laAhtdmaan viranomaiset, vientitukea

saavat tuoteryhmat, kohdemaan viranomaiset, ostaja, kauppasopimuksen ehdot, toimitus-



ja maksutapa seka mahdollinen valiaikainen kayttd. Vientiin ja tuontiin liittyvia perusasia-
kirjoja ovat kauppalasku, pakkausluettelo seka vakuutuskirja tai todistus. Muita vientiin ja
tuontiin liittyvia asiakirjoja ovat kuljetusasiakirjat, tullausasiakirjat, Intrastat-tilastointi, alku-
peratodistukset, maksuliikenteen asiakirjat seké& arvonlisaveroilmoitus. Asiakirjojen sovel-
tuvuus, pakollisuus ja suositeltavuus maarittyvat kohdemaan mukaan. Talla tarkoitetaan
sitd, kuuluuko kohdemaa esimerkiksi Euroopan Unioniin. Esimerkiksi séhkaisté tulli-
ilmoitusta ei vaadita EU:n sisaisessa vienti- tai tuontitoiminnassa, mutta mikali tuonti ta-
pahtuu EU:n ulkopuolelta, tulli-ilmoitus on pakollinen. (Melin 2011, 87; Melin 2011, 106.)

Kansainvalisessa kaupassa tarkeda on valita kuljetustarpeeseen parhaiten vastaava kul-
jetustapa. Kuljetustavan valintaan vaikuttavat kuljetuskustannukset, tavaran maara ja mi-
tat, maaramaan liikenneverkosto, tavaran arvo, tavaran vahingoittumisalttius, toimitusaika
ja asiakaspalvelun laatu. Kuljetusmuodon valinta voidaan jakaa my6s yksinkertaisemmin
neljaan osaan. Talléin valintaan vaikuttavat tekijat jaetaan seuraavasti: operatiiviset teki-
jat, kuljetusmuotojen ominaisuudet, rahtiin liittyvét tekijat seka laadun ja kulujen valiset
kompromissit. Kuljetukset ovat yrityksille tarkeita, silla ne vaikuttavat kustannusrakentee-
seen seké asiakaspalvelun laatuun. Kuljetuksilla on my6s suora vaikutus tuotteiden hin-
taan ja kuljetusten osuus on jopa noin 10-20 % tuotteiden hinnasta. Kuljetuskustannusten
alentaminen ja asiakaspalvelun laadun parantaminen ovat mahdollisia tehokkaalla suun-
nittelulla sek& asianmukaisilla sopimuksilla ja neuvotteluilla. Kaiken kaikkiaan tarkeimpia
tekijoita kuljetusmuotoa valittaessa ovat toimitus- ja noutoajat, tehokas kommunikointi
asiakkaiden kanssa seka hinta. Kuljetusmuotoa valittaessa taytyy tehda paatos siita, onko

toimituksen kannalta tarkeampaa palvelun laatu vai sen hinta. (Melin 2011, 194-195.)

Toimituslausekkeilla sovitaan kaupan ehdoista. Toimituslausekkeet maarittavat myyjan ja
ostajan valilla toimintavelvollisuudet, kustannusvelvollisuudet ja vahingonvaaran eli riskin
siirtymisen. Omistusoikeuden siirtyminen, maksuehdot, toimitusaika ja sopimusrikkomuk-
set ovat maadritelty kauppasopimuksessa ja niité ei maaritella toimituslausekkeissa. Ne
ovat kansainvdlisia kauppatapoja, joiden tulkinnat saattavat vaihdella suuresti eri maiden
valilla. Toimituslausekkeita varten on laadittu tulkintasd&ntokokoelmia. Yleisin toimituslau-
sekkeiden tulkintasdéantokokoelma on ICC:n eli Kansainvalisen kauppakamarin laatimien
Incoterms-ehtojen tulkintasdaénnoét. Kansainvalisen kauppakamarin Incoterms-
toimituslausekkeet on kehitetty vastaamaan kansainvélisen kaupan tarpeita. Incoterms-
lausekkeiden tarkoituksena on kaupan logistiikan tehostaminen, riskien vahentaminen ja
kustannussaastot. Kauppasopimuksessa tulee olla maininta kauppaan sovellettavasta
Incoterms-lausekkeesta ja sen tulkintaohjeesta. (Melin 2011, 56.; Melin 2011, 61.)
Huolinta on nykyisin tarkea osa kansainvalista kaupankayntid. Huolintapalveluiden avulla

tavaravirtojen hallinta sekad osto- ja myyntitoiminta on mahdollista toteuttaa kustannuste-



hokkaasti. Huolinnan rooli on muuttunut vuosien saatossa ja nykyaan se on tarkeé osa
kuljetuskokonaisuutta. Huolinnan parissa tydskentelevaa henkil6a kutsutaan huolitsijaksi.
Huolitsijan tarkoituksena on toimia asiantuntijana sellaisissa tehtavissa, joihin viejan tai
tuojan asiantuntemus ei riitd. Hyvat kontaktit ja laaja edustajaverkko ovat tarkeita huolitsi-
jalle. Perinteisiin huolinnan palveluihin kuuluvat muun muassa tullauspalvelut, kansainva-
listen kuljetusten jarjestdminen seka kansainvalisiin kuljetuksiin liittyvat nouto- ja jakelu-
palvelut. Huolinta voidaan jakaa vientihuolintaan ja tuontihuolintaan. Kilpailutekijoitd huo-
linnan nakokulmasta ovat asiakkuudenhallinta, palvelun laadun kehittaminen ja energiate-
hokkuus. (Inkilainen ym. 2011, 121-123.; Melin 2011, 232-233.)

Tullin tehtdvana on valvoa kolmansista maista eli EU:n ulkopuolelta tulevien tavaroiden
kulkua. Tullin toiminta tuontiin, vientiin ja passitukseen liittyen tehdaan nykyaan sahkaoi-
sesti. Tuonti- ja vienti-ilmoitukset seka passitusilmoitukset ovat mahdollista hoitaa sano-
mapohjaisella asioinnilla. Esimerkiksi tuontitullauksessa edell& mainitun huolitsijan vali-
neind ovat sahkoisten tulli-ilmoitusten lisaksi asiakirjat, kuten kauppalasku, pakkalista se-
k& tarvittavat alkuperéatodistukset. (Melin 2011, 246.; Inkildinen ym. 2011, 131.)

Tullille tehtavaan vienti-ilmoitukseen maaritellaan viejan ja vastaanottajan tiedot seka tul-
liselvitettavan lahetyseran tiedot. Lahetyseran tietoihin vaaditaan muun muassa kokonais-
bruttopaino, vienti- ja maaramaa, toimitusehto ja kauppalaskun valuutta. L&hetystietojen
lisdksi vienti-ilmoitukseen tulee tayttaa kuljetustiedot. Kuljetustietoihin taytetdaan kuljetus-
muoto seka kuljetusvalineen tunnus seka lahtopaikalla ettd poistumispaikalla. Lisaksi kul-
jetustietoihin taytetaan reittimaat ja sinettitiedot. Tuonti-ilmoitus kattaa paaasiassa samat
tiedot kuin vienti-ilmoitus. Tuonti-ilmoitukseen taytetaan lahetyseran perustiedot eli maara,
paino, kuljetusmuoto ja esimerkiksi lastaus- ja purkupaikka. Perustietojen lisaksi tuonti-
iimoitukseen vaaditaan yhteyshenkild seka muun muassa rahdinkuljettajan ja tavaran vas-
taanottajan tiedot. (Tulli 2015a.; Tulli 2015b.)

Kaiken kaikkiaan logistiikalla on merkittava rooli yritysten kustannusrakenteessa. Liiken-
neministerion tekemassa logistiikkaselvityksessa vuodelta 2012 logistiikan kustannukset
olivat noin 12 % esimerkiksi kauppa- ja teollisuusyritysten liikkevaihdosta. Suurin kustan-
nus logistiikassa aiheutuu selvityksen mukaan varastoimisesta, jonka osuus logistiikan
kuluista on noin 46 %. Yli kolmannes kustannuksista, eli noin 38 %, aiheutuu kuljettami-
sesta ja loput kustannukset luetaan hallinnollisiksi ja muiksi kuluiksi. Suomessa etéisyydet
ovat pitkia, joka tarkoittaa, etta valimatkat esimerkiksi toisiin yrityksiin ovat suuria. Etéi-
syydet nostavat kuljetusten ja varastoimisen hintoja, jolloin logistiikan kustannukset vievat

yha isomman osan yritysten liikevaihdosta. (Liikenne- ja viestintaministerié 2012.)



Logistiikka muodostuu paéaasiassa kolmesta logistisesta virrasta. Logistiikan kaksi perus-
virtaa ovat materiaalivirta ja informaatiovirta. Kolmas virta on rahavirta, joka tukee yrityk-
sen liiketoimintaa. (Hokkanen & Karhunen 2014, 14.) Logistiikan virtojen toiminta perustuu
seka yritysten valisiin etta yritysten sisaisiin rajapintoihin (Sakki 2014, 12).

Taman opinnéytetydn teoreettinen viitekehys keskittyy paaosin edell& mainituista virroista
informaatiovirtaan, silla tyén aihe liittyy oleellisesti tiedon likkumiseen toimitusketjussa ja

erityisesti toimitusketjun loppupéédssa. Luvussa kaydaan lapi toimitusketjun hallintaa seka
teknologiaa, jota vaaditaan lahetyksiin ja kuljetuksiin liittyvan tiedon siirtdmiseen ja hallin-
taan. Luvussa otetaan katsaus myds maantiekuljetuksiin ja logistiikan sahkdisyyteen

Suomessa.

2.1 Supply chain management (tilaus-toimitusketjun hallinta)

Tilaus-toimitusketjulla (supply chain) tarkoitetaan prosessia, jossa tavara liikkuu raaka-
aineen toimittajalta aina loppuasiakkaalle asti (Kaavio 2). Tilaus-toimitusketju muodostuu
monen eri yrityksen ja toimijan panoksesta ja kaikkien naiden toiminta vaikuttaa loppu-
asiakkaalle paatyvaan hyodykkeeseen tai palveluun. (Sakki 2014, 4.)

Raaka- Jalleen-
aineet myynti

Kaavio 2. Toimitusketju. (Crandall, Crandall & Chen 2015, 44.)

Kokonaisuutena toimitusketjun hallinta tarkoittaa logistiikan virtojen (materiaali, tieto ja

raha) suunnittelua, ohjausta ja johtamista. Tarkoituksena on kasvattaa arvoa asiakkaiden
kannalta mahdollisimman paljon. Toimitusketjun hallinta perustuu aikaan, luotettavuuteen
ja lapindkyvyyteen. Arvon lisdamisen liséksi toimitusketjun hallinnassa korostuu toimitus-

ketjun osapuolten valinen yhteistyd. (Logistiikan maailma 2015a.)

Globaalin kilpailun ja markkina-alueiden kasvun seurauksena toimitusketjuista on tullut
entista tarkeampia. Toimitusketjun hallinta on oleellista, silla hyvan hallinnan kautta on
mahdollista optimoida ketjun tuotot ja kustannukset. Toimivan toimitusketjun kannalta on
elintarkead, etta ketjun jokainen osa on tuottoisa. Toimintatavat tuoton saamiseksi vaihte-
levat yritysten valilla. Osa yrityksista luottaa uusiin innovaatioihin ja laadukkaaseen asia-
kaspalveluun, kun taas toiset pyrkivat suoraviivaistamaan prosessejaan ja vahentamaan
kustannuksia. Toimivan toimitusketjun kannalta on kuitenkin oleellista, etta jokainen ket-

juun kuuluva pyrkii synkronisoimaan materiaali-, informaatio- ja rahavirtansa. Yrityksen



taloudellisen menestyksen lisaksi on tarkead, ettd yritys huomioi myos sosiaaliset vas-

tuunsa seka ymparist6 vastuunsa. (Crandall, Crandall & Chen 2015, 7-9.)

Riskit ovat myos osa toimitusketjun hallintaa. Toimitusketjun riskien voidaan katsoa muo-
dostuvan kolmesta asiasta: uhka, todennakdisyys ja vakavuus. Riskiarvioinnissa méaarite-
tdan potentiaaliset uhat toimitusketjun kannalta sek& niiden todennékoisyys. Liséksi arvi-
oidaan se, kuinka vakavat seuraukset potentiaalisella uhalla voisi olla. Korkeaksi riskiksi
katsotaan sellainen uhka, joka tulee tapahtumaan todennakdisesti ja jolla on vakavat seu-
raukset. Tarkeada on, etta yritys arvioi globaalin toimitusketjunsa riskeja jatkuvasti. (Closs,
Frayer & Hult 2014, 83-84.)

Asiakaslahtoisyys on toimivan toimitusketjun hallinnan kannalta tarkeaéa. Asiakaslahtoi-
syydella tarkoitetaan sité, ettd myos loppuasiakkaan tarpeet otetaan huomioon. Kun toimi-
tusketjun eri vaiheet ovat esimerkiksi usean yrityksen vastuulla, vaaditaan toimitusketjun
osapuolilta yhteistyota, jotta toimitusketju olisi tehokas ja asiakaslahtdinen. Asiakaslahtoi-
syyteen pyrkiminen vaatii tasapainottelua toimitusketjun eri tavoitteiden valilla. Kustannus-
tehokkuus, tydhyvinvointi seka tyontekijoiden ammattitaito ovat kaikki tarkeita asioita asia-
kaslahtdisyyteen pyrittdessa. Asiakaslahtdisyyteen tahtddminen edellda mainittujen asioi-
den kustannuksella on loppujen lopuksi haitallista myds loppuasiakkaalle. (Inkilainen, Rit-
vanen, Santala & von Bell 2011, 9-10.)

Asiakaslahtoisyyden l&ahtokohtana on se, ettd palvelu tuottaa lisdarvoa asiakkaalle. Asia-
kaslahtoisyys ei valttdmatta tarkoita varsinaista asiakaspalvelua, vaan voi perustua myos
itsepalveluperiaatteelle. Asiakaslahtoisyys riippuu myos siité, milla alalla yritys toimii. Esi-
merkiksi kayttotavaroita valmistavan yrityksen ja palvelualan yrityksen valilla asiakasléah-
téisyyteen pyrkiminen poikkeaa toisistaan. Kayttétavaraa valmistava yritys pyrkii lisaa-
maan asiakaslahtdisyytta esimerkiksi luomalla tuotteistaan palvelupaketteja. Vastaavasti
palvelualan yritykset tuotteistavat palvelujaan. Samalla kun yritykset pyrkivat erottumaan
kilpailijoistaan, niiden on huomioitava ja ennakoitava myds asiakkaidensa tarpeet. (Inkil&i-
nen ym. 2011, 185-186.)

Toimitusketjun hallintaan liittyvat kasitteet tydntdohjaus ja imuohjaus. Tyéntdéohjauksella
tarkoitetaan sita, etta yritykset valmistavat ja toimittavat asiakkailleen ja kuluttajille tuottei-
ta, joiden kysynnasta ei ole varmuutta. Tyontdohjauksen katsotaan heikentéavat asiakas-
palvelua, silla se muodostaa yli- tai alivarastoja. Imuohjaus tarkoittaa sita, etta yritykset
valmistaisivat tuotteitaan vasta sitten, kun kysynnasta ollaan varmoja ja asiakkaiden tar-

peet ovat selvilla. Nain ollen toimitusprosessi kaynnistyisi vasta kun loppukayttdja tekee
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tilauksen. Tehokas ja asiakaslahtéinen toimitusketju muodostuvat ketjun alkupaan tyénto-

ohjauksesta ja loppupéaan imuohjauksesta. (Inkildainen ym. 2011, 10-12.)

Nykyaan toimitusketjuihin kohdistetaan entista tiukempia vaatimuksia toimitusaikojen,
joustavuuden ja lapinakyvyyden osalta. Naihin vaatimuksiin paatoksenteon ohella pyritaén
vastaamaan toimitusketjun sisalla erilaisin IT- ja automaatioratkaisuin. Sahkoisten jarjes-
telmien hyddyntaminen ja esimerkiksi reaaliaikainen tiedonvaihto edistavat edellda mainit-
tujen asioiden lisdksi toimitusketjun tehokasta ja jarkevaa hallintaa. (Inkilainen ym. 2011,
186.)

2.1.1 Arvoketju

"Arvoketju voidaan maaritella eri yritysten muodostamaksi ketjuksi, jossa tuotteet jalostu-
vat vaiheittain alkutuotteista valmiiksi hyodykkeiksi” (Sakki 2014, 5).

Logistiikka on oleellinen osa yrityksen arvoketjua (value chain). Arvoketjulla tarkoitetaan
yrityksen niité toimintoja, joilla se pystyy tuottamaan lisdarvoa asiakkailleen. Arvoketju
koostuu yrityksen omista eri toiminnoista kuten hankinnasta, tuotannosta, jakelusta ja
markkinoinnista. Arvoketjun toimintojen tarkoituksena on tuottaa kilpailuetua toimialan
muihin yrityksiin n&hden. (Karrus 2005, 14-15.)

Logistiikan tarkoituksena on tuottaa yrityksen asiakkaille mahdollisimman paljon lisédarvoa
ja kasvattaa yrityksen kannattavuutta. Logistiikalla tuetaan yrityksen markkinointia ja sen
avulla on mahdollista hallita tuotteen, hinnoittelun, myynninedistamisen ja jakelukanavan
muodostamaa kokonaisuutta. Logistiikkaa tarkastellaan paaosin taloudellisesta nakokul-
masta, joten esimerkiksi materiaalien hankintaan, siirtelyyn ja ohjaukseen seka informaa-
tion hallintaan liittyvien prosessien tulee olla yritystoiminnan kannalta hyodyllisia. (Hokka-
nen & Karhunen 2014, 57.)

Yksittaisen yritysten sisalla on omat arvoketjunsa, jotka ovat osa laajempaa kokonaisuut-
ta. Arvoketjun eri vaiheet lisddvat tuotteen arvoa asiakkaan silmissa, mutta vastaavasti

niista aiheutuu yritykselle kustannuksia. Amerikkalaisen Michael Porterin luoman arvoket-
jun mallin mukaan yrityksen arvotoiminnot jakautuvat kahteen p&éluokkaan, joista perus-

toimintoja ovat:
- Tulologistiikka

- Operaatiot

- Lahtologistiikka
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- Myynti ja markkinointi

- Huolto ja jalkimarkkinointi

Tukitoimintojen tarkoituksena on tukea yrityksen perustoimintoja. Tukitoimintoja ovat:

- Hankinnat
- Tekniikan kehittdminen
- Inhimillisten voimavarojen hallinta

- Infrastruktuuri

Mallin mukaan tuotteille tuotetun lisdarvon tulisi ylittaa yritykselle aiheutuneet kustannuk-
set. Kilpailuetu on mahdollista saavuttaa, mikali yritys tuottaa arvotoimintonsa pienemmin
kustannuksin kuin kilpailijansa. (Sakki 2014, 5-6.)

2.1.2 Informaatiovirta toimitusketjussa

Hokkasen & Karhusen (2014, 14) mukaan "Informaatiovirta on logistisista virroista tarkein,
silla sen avulla ohjataan yhtaalta koko materiaalien toimitusketjua raaka-ainelahteelta lop-
pukayttajalle, ja toisaalta loppukayttajalta materiaalildhteelle palautuvia maksusuorituksia”.

Informaatiovirralla on tarkea rooli koko toimitusketjun ohjaamisessa. Tietoa tarvitaan tava-
roiden kasittelyyn, kuljettamiseen ja varastoimiseen. Toimitusketjun hallinnan kannalta
informaatiovirta liittyy tavaran liikkumisen liséksi esimerkiksi tilausten valittAmiseen seka

raha- ja paaomaliikenteeseen. (Sakki 2014, 10.)

Suurin osa informaatiovirrasta muodostuu asiakas- ja hankintatilauksista. Tilauksien lisak-
si informaatiovirtaa tarvitaan suunnitteluun ja ennustamiseen, joiden avulla ylimaaraisia
kustannuksia on mahdollista valttda. Ylimaaraisia kustannuksia vaarasta tiedosta johtuen
saattavat aiheuttaa esimerkiksi turha varastointi ja virhehankinnat seka niihin liittyvat toi-
minnot kuten ostotyo ja kuljettaminen. (Sakki 2014, 12.) Puutteet tiedon synkronoinnissa
l&pi toimitusketjun saattavat aiheuttaa heikkoja paatoksia, epéluottamusta toimitusketjun
osapuolten valilla ja hidasta reagointia markkinoilla tapahtuviin muutoksiin. (Crandall ym.
2015, 41.)

Informaatiovirran hyva hallinta on tarkedd mahdollisimman oikean tiedon tuottamiseksi.
Spekulatiivinen eli ennakoiva tuotanto ja varastointi sitovat pddomaa ja heikentavat toimi-
tusehtoja, jolloin myds menestymismahdollisuudet kilpailijoihin ndhden pienenevat. Tiedon

likkuminen ja hallinta mahdollistavat tehokkaat logistiset ratkaisut, joissa korostuvat laatu
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ja aika. (Karrus 2005, 18.) Tasmallisyys ja mahdollisimman pienet viiveet toimituksissa on
mahdollista saavuttaa, mikali toimitusketjun kaikki osapuolet ovat perilla toistensa toimin-

nasta ja esimerkiksi hairidtilanteissa tieto likkuu mahdollisimman nopeasti (Opetin 2014.)

Informaatiovirta

Tavaravirta

Rahavirta

Kierratysvirta

Kaavio 3. Logistiikan virrat. (Hokkanen & Karhunen 2014, 15.)

Informaatiovirran kaksisuuntaisuudella (Kaavio 3) tarkoitetaan sité, etté jonkin palvelun,
esimerkiksi kuljetuspalvelun tuottaja on yhteydessa mahdollisiin asiakkaisiin, eiké& vain
toisinpain. Informaatiovirta on kehittynyt aikojen saatossa huomattavasti ja nykyaan mo-
dernit tietokoneet seka tietoverkot ovat syrjayttaneet perinteiset puhelimet ja faksit. Infor-
maatiovirta on kehittynyt yhdessa talouden kanssa. Seka informaatiovirta etta talous mo-
lemmat ovat nykyaan globaaleja eli kaupankaynti ja tiedonsiirto tapahtuvat maailmanlaa-
juisesti. (Hokkanen & Karhunen 2014, 14.)

2.1.3 Lean-ajattelu osana toimitusketjun hallintastrategiaa

Lean-ajattelu perustuu asiakkaan arvoon eli kasitykseen siita, etta yrityksen tarkein tehta-
va on tuottaa asiakkaillensa arvoa. Yrityksen aktiviteetit voidaan jakaa arvoa tuottaviin
toimintoihin, tukitoimintoihin ja hukkaan. Arvoa tuottavat aktiviteetit ovat toimintoja, joiden
tarkoituksena on muokata materiaalia, tietoa tai ihmista asiakkaan haluamaan suuntaan.
Tukitoiminnot ovat valttamattomia arvon tuottamiseksi, mutta ne eivat itsessaan luo arvoa
asiakkaalle. Hukalla tarkoitetaan toimintoja, jotka olisivat poistettavissa, silla ne eivat ole

valttamattomia, eivatka tuota lisdarvoa asiakkaalle. (Logistiikan maailma 2015b.)

Lean-ajattelun lahtékohtana on se, mita arvoa asiakkaille halutaan tuottaa. Tdman jalkeen
yrityksen on tunnistettava arvoa tuottavat ja tuottamattomat toiminnot ja pyrkia poista-
maan kaikki hukka eli turhat toiminnot. Arvoa tuottavat toiminnot tulisi organisoida mahdol-
lisimman sujuviksi "virtauksiksi” eli prosesseiksi. Prosessien tulisi olla laadultaan hyvia ja
toiminnaltaan varmoja. Standardien luonti, yllapitdminen ja kehittaminen edistavat proses-

sien yhdenmukaistamista. Virtauksia eli prosesseja tulisi kehittaa jatkuvasti samalla, kun
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hukkaa poistetaan. Lean-ajattelussa prosessien kehittdmisen kannalta on tarkeaa, etta
ongelmat havaitaan ajoissa ja niiden syihin puututaan tarpeeksi nopeasti. Ongelmien rat-
kaisuja tulisi kokeilla ja mitata ennen niiden laajempaa kayttéonottoa. (Logistiikan maailma
2015b.)

Toimitusketjussa Lean-ajattelu tarkoittaa kustannustehokasta tuotantoa, jossa prosessit
ovat optimoituja. Toimitusketjussa lean-ajattelun vastakohta on agile-kasite, joka viittaa
ketteryyteen, joustavuuteen ja kysynnan maaran vaihteluihin. Lean-ajattelun voidaan kat-
soa soveltuvan parhaiten tilanteisiin, joissa kysynté on tasaista ja toimitusajat pidempia.
Toimitusketjun hallintastrategioina agile ja lean eivat sulje toisiaan pois, silla joustavuutta
ja kustannustehokkuutta on mahdollista saavuttaa kokonaisvaltaisella toiminnan kehitta-

misella. (Logistiikan maailma 2015c.)

Logistiikassa ja toimitusketjuissa lean- ja agile-ajattelu ovat usein rinnakkain, silla yritys
VOi soveltaa eri ajattelutapaa eri tuotteilleen. Toimitusketjussa voidaan kayttaa lean-
ajattelua peruskysynnélle ja agile-ajattelua esimerkiksi projekti- ja sesonkikysynnalle, jois-
sa kysynnan vaihtuvuus on suurta. Tilanteissa, joissa kysyntda ei voida ennustaa ja toimi-
tusaika on pitk&, voidaan kayttaa hybridi-periaatetta. Hybridi-periaatteella tarkoitetaan
lean- ja agile-ajattelun yhdistelmaa. (Logistiikan maailma 2015c; Logistiikkan maailma
2015d.)

Kaiken kaikkiaan lean-ajattelu korostaa asiakaspalvelun merkitysta. Lean-malli soveltuu
kayttdon parhaiten silloin, kun tuotantomaarat ovat suuria ja kysynta on ennakoitavissa.
Tavoitteena ovat kustannussaastot ja mahdollisimman kevyt toimitusketju. Kustannus-
saastot ovat lean-ajattelussa tarkeita, silla yleensa tuotteet joihin mallia sovelletaan, sisal-

tavat pienet myyntikatteet. (Inkildinen ym. 2011, 60.)

2.1.4 Prosessin kehittaminen

Prosessin kehittdmisessa tarkastellaan koko tilaus-toimitusketjua ja tavoitteena tulisi olla
prosessin kokonaisvaltainen kehittdminen. Prosessin kehittamisell&d on mahdollista paran-
taa esimerkiksi tuottavuutta ja karsia prosessista lisdarvoa tuottamattomat toiminnot. To-
sin mitdan toimintoa ei tulisi karsia, ennen kuin sen merkitys on selvitetty kunnolla, silla
jotkut arvoa tuottamattomat toiminnot saattavat riippua muista prosessin vaiheista. Pro-
sessikuvaukset ovat hyddyllisia apuvalineita toimitusketjun hallinnassa ja prosessin kehit-
tamisessa. Prosessien avaaminen ja analysointi auttavat |6ytamaén turhia toimintoja ja
suoraviivaistamaan prosessia. Prosessin tulisi olla mahdollisimman yksinkertainen, jolloin

paatoksenteko on yksinkertaisempaa ja prosessi on joustavampi seké ketterampi. Pro-
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sessin kehittamista voidaan mitata erilaisilla mittareilla, kuten esimerkiksi asiakastyytyvai-

syydella ja kannattavuudella. (Inkilainen ym. 2011, 50-52.)

2.1.5 Maantiekuljetukset ja kuljetustenohjaus

Maantiekuljetus lasketaan peruskuljetusmuodoksi. Se on joustava kuljetusmuoto, jolla
pystytdan siirtmaan suuria kuormia ja sen avulla voidaan suorittaa sekd noutoja etté toi-
mituksia (jakelu). Maantiekuljetukset voidaan jakaa reittikuljetuksiin, runko- ja siirtokulje-
tuksiin, nouto- ja jakelukuljetuksiin, paluukuljetuksiin ja satunnaisiin kuljetuksiin. Nykyaan
on yleista, etta yritykset eivat omista omaa kuljetuskalustoa, vaan kuljetukset siirretaan
alihankkijoiden ajettaviksi. Mikali alihankinta aiheuttaa suuria kustannuksia, voi oman kul-

jetuskaluston hankkiminen olla kannattavampi vaihtoehto. (Karrus 2005, 114-115.)

Maantiekuljetukset ovat vaivattomia ja melko nopeita muihin kuljetusmuotoihin verrattuna.
Maantiekuljetukset soveltuvat pienten pakettien kuljettamisesta aina merikonttien siirtoihin
ja kuljetusmuotona maantiekuljetusten tarkeydesta kertookin se, etté noin 90 % kuljetetta-
vasta tavarasta kulkee teitse. Suomessa maantiekuljetusten yleisyyteen vaikuttavat pitkat
valimatkat ja haja-asutus. (Logistiikan maailma 2015e.)

Maanteitse voidaan kuljettaa monenlaista tavaraa. Raaka-ainekuljetusten lisaksi teitse
likkuu raaka-aineista tehtyja jatkojalosteita, kuten elintarvikkeita, betonia ja huonekaluja.
Tuotteiden laatu maarittelee millainen kuljetus tuotteelle on jarjestettava. Esimerkiksi elin-
tarvikkeet vaativat usein kylméa- tai viiledakuljetuksen. Maantiekuljetuksiin liittyy termeja,
kuten FTL, joka tarkoittaa tayskuormaa ja kokokuormaa seka LTL eli osakuorma. Tays-
kuormalla tarkoitetaan kuljetusta, joissa rahtitila on varattu kokonaan samalle kuljetussuo-
ritteelle ja joka vieddan suoraan lahtopisteesta vastaanottajalle. Osakuorma ei tayta rahti-
tilaa kokonaan, vaan kustannustehokkuuden vuoksi kyytiin lastataan myds muita osa-

kuormia. (Logistiikan maailma 2015f; Logistiikan maailma 2015g.)

Kuljetustenohjauksen tarkoituksena on saada toimitukset oikeaan paikkaan, oikea-
aikaisesti mahdollisimman kustannustehokkaasti seka asiakkaan (Kaavio 4) etta yrityksen
kannalta. Kuljetustenohjaus on yksi logistisen ohjauksen tavanomaisimmista osa-alueista.
Reitti- ja kuormasuunnittelu ovat maantieliikenteessa kuljetustenohjauksen tarkeimmat
tehtavat. Reitti- ja kuormasuunnittelusta kaytetaankin yleensa yhteista nimitystéa ajojarjes-
tely. (Hokkanen & Karhunen 2014, 192.)
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Toimitusosoite

ASIAKAS

Toimitusaika Kuljetuskustannus

Kaavio 4. Kuljetustenohjauksen hyédyt asiakkaan kannalta. (Hokkanen & Karhunen 2014,
191))

Kuljetustenohjauksessa asiakkaan kannalta tarkein asia on, etté lahetys saapuu oikeaan
paikkaan oikeaan aikaan. Ajojarjestely puolestaan pyrkii reittisuunnittelulla toimittamaan
l&hetyksen perille mahdollisimman pienin kustannuksin. Lyhyin reitti on kustannustehok-
kuuden kannalta jarkevin vaihtoehto. Yritysten tavoitteena on nykyaén hallita koko mark-
kina-alueensa vain muutamalla jakeluvarastolla ja vahentaa logistiikkakustannuksia (Hok-
kanen & Karhunen 2014, 192). Hokkasen & Karhusen (2014, 192.) mukaan "suurentuneet
keraily- ja jakelualueet ovat kuitenkin tuoneet lisdhaasteita kuljetustenohjaukseen, koska
samansuuntaiset keraily- ja jakelukuljetukset on pyrittdva jarjestamaan niin, etteivat reitit

ristea tarpeettomasti”.

Kuljetuskalustolla on suuri vaikutus kuljetuskustannuksiin ja kaluston tulee olla mahdolli-
simman hyvin kuljetustarpeeseen soveltuvaa. Esimerkiksi liian iso auto kuljetettavan tava-
ran maaraan nahden aiheuttaa kustannuksia, mutta ei tuo lisdarvoa asiakkaalle. Auton
koko tulee myds huomioida reittisuunnittelussa, sillé isoilla rekoilla ei pdase esimerkiksi
kaupunkien keskustaan. Pienemmilld jakeluautoilla nouto- ja jakelukuljetukset hoituvat
yleensa ketterammin. Asiakkaan kannalta oleellista on, ettd toimitettava tavara on kun-
nossa ja perilla oikea-aikaisesti eikd se, minkalaisella autolla tavara toimitetaan. (Hokka-
nen & Karhunen 2014, 192.)

Reittisuunnittelun liséksi kuljetustenohjaus sisaltda myds kuormasuunnittelua. Kuorma-
suunnittelun kannalta tarkeita tietoja ovat kuljetettavan tavaran tyyppi, kuormatilojen mitat
ja rakenne seka kaytdssa olevat kuormankasittelyvalineet. Auton mukana kulkevat kuor-
mankasittelyvalineet riippuvat siita, millaiset valineet lastaus- ja purkupaikalla on saatavil-
la. Pahimmassa tapauksessa autoon kohdistuva yksikkokustannus saattaa kasvaa, mikali

siind kuljetetaan tarpeettomia kuormankasittelyvalineitd, jotka vievat varsinaiselta kuor-
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malta tilaa. Kuormasuunnittelussa taytyy huomioida myds mahdolliset tuotteiden vaatimat
erityiskasittelyt. Esimerkiksi pakastetut tuotteet vaativat auton, joka soveltuu pakasteiden
kuljettamiseen lamp6étilan osalta. Toisaalta pakkaskuorman mukaan ei voi lastata tuotteita,
jotka eivat kesta kylmaa eli ovat kylmanarkoja. Erityiskéasittelya vaativia tuotteita ovat
myds vaaralliseksi luokiteltavat aineet, joiden kanssa ei saa kuljettaa esimerkiksi elintar-
vikkeita. Vaaralliset aineet voivat olla myrkyllisia tai haitallisia. (Hokkanen & Karhunen
2014, 192.)

Suomi on kuljetussuunnittelun kannalta melko haastava maa. Pinta-ala on suuri, joten
valimatkat ovat pitkia ja ylimaaraisia haasteita tuovat sddolosuhteet erityisesti talvisin.
Liséksi Suomessa ajokalustolle kertyy paljon tyhjana ajoa. Taméa koskee erityisesti raaka-
ainekuljetuksia. Maantieteellinen rakenne Suomessa aiheuttaa sen, ettd paluukuormien
jarjestaminen toimitusten jalkeen saattaa olla hankalaa. (Hokkanen & Karhunen 2014,
192-193.)

Kuljetustenohjaus isojen ja pienien kuljetusyritysten valilla poikkeaa toisistaan. Pienissa
kuljetusliikkeissa kuljetustenohjaus on yksinkertaista ja asiakkaat ovat usein ennestaan
tuttuja. Reittisuunnittelu saatetaan pienessa yrityksessa tehda ilman apuvélineita kuljetta-
jan oman kokemuksen perusteella. Suuremmilla kuljetusyrityksilla kalustoresurssien oh-
jaaminen on pienié yrityksia tehokkaampaa. Isommilla yrityksilla on perustettuna maalii-
kennekeskuksia, joiden valilla suoritetaan runkokuljetuksia. Maaliikennekeskuksista jake-
lut hoidetaan eteenpain runkokuljetuksia kevyemmalla kalustolla. Tama mahdollistaa yri-
tyksen reagoimisen eri kuljetusvolyymeihin kustannustehokkaasti, jolloin kuljetuskustan-

nukset on mahdollista pitdd matalampina. (Hokkanen & Karhunen 2014, 193.)

Kuljetustenohjaukseen tarvitaan myds teknologiaa, joka nykyisin perustuu pitkalti tietoko-
nepohjaisiin kuljetusten suunnittelu- ja optimointiohjelmiin. Ohjelmat osaavat laskea opti-
maaliset kuljetusreitit eri autoille. Ohjelmilla kasitelldan tietokantoja, jotka on luotu asiak-
kaiden, kaluston, kuljetusyksikéiden ja kuljettajien perusteella. Varsinaisen kuljetustenoh-
jauksen teknisten sovellusten lisdksi kaytdssa on nykyaan satelliittinavigointi ja ajoneuvo-
paatteet. Navigointilaitteet helpottavat kuljetusten paatymista oikeaan paikkaan ja ajoneu-
vopaatteiden avulla kuljetusta koskevat muutokset on mahdollista saada kuljettajan tie-
toon nopeasti. (Hokkanen & Karhunen 2014, 193.)

Kuljetusten toimintatapoja ohjataan ja rajataan lainsaadanndélla seka asetuksilla. Kuljetus-
toimialaa Suomessa ohjaavat ammattiliikenteen luvanvaraisuus, tekniset maaraykset,
likennointia rajoittavat maaraykset ja verotus. Edella mainituilla asioilla on suuri vaikutus

kuljetuskaluston rakenteeseen, kayttdasteeseen ja toiminnan kannattavuuteen. Autoliiken-
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teen kustannukset muodostuvat paaosin veroista ja kayttomaksuista eli kiinteista kustan-
nuksista. (Karrus 2005, 121.)

Nykyisin kuljettajien tydaikojen noudattamista valvotaan tarkasti. Tama perustuu tydaika-
lainsaadantoon, joka maaraa kuljettajan tydajan. Talla pyritaan valttamaan kiireesta ja
ylirasituksesta johtuvia onnettomuuksia, joissa pahimmassa tapauksessa vaarannetaan
sivullisten turvallisuus. Ylirasituksen ja kiireen taustalla on mahdollisesti kuljetusyrityksen
ottama riski, jolloin ty6naikalainsdadanta ei noudateta, kuten pitaisi. Tieliikennelainsaa-
danto puolestaan maarittelee ajoneuvojen suurimmat sallitut mitat ja painot. Taman lisaksi
vaarallisten aineiden kuljetuksia koskevat omat maarayksensa. (Hokkanen & Karhunen
2014, 193.)

2.2 Telematiikan sovellukset kuljetuspalvelutuotannossa

Telematiikka tarkoittaa tietojenkasittelyn ja tietoliikenteen samanaikaista hyodyntamista
informaation siirrossa. Telematiikan tarkoituksena on tehostaa yritystoiminnan palvelua.
Telematiikka on muuttumassa entistd enemman langattomaksi muun muassa langattomi-
en verkkojen yleistymisen johdosta. Telematiikkaan liittyva tietojenk&sittely voidaan jakaa
neljaan osa-alueeseen (Hokkanen & Karhunen 2014, 225.):

1. Perinteinen tietojenkasittely
2. Toimistoautomaatio

3. Tietoliikenne

4. Tuotantoautomaatio

Telematiikan hyddyntadminen logistiikkapalveluissa ja esimerkiksi kuljetuspalvelutuotan-
nossa mahdollistaa toiminnan tehostamisen. Telematiikan hyédyntaminen poikkeaa eriko-
koisten yritysten valilla. Pienissa yrityksissa tietokone ja matkapuhelimet ovat riittavat vali-
neet tiedonsiirtoon, kun taas isommilla yrityksilla on kaytosséan kattavampia telematiikan
jarjestelmia. Tietojenkasittelyjarjestelméat ovat kehittyneet kuljetusvalineissé seka niita
kayttavissa organisaatioissa. Lisaksi jarjestelmat ovat kehittyneet myos kuljetusyritysten
asiakkaiden keskuudessa. Tietojenkasittelyn kehittyminen on edistanyt myés tiedonsiirron
kehittymista. Kehittynyt tiedonsiirto mahdollistaa esimerkiksi kuljetuskaluston ja lahetysten
reaaliaikaisen seurannan yritysten operatiivisten ohjausjarjestelmien kautta. (Suomen

kuljetusopas 2015a.)
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Yritystelematiikalla tarkoitetaan telematiikan kaupallisia sovelluksia. Sovellukset liittyvat
tietokoneella suoritettaviin toimenpiteisiin, joissa informaatiota kasitellaan ja siirretdan
kahden yrityksen vélilla tai yrityksen sisélla sen eri toimintojen tai yksikdiden valilla. Yritys-
telematiikan sovellukset mahdollistavat yrityksen eri osastojen tai kahden eri yrityksen
valisen reaaliaikaisen kommunikoinnin tietokoneiden kautta. (Hokkanen & Karhunen
2014, 235.)

2.2.1 Electronic Data Interchange

Lyhenne EDI tulee englanninkielisista sanoista Electronic Data Interchange. Se on perin-
teisin yritystelematiikan osa-alue. Suomessa termista voidaan kayttaa lyhennettd OVT eli
Organisaatioiden Valinen Tietojenvaihto tai Organisaatioiden Valinen Tiedonsiirto. Suo-
mennos on kuitenkin epatarkka eika anna todellista kuvaa EDI:n tarkoituksesta eli sahkoi-
syydesta. EDI tarkoittaa siis sdhkoista ja automaattista kaksisuuntaista tietojenvaihtotoi-
mintaa. EDI ei ole fyysinen laite vaan kasite. EDI:lla tarkoitetaan standardeja, joita eri toi-
mialoilla kaytetaan tiedon l&hetys- ja vastaanottoprotokollien yhteensovittamiseksi. EDI-
FACT on logistiikan ndkokulmasta tarkein EDI-standardisto (ISO-9735). EDIFACT tulee
sanoista EDI For Administration, Commerce and Transportation ja se siséltdd sanomara-
kenteet, joita kaytetaan hallinnossa, myynnissa seka kuljetustoimessa. EDI-jarjestelman
maaramuotoiset sanomat ovat standardoitu YK:n eli Yhdistyneiden Kansakuntien toimes-
ta. (Hokkanen & Karhunen 2014, 235-236.)

EDI-jarjestelma muodostuu kahden yrityksen tietojarjestelmista seka niiden valisesta yh-
teydesta, jolle on méaaritelty jokin tiedonsiirtoprotokolla. Tiedonsiirtoprotokolla voi olla esi-
merkiksi FTP (File Transfer Protocol) tai SMTP (Simple Mail Transport Protocol). Yritysten
jarjestelmarajapintaan liitetddn sanomatulkit, jotka kaantavat yritysten kayttdmat tiedosto-
muodot EDIFACT-muotoon ja painvastoin EDIFACT-sanomat yritysten k&yttdmiin muotoi-
hin. (Hokkanen & Karhunen 2014, 236.)

Suomessa EDI eli elektroninen tiedonsiirto on ollut kaytdssa jo pitkdan, erityisesti tilaus- ja
laskutustoiminnassa, mutta myos kuljetus- ja huolinta-alalla. EDI:n avulla on mahdollista
saavuttaa huomattavia hyotyja seka kotimaan ettd ulkomaan kuljetuksissa ja esimerkiksi
tuontitullauksessa. Tullauksessa paperisille dokumenteille ei ole k&yttoa, silla EDI:n avulla
tulli voi kasitella tullausilmoitukset sahkoisesti ja automaattisesti. (Suomen kuljetusopas
2015b.)

EDI mahdollistaa myo6s kuljetusseurannan ja ohjaamisen. Vaikka ulkomaan kuljetuksissa

kaytetaankin edelleen padasiassa paperisia asiakirjoja, mahdollistaa EDI niiden korvaa-
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misen sahkoisilla asiakirjoilla. Vakiintunut toiminta tuonti- ja vientilikenteessad mahdollistaa
sen, etta kuljetuksia voisi ohjata EDI:n avulla. Paperiset asiakirjat ovat kuitenkin sailytta-
neet asemansa tavaran kulun ohjaamisessa seka kuljetussopimusten vahvistamisessa.

(Suomen kuljetusopas 2015b.)

EDI on ollut yritysten kayttssa jo 1970-luvun alusta, jolloin se kehitettiin elektronista tie-
donsiirtoa varten. EDI:n etuina paperittomuuden lisdksi ovat olleet muun muassa tilauska-
sittelyn kulujen aleneminen, virheiden vaheneminen, nopeammat toimitukset sekéa virhei-
den tunnistamiseen ja lahetysten seuraamiseen kulutetun ajan vaheneminen. (Crandall
ym. 2015, 529.)

EDI-jarjestelman haasteina ovat olleet sen vaatimat suuret investoinnit ja koulutuspanos,
jotka ovat hidastaneet sen kayttdonottoa erityisesti pienissa ja keskisuurissa yrityksissa.
EDI on kaytdssa paédasiassa suurilla yrityksilla, jotka saavat investoinnilleen paremman
vastineen. Suurilla yrityksilla on jatkuva tarve tiedonsiirrolle, jolloin sanomamé&éarat ovat
suurempia. EDI-jarjestelman haasteena on myos se, ettd sanomien méara on rajallinen eli
ne rajoittuvat maaramuotoihin. Mikali sanoma poikkeaa méaaramuotoisesta, on se valitet-

tava toisella tavalla. (Hokkanen & Karhunen 2014, 237; Suomen kuljetusopas 2015b.)

2.2.2 Extensible mark-up language

XML tulee englanninkielisistd sanoista extensible mark-up language. XML tuli markkinoille
2000-luvun vaiheessa ja se mahdollistaa dokumenttien siirtdmisen sahkoisesti. EDI-
sanomiin verrattuna XML:n etuna voidaan pitaa sita, ettd XML mahdollistaa monimutkais-
ten asiakirjojen, kuten kuvien ja taulukoiden siirron ja selaamisen internetin valityksella.
Liséksi XML on kettera tapa tiedon siirtdmiseksi, silla sen avulla likkuva tieto ei ole maa-
ramuotoista, vaan kayttajat itse maarittavat siirrettdvan tiedon muodon. XML on my6s
mahdollistanut tiedonsiirron pienempien yritysten vélilla ja nopeuttanut sahkoisen liiketoi-
minnan leviamistd. XML siséltda kolme perusajatusta: laajennettavuus, rakenteisuus ja
oikeellisuus. (Hokkanen & Karhunen 2014, 237; TIEKE 2011.)

XML-sanomien heikkoutena voidaan pitaa sitd, etta useat eri XML-sanomien muodot vai-
keuttavat XML-jarjestelman integroimista yritysten omiin jarjestelmiin. EDI-sanomiin ver-
rattuna XML ei ole yhta standardoitua, joten yhteensopivuus eri XML-formaattien valilla on
epavarmaa. XML:n ongelmana on myds se, etta toimialakohtaiset XML-kielella tehdyt
dokumentit toimivat vain tietyn toimialan valisessa liiketoiminnassa. Nain ollen mikali yri-
tyksella on kauppakumppaneita usealla alalla, pitda sen kayttaa ja hallita useita eri liike-

toimintadokumentteja, joka sitoo resursseja turhan paljon. (TIEKE 2015a.)
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2.2.3 RosettaNet

RosettaNet on standardointiorganisaatio, jonka muodostaa yli 500 yritysta. Se on voittoa
tuottamaton ja sen tarkoituksena on kehittdd XML-ymparistdssa toimivia yhtenaisia stan-
dardeja toimitusketjujen maailmanlaajuiseen hallintaan. Organisaation luomien standardi-

en tavoitteena on (Hokkanen & Karhunen 2014, 238.):

- Kiertonopeuksien tehostaminen

- Varastointikustannusten alentaminen

- Tuottavuuden parantaminen automaation avulla

- Toimitusketjuun sitoutuvan padaoman tuottoasteen mittaaminen

Organisaation luomat standardit mahdollistavat maailmanlaajuisen toimitusketjun yritysten
liketoimintaprosesseja yhdenmukaistamalla. Tarkoituksena on, etta verkkosovellusten
avulla yritykset pystyvéat toteuttamaan yhteiset liiketoimensa kauppakumppaneidensa
kanssa. RosettaNet organisaatioon kuuluu suuria tietokone-, elektroniikka- ja puolijohde-
valmistajia seka telekommunikaatio- ja logistiikkayrityksia. Nama yritykset toimivat siis
yhdessa, pyrkimyksen&dén luoda avoin internetiin pohjautuva standardisto sahkoista liike-
toiminnan toteuttamista varten. Kuten edella on mainittu, RosettaNet asiakirjastandardi
perustuu XML:&an. Esimerkiksi RosettaNet Partner Interface Process standardin (PIP)
avulla kaiken kokoiset yritykset pystyvat siirtamaan tietoa sahkdoisesti laajojenkin toimitus-
ketjujen sisalla, silla PIP maarittelee kauppakumppaneiden valiset liiketoimintaprosessit-
ja mallit. (Hokkanen & Karhunen 2014, 238.; EDI Basics 2015)

2.2.4 TA-operaattorit

TA-operaattorit tai tiedonsiirto-operaattorit tarjoavat jarjestelmia palveluina kuljetusyrityk-
sille. Jarjestelmien avulla on mahdollista tuottaa kuljetuksiin liittyvia tietovirtoja eli sahkoi-
sia sanomia ja asiakirjoja seka lahettaa niita kuljetusyrityksen ja sen asiakkaiden valilla.
Palvelut ovat usein internetpohjaisia ja operaattorit tarjoavat sahkdisen yhteyden lisaksi
myo0s lisdarvopalveluita, kuten tydkaluja asiakirjojen kasittelyyn eli esimerkiksi arkistointiin
ja raportointiin. Peruspalvelupaketit ovat hinnoiltaan melko edullisia. Suomessa toimii
kolme TA-operaattoria: EDI-Soft Finland Oy, Memnon Networks Oy ja Unifaun Oy. (TIEKE
2015b.)
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2.3 Lahetysten tunnistaminen ja seuranta

Tiedon kerdaminen ja tallentaminen on tarkeaa lapi koko toimitusketjun. Tarpeellisen tie-
don kaytettavyys ja oikea-aikaisuus on saavutettavissa tiedon tehokkaalla kasittelylla.
Tiedonkeruuta, tallentamista ja tunnistamista varten on kehitetty erilaisia jarjestelmia ja
menetelmid, jotka perustuvat nykyisin pitkalti automaatioon. (Hokkanen & Karhunen 2014,
226-227.)

2.3.1 Standardirahtikirja ja rahtikirjanumerointi

Standardirahtikirja on dokumentti, joka siséaltaa kaiken kuljetuksen perille toimittamiseen
vaadittavan tiedon ja ohjeistuksen. Sen avulla varmistetaan, etta tiedot ja ohjeet paatyvat
rahdinkuljettajan tietoisuuteen. Rahtikirja sisaltaa tiedot toimituksen suorittamista varten
seka tietoa kuljetettavista tuotteista ja niiden vaatimasta kasittelysta. Standardirahtikirja
my6s vahvistaa kuljetussopimuksen. Sen kayttsta on hyotya seké asiakkaalle etta rah-
dinkuljettajalle. Standardirahtikirjan paivitykset julkaisee Suomen Standardoimisliitto SFS.
(TIEKE 2011.)

Standardirahtikirjaa voidaan pitaa valivaiheena manuaalisesta tiedonsiirtoprosessista
séhkoiseen prosessiin siirryttdessa. Rahtikirjassa on ennalta méaaritellyt paikat kaikille
tarvittaville tiedoille seka sovittu merkkimaara, jolloin tietojen siirtdminen sahkoiseen jar-
jestelmaan on helppoa. On suositeltavaa, etta rahtikirja taytettaisiin aina tietokoneella ja

tarvittaessa tulostettaisiin paperiversiona. (TIEKE 2011.)

Erityisesti séhkoisessé tiedonsiirrossa ja tietojenkasittelyssa jarjestelman toiminta edellyt-
taa sahkoisten asiakirjojen yksiloitavyyttd. Esimerkiksi rahtikirjan nopea yhdistaminen sita
vastaavaan lahetykseen, mahdollistaa tehokkaat ja virheettdmat toimitukset. Toisin sano-
en rahtikirjan tulee olla yhdistettavissa sita vastaavaan sahkoiseen tietoon yrityksen tieto-
jarjestelmassa ja terminaalissa. Ainutkertainen numerointi mahdollistaa my0s tavaran la-
hettgjan tai kadonneen lahetyksen nopean tunnistamisen. Rahtikirjanumerointi on myos
edellytys reaaliaikaisen lahetysseurantajarjestelman toimivuudelle sekd saapumisilmoitus-
ten l&hettamiselle. (TIEKE 2011.)

Suomessa rahtikirjanumeroita tarjoaa Suomen Osto- ja Logistiikkayhdistyksen LOGY:n
verkkopalvelu. Internetpalvelu valitsee rahtikirjanumerot automaattisesti seka yllapitaa
rekisteria. Palveluun sy6tetaan rahtikirjanumeroita tilaavan yrityksen ja yhteyshenkilon
yhteystiedot. Palvelusta saatavat rahtikirjanumerot ovat voimassa 18 kuukautta tilauspéi-
vasta. (TIEKE 2011.)
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2.3.2 Viivakoodi

Viivakoodi sisaltdad informaatiota mustina ja valkoisina viivoina. Informaatio on luettavissa
viivakoodista optisesti siihen tarkoitetulla lukulaitteella. Lukulaite mittaa viivojen leveyden
ja yhdistelman, joista muodostettu informaatio muutetaan tietojarjestelmissa kasiteltavak-
si. Viivakoodijarjestelméan hyddyntaminen vaatii taustalle tietojenkasittelyjarjestelman, joka
pystyy kasittelemaan viivakoodeista saatavaa tietoa. Pelkka viivakoodi ja viivakoodinlukija
eivat ole riittavia valineitd viivakooditunnistamisen hyddyntadmiseen. Erilaisia viivakoodien
lukulaitteita ovat kynalukija, laserlukija, korttilukija seka kameralukija. (Sakki 2014., 16-17.;
Hokkanen & Karhunen 2014, 231.)

Viivakooditunnistuksen etuina ovat nopeus, virheettémyys eli luotettavuus seké edulli-
suus. Ongelmia viivakoodien kayttssa aiheuttaa niiden mahdollinen heikko luettavuus.
Luettavuuteen vaikuttaa esimerkiksi viivakoodin mustien ja valkoisten viivojen savyt. Mika-
li vilvakoodin tulostanut tulostin on tuottanut huonoa jalked, lukulaite ei pysty lukemaan
viivakoodia. Viivakoodin asettaminen pakkaukseen vaikuttaa myos sen luettavuuteen. Jos
viivakoodi on asetettu taitekohtaan tai viivakoodissa on ryppy, sité ei todennékdisesti pys-
ty lukemaan. Luettavuuteen voivat vaikuttaa myo6s valaistus ja viivakoodissa oleva lika.
(Sakki 2014, 17.; Hokkanen & Karhunen 2014, 232.)

Viivakooditekniikka on ollut yleisesti kaytdssa paivittiistavaroissa olevissa EAN-koodeissa
(European Article Numbering). Alun perin EAN-koodi pohjautui Pohjois-Amerikassa kay-
tossa olleeseen UPC (Uniform Product Code) nimiseen viivakoodijarjestelmaan. Pohjois-
Amerikassa kayttssa olleet viivakoodit olivat 12-merkkinen UPC-A ja 8-merkkinen UPC-E.
Euroopassa UPC-A-koodia vastasi EAN-13 ja UPC-E-koodia EAN-8. EAN-13-koodi on
laajennettu 14-merkkiseksi DUN-numeroksi (Distribution Unit Number) jakeluvaiheen tun-
nistamista varten. (Sakki 2014, 16.; Hokkanen & Karhunen 2014, 229.)

Vuonna 2005 eurooppalainen ja amerikkalainen jarjestelma yhdistettiin GS1 nimen alle
(Global System, Global Standards and a Global Solution, all wrapped up in one). Yhdis-
tamisen myo6ta kayttoon tuli maailmanlaajuinen tuotenumero GTIN (Global Trade Item
Number). GTIN-numero on kaytettavissa useissa eri tuotteissa paivittiistavaroista aina
kirjoihin ja aikakauslehtiin. Nykyinen EAN-viivakoodi muodostuu numeerisesta GTIN-
koodista seka sita vastaavasta viivakoodisymbolista. Suomessa yleisin tuotekoodi on
GTIN-13-numero eli entinen EAN-13. (Hokkanen & Karhunen 2014, 229.; Sakki 2014, 16.;
GS1 Finland 2015a.)
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GS1 on maailmanlaajuinen organisaatio, joka kehittaa ja yllapitaa standardeja toimitusket-
jun tehostamiseksi ja hallitsemiseksi. GS1:n kehittamat toimitusketjun standardointiratkai-
sut ovat maailman laajimmin kéytettyja. Organisaatio on puolueeton seka voittoa tavoitte-
lematon ja sen ratkaisuja kayttaa 1,4 miljoonaa yritystd. Suomessa toimiva GS1 Finland
Oy on Keskuskauppakamarin tytaryhtio. (GS1 Finland 2015c.)

2.3.3 Serial Shipping Container Code

TIEKE:n (2011) mukaan "SSCC on standardimuotoinen tunnistenumero, jota kaytetaan
kuljetus- ja/tai varastointiyksikon tunnistamiseen”. SSCC-koodin on kehittanyt GS1-
standardointiorganisaatio. Koodin tarkoitus on vastata paivittais- ja erikoistavarakaupan
tarpeisiin kaikissa toimitusketjun vaiheissa. SSCC tulee sanoista Serial Shipping Con-

tainer Code eli suomeksi sarjatoimitusyksikkékoodi. (TIEKE 2011.)

SSCC-koodia voidaan kayttaa tuotannon ja varastonhallintaan seké asiakirjojen teon hel-
pottamiseksi. SSCC-koodi esitetdan viivakoodilla tai RFID-tunnisteella ja se mahdollistaa
kuljetusyksikoiden tunnistamisen seka toimitusten seurannan ja jaljityksen. SSCC-koodi
kulkee lapi koko toimitusketjun. Koodi voidaan liittda tuotteisiin jo tuotantovaiheessa ja
lopulta vastaanottaja voi viivakoodit lukemalla selvittaa, saapuiko lahetys oikeanlaisena.
SSCC-koodi on 18-merkkinen ja se on sekd GS1:n etté kansainvalisen ISO- standardin

pohjalta kehitettyjen lava- ja kolliosoitelappujen pakollinen tieto. (TIEKE 2011.)

2.3.4 Radio Frequency ldentification

Viivakooditekniikan rinnalle on kehitetty radiotaajuuteen perustuva etatunnistusmenetelméa
eli RFID-tekniikka (Radio Frequency ldentification). Suomeksi puhutaan saattomuistista,
joka voidaan kiinnittda haluttuun tuotteeseen. Saattomuisti siséltaa mikrosirun ja antennin.
RFID-tunnisteen lukemiseen tarvitaan antennilla varustettu lukija. Tunnisteen lukeminen
tapahtuu viemalla lukija tunnisteen lahelle, mutta nékdyhteys tunnisteeseen ei ole valtta-
maton. Lukijan tehtdvand on muuttaa tunnisteesta saatava signaali muotoon, jota tietojar-
jestelma osaa tulkita. Saattomuisteja on kahdenlaisia ja niiden sisaltama tieto on luetta-
vissa jatkuvasti. Passiiviset saattomuistit ovat eniten kaytettyja RFID-tunnisteita. Ne eivat
sisélld omaa paristoa tai akkua, vaan ne saavat virtansa niitd lukevasta laitteesta. Aktiivi-
set saattomuistit ovat puolestaan varustettu omalla virtalahteella, esimerkiksi pienelld pa-
ristolla. (Sakki 2014, 17.; Hokkanen & Karhunen 233.)

Yleisimmat RFID-tekniikan sovellukset liittyvat esimerkiksi tydajanseurantaan ja julkisenlii-
kenteen matkakortteihin. Tavallisia RFID-tunnistamisen kohteita ovat henkil6t, tavarat tai

ajoneuvot. Tekniikkaa on sovellettu muun muassa junien seuraamiseen. RFID-tunniste voi
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olla esimerkiksi tarra tai kortti. RFID-tunniste voi olla luettava, ohjelmoitava tai pyyhittava
ja uudelleenkirjoitettava muisti. Halvimmat tunnisteet ovat passiivisia ja vain luettavia.
Pyyhittavat ja uudelleenkirjoitettavat tunnisteet ovat kallimpia ja ne edellyttavat pariston
vaihtamista yleensd muutaman vuoden valein. Saattomuistin taajuudesta riippuen lu-
kuetaisyys on muutamasta metrista kymmeniin metreihin. Tekniikan soveltamista liiken-
teessé on edistanyt se, etta tunnisteen ohitusnopeus voi olla jopa 200 km/h. (Hokkanen &
Karhunen 2014, 233.)

RFID-tunnistuksen heikkoutena voidaan pitaé joissakin tapauksissa tunnisteiden hintaa ja
erityisesti lukijalaitteiden hintoja. Esimerkiksi logistilkassa kaytdssa olevat tunnisteet mak-
savat 6-20 senttia kappaleelta ja lukijat muutamasta sadasta eurosta useampaan tuhan-
teen euroon. Tunnisteiden ja lukijoiden rinnalle tarvitaan ohjelmisto tiedon k&sittelya var-
ten. Heikkoutena on myos se, ettd metallit ja nesteet hairitsevat RFID-tekniikkaa herkasti.
Viivakooditunnistukseen ndhden saattomuistien etuina voidaan pitaa sita, etta tunnisteet
ovat pitkéaikaisia ja ne toimivat myds huonossa valaistuksessa, silla nakoyhteytta ei vaadi-
ta tietojen lukemiseen. Siin& missa viivakoodit ovat yksisuuntaisia eli vain luettavia, RFID-
tunnisteisiin voidaan tallentaa tietoa ja tarvittaessa muokata sitéd. Parhaimmillaan saatto-
muistien avulla on mahdollista automatisoida tehtavia seka nopeuttaa prosesseja. (Sakki
2014, 17-18.; Hokkanen & Karhunen 2014, 233.)

GS1l-organisaation ohjaama EPC-global (Electronic Product Code)-jarjestt kehittdd maa-
iimanlaajuisia standardeja helpottamaan RFID-tekniikan soveltamista logistiikassa. Logis-
tiikkan nakokulmasta ongelmia tuottaa se, ettd tunnisteiden tulee olla luettavissa toimitus-
ketjun jokaisessa vaiheessa. Tunnisteiden luettavuus néin laajalti vaatii paljon standar-
doimista. Tarkoituksena on, ettd tuotteeseen kiinnitettaisiin RFID-tunniste jo valmistusvai-
heessa ja sama tunniste olisi toimitusketjun jokaisen toimijan luettavissa. (Sakki 2014, 18.;
Hokkanen & Karhunen 2014, 234.)

2.3.5 Kolliosoitelappu

Kolliosoitelappu siséltaa kuljetusta ohjaavia tietoja, muun muassa asiakas-, osoite- ja reit-
titiedot. Kollilla tarkoitetaan lavaa pienempid pakkauksia. Kolliosoitelappu toimii "linkkind”
rahtikirjassa olevan toimitustiedon ja kuljetettavien kollien eli tavaran valilla. Kolliosoitela-
pun avulla lahetys on mahdollista tunnistaa ja jaljittaa toimitusketjun eri vaiheissa. Jokai-
nen kolli on tunnistettavissa SSCC-koodin avulla. Kolliosoitelappu sisaltda seka pakollisia
ettd valinnaisia tietoja. Pakollisia tietoja ovat (TIEKE 2011.; GS1 Finland 2015b.):

- Mista
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- Minne

- SSCC

- Kolliluku (kollien kokonaismaaré lahetyksessa)

- Paino

Viivakoodi ja sovellustunnus + SSCC

Valinnaisia tietoja puolestaan ovat:

EDI-tiedonsiirtomerkinta

Paivamaara

Kuljetusohjeet

Lahetys/tilaus tunniste

Parhaimmillaan kolliosoitelapun kaytté vahentéaa toimitusvirheita, mutta virheettémyys
edellyttdd sen oikeaa kayttod. Ongelmia kolliosoitelapun kaytto tuottaa silloin, kun lappu
sisdltaa puutteellisia tai epaselvia tietoja. Tama johtaa siihen, etta ylimaaraisia resursseja
eli aikaa ja rahaa joudutaan kayttamaan tietojen taydentamiseen ja korjaamiseen. Vaarat
tiedot johtavat usein myos siihen, etteivat lahetykset paady oikeaan paikkaan oikeaan
aikaan. Huolimattomasti tehdyt kolliosoitelaput aiheuttavat kuluja lahettgjalle, kuljettajalle
seka vastaanottajalle ja pahimmillaan l&hetyksen ylim&arainen kasittely vahingoittaa sita.
Kolliosoitelaput tulisi asettaa lahetyksiin siten, ettd niiden lukeminen on helppoa. TAma
tarkoittaa, etta laput tulisi asettaa padsaantoisesti kollien sivulle, jolloin niité kasitteleva
henkild pystyy tarkistamaan tiedot mahdollisimman vaivattomasti. (TIEKE 2011.)

2.3.6 Global Positioning System

GPS eli Global Positioning System tarkoittaa alun perin Yhdysvaltain sotilaskayttoon kehi-
tettya satelliittipaikannusjarjestelmaa. Jarjestelma on kaikille likennemuodoille soveltuva
paikannusjarjestelma, jota hyddynnetddn nykyaan paljon siviilikaytdssakin. Siviilikaytt6on

tarkoitettu peruspalvelu on SPS eli Standard Positioning Service. Sen avulla seurattavan
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kohteen sijainti pystytdan maarittdmaén muutaman kymmenen metrin tarkkuudella.
SPS:lla tapahtuva paikannus ei ole kuitenkaan yhta tarkka kuin sotilaskaytt6é6n tarkoitetuil-
la jarjestelmilla. (Hokkanen & Karhunen 2014, 243-244.)

Ajoneuvoista I0ytyvat navigointilaitteet perustuvat satelliittipaikannukseen. Navigointilait-
teista voi olla apua, mikali sen ominaisuuksia osaa hyodyntaa oikein. GPS:n avulla pai-
kantaminen voi parantaa kuljetusten turvallisuutta, silla sen avulla ajoneuvo on mahdollis-
ta paikantaa nopeasti ja vaarinkayttt paljastuvat helposti. Satelliittipaikannuksen heikkou-
tena voidaan pitaa sita, ettad esimerkiksi kaupungeissa korkeat rakennukset hairitsevat
jarjestelman toimintaa. Hairion seurauksena navigointilaite saattaa jaada jalkeen hetkelli-
sesti, jolloin se ei tarjoa enaa reaaliaikaista informaatiota. (Hokkanen & Karhunen 2014,
193.; Logistiikan maailma 2015h.)

2.4 Logistiikan sahkoisyys Suomessa ja sahkoisyyden edut

Suomi on ollut jo useamman vuoden muita Pohjoismaita jaljessé sahkdoisten kuljetustieto-
jen hyddyntadmisessa. Vuonna 2012 Suomessa lahetystiedoista siirrettiin séhkdisesti noin
40 prosenttia, kun muissa Pohjoismaissa lahetystiedoista séhkdisesti siirtyi 90 - 95 pro-
senttia. Tietoyhteiskunnan kehittdmiskeskus ry on toteuttanut liikenne- ja viestintaministe-
rion seka kaupan, teollisuuden ja kuljetusalan tarkeiden toimijoiden kanssa hankkeen yri-
tysten logististen toimintojen tehostamiseksi. SATKY-hankkeen tarkoituksena oli tehostaa
sahkaista tiedonsiirtoa toimitusketjun osapuolten valilla lisd&dmalla yritysten halukkuutta
sahkoisen tiedonsiirron kayttéonottoon ja luomalla yhtélaisia kansallisia suosituksia séh-

koisten kuljetustietojen siirtAmiseen. (TIEKE 2012.)

Vuoden 2014 alkupuolella Suomessa kuljetustilauksista valitettiin 60 prosenttia sdhkobises-
ti ja silloin arvioitiin, ettéa kyseisen vuoden loppuun mennessa maara nousisi 70 prosent-
tiin. Suomen hitaampi siirtyminen sahkaéisiin toimintatapoihin kuljetustietojen osalta liittyy
siihen, ettd aiheeseen alettiin perehtya kunnolla vasta 2000-luvulla. Esimerkiksi Ruotsissa
ja Norjassa logistiikka-alalla sahkdista asiointia alettiin tutkia jo 1980-luvun lopulla. Suo-
messa tietoisuus sahkdisen asioinnin eduista ei ole ollut tarpeeksi laajaa ja kuljetusyritys-
ten asiakkaille sdhkoisyyden etuja ei ole perusteltu tarpeeksi hyvin. Kuljetustilaukset ovat
Suomessa tehty padosin siten, miten asiakas on itse halunnut. Luonnollisesti tAméa on

aiheuttanut viiveita ja ylimaaraisia kustannuksia. (Prologistiikka 2/2014, 19-20.)
Liikenne- ja viestintaministerion aloitteesta vuonna 2009 laadittiin ehdotus kansallisen

alyliikenteen strategiaksi, jonka pohjalta oli tarkoitus luoda muun muassa alyliikenteen

visio vuodelle 2020. Ehdotukseen on kirjattu alylikenteen vaikutuksia tehokkaamman lo-
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gistiikan kannalta. Logistiikan sahkoisyyden kehittdminen on ollut yksi tarkeimmista liiken-
ne- ja viestintaministerion alyliikenteeseen liittyvista hankkeista. (Liikenne- ja viestintami-
nisterié 2009, 2.; TIEKE 2012.)

Kuljetusyksikdiden ja tavaroiden automaattisen tunnistuksen seké séhkoisten kuljetus-
asiakirjojen avulla satamien ja terminaalien toimintaa on mahdollista tehostaa. Kuljetus-
tarpeista ja kuljetuspalveluista voidaan tuottaa sahkagista tietoa, jonka avulla kuljetusyksi-
koiden tayttbasteita on mahdollista parantaa. Tayttdasteet parantuvat kuljetusten yhdiste-
Iylla, joka puolestaan johtaa pienempaan resurssitarpeeseen. (Liikenne- ja viestintaminis-
terié 2009, 18-19.)

Sahkoisyydesta on hyotyd seka kuljetuspalveluja tarjoavalle yritykselle ettéa sen asiakkaal-
le. S&hkdiset toimintatavat muun muassa vahentavat virheita ja manuaalista tyota seka
tehostavat toimintaa ja alentavat kustannuksia. Sahkoisyys edistaa toimitusketjun hallin-
taa seka ketjun lapinakyvyytta ja seurantaa. Kuljetuskaluston parempi tayttdaste saastaa
ymparistod. Parempi tayttoaste tarkoittaa sita, etta kuljetuskalusto on tehokkaammassa
kaytossa. Kuljetusyritysten on myds mahdollista kehittdd omia logistiikkapalveluitaan ja
tehostaa yhteistydtd muiden yritysten kanssa. Palvelujen kehittamisella logistiikkayritysten
on mahdollista parantaa kilpailukykyaan. Sahkdisten toimintatapojen tuottamat hyddyt
korostuvat erityisesti silloin, kun logistiikkapalveluja tarjoavien yritysten ja niiden asiakkai-
den valilla liikkuu paljon tietoa. (TIEKE 2011; Prologistiikka 2/2014, 22.)

Kaiken kaikkiaan tiedon siirtyessa sahkdisesti, tieto siirtyy perille nopeasti ja virheettémas-
ti. Sahkoisyyden etuna on myos se, ettd tiedonhallinta tehostuu, kun vastaanottaja pystyy

jatkamaan tiedon kasittelya sahkoisesti. Tiedonhallinnan tehostuminen puolestaan alentaa
kustannuksia. (Melin 2011, 84.)
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3 Opinnaytetydn tekeminen ja aineisto

Tassa luvussa lapikaydaan taman opinnaytetyon ja toiminnallisen kehittdamistehtavan te-
kemistd. Luvun tarkoituksena on myds kasitella kaytettyja tiedonkeruumenetelmia ja sita,
miten tietoa on tata tyota varten keratty. Lisaksi luvussa kasitellaan tiedonkeruumenetel-

mien hyddyntamista kehittamistehtavan tuottamiseksi.

3.1 Tyo6n tekeminen

Paatin tehda opinnaytetyoni toiminnallisena kehittamistehtavana siksi, etta siihen tarjoutui
hyva mahdollisuus kesatbiden paatyttya DSV Road Oy:ssa. Sain ehdotuksen aiheesta ja
mielestani se oli erittéin sopiva opinnaytetydn aiheeksi erityisesti sen ajankohtaisuuden
vuoksi. Opinnoissani olen suuntautunut kansainvaliseen kauppaan ja logistiikkaan, joten
hakeuduin myo6s tyOharjoitteluun logistiikkayritykseen. Mielestani tuntui luonnolliselta, etta
myds opinnaytetyd liittyisi juuri logistiikkaan. Toimeksiantaja DSV Road Oy oli jo itse tutki-
nut aihetta jonkin verran, joten silla oli tarjota hyvat lahtékohdat oman opinnaytetyoni te-

kemiselle.

Pyrin tekemaan opinnaytetydtani mahdollisimman paljon paikan paalla yrityksessa. Us-
kon, ettd tama toimintatapa auttoi paljon erityisesti opinnaytetydn produktiosuuden teke-
misessa. Nain esimerkiksi kommunikointi eli haastattelut ja keskustelut tyéhdn liittyvien
henkildiden kanssa oli helppo jarjestaa ja toteuttaa. Lisaksi yrityksen omat materiaalit ai-

heesta olivat helposti saatavilla ja hyddynnettavissa.

Opinnaytetyon tavoitteet ja linjaukset maaritteli pddasiassa toimeksiantaja. Lahtékohtana
oli se, ettéd tyd olisi hyddynnettavissa toimeksiantajan toiminnassa. Henkilokohtaiseksi
tavoitteekseni maarittelin sen, etta oppisin tydn tekemisestda mahdollisimman paljon ja
oma ammattitaitoni seka tietamykseni aiheesta kasvaisi. Kaiken kaikkiaan opinnaytetyon

tekeminen kesti syyskuun 2015 alusta aina lahes saman vuoden loppuun asti.

Opinnaytety® on jaettu kahteen dokumenttiin, joista raporttiosuus sisaltaa yleisia opinnay-
tetydhdn liittyvia asioita, kuten johdannon, rajauksen ja teoreettisen viitekehyksen. Pro-
duktissa on kuvattu aiheeseen liittyvan prosessin lahtétilanne ja tarkoituksena on tuottaa

toimeksiantajalle kirjallinen esitys prosessin kehittamiseksi.
Opinnaytetydn produkti siséltaa siis niin sanotut "as-is” ja "to-be” prosessit. Nama proses-

sit on tarkoitus kuvata mahdollisimman kattavasti ja antaa lukijalle kuva siita, mita talla

opinnaytetyolla on pyritty saavuttamaan. Prosessikaaviot on luotu tukemaan tekstia ja
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havainnollistamaan kokonaisuutta. Lopputuloksena on esitys, miten prosessia tulisi muo-
kata ja mita siihen tulisi sisallyttad, jotta tuotantoprosessi olisi mahdollisimman tehokas ja

l&pinakyva. Produktissa esitetddn myos kehittdmistehtavan johtopaatokset.

3.2 Tiedonkeruu ja tiedon hyédyntadminen

Opinnaytetydn teoreettinen viitekehys (Kaavio 5) on tehty niin, ett siin& kasiteltavat asiat
littyvét tyon aiheeseen ja tukevat sitd. Tietoa teoriaosuuteen on pyritty kerddmaan mah-

dollisimman monipuolisesti sekéa kirjallisuudesta etta verkkolahteista.

Sadhkoiset kuljetustilaustiedot DSV Road Oy:n
kuljetuspalvelutuotannossa

Toimitusketjun hallinta

Lean-
ajattelu L
Informaatiovirta

Telematiikka
(EDI jne.)
L3hetysten

Prosessin
kehittdminen
tunnistaminen

(SSCC, GPS jne.)

Kaavio 5. Teoreettinen viitekehys

Produktiosuuden aineisto perustuu toimeksiantajan eli DSV:n omiin materiaaleihin, kes-
kusteluihin ja haastatteluihin seka opinnaytetyn tekijan omaan tydkokemukseen. Opin-
naytetydssa on hyddynnetty yrityksen omia aiheeseen liittyvid materiaaleja mahdollisim-
man kattavasti. Yritys on itse perehtynyt aiheeseen jo aiemmin, joten yrityksen oma ai-
heeseen liittyvd materiaali on luotettavaa ja patevaa. Yrityksen oma materiaali siséltaa
muun muassa prosessikaavioita, taulukoita ja PowerPoint-esityksid, joista saatua tietoa
on hyddynnetty tassé tyossa.
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Produktiosuuteen aineistoa on keratty myos haastattelemalla ja keskustelemalla. Keskus-
telut ja haastattelut on suoritettu henkilékohtaisesti sellaisten DSV:n tydntekijoiden kans-
sa, jotka liittyvat opinnaytetydssa kasiteltavaan aiheeseen ja prosessiin laheisesti.
Haastateltuja henkil6itd ovat business development director, terminal manager, traffic co-
ordinator, invoicing officer ja IM co-ordinator. Liséksi tietoa on keratty myods keskustele-
malla kuljettajan kanssa opinnaytetytn aiheeseen liittyvista asioista. Haastattelut ja kes-
kustelut olivat melko vapaamuotoisia ja niiden tarkoituksena oli paaosin se, etta haastatel-
tava esittelee omaa ja oman osastonsa roolia tassa tydssa kuvattavassa prosessissa.
Koska kaikkien haastateltavien tyttehtéavat ovat erilaisia, ei haastatteluja varten luotu yk-
sittdista haastattelurunkoa, vaan mahdolliset kysymykset tehtiin tapauskohtaisesti. Haas-
tattelujen ja keskusteluiden perusteella oli mahdollista selvittdd prosessin ongelmakohtia

ja saada mielipiteitd mahdollisista ongelmakohdista.

Haastatteluiden ja yrityksen materiaalien liséksi opinnaytety6ssé on hyddynnetty sen teki-
jan omaa tyokokemusta DSV:Ila tyoskentelemisestéa. Opinnaytetyon tekija on tydskennel-
Iyt DSV:IIa tuontilikenteenhoitajana viiden kuukauden ty6harjoittelun ja tAman jalkeen

kolmen kuukauden kesatdiden verran.
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4 Ammatillisen osaamisen arviointi

Opinnaytetydn tekeminen vaatii paljon aikaa ja vaivaa, mutta parhaimmillaan se voi olla
palkitseva ja kasvattava kokemus. Uskon, etta erityisesti toimeksiantona tehdyt kehitta-
mistehtavat voivat kasvattaa opinnaytetytn tekijan ammattitaitoa paljon, silla aiheet ovat
usein erittain kaytannonlaheisia ja niiden lopputuloksen on tarkoitus olla hyddyksi myds

toimeksiantajalle.

Omaa opinnaytetytta tehdesséni olen oppinut paljon opinnaytetyoni aiheeseen liittyvista
asioista. Taustalla ennen opinnaytetyén aloittamista oli jo jonkin verran tytkokemusta lo-
gistiikan alalta ja opinnéytetydn tekeminen ehdottomasti kasvatti omaa ammatillista

osaamistani ja valmiutta toimia logistiikkaan liittyvissa tehtavissa.

Opinnaytetydn tekemisen aikana opin seka itse tutkimalla ettd muiden antaman tiedon ja
tuen kautta. Olen nykyaan valmiimpi toimimaan logistiikan parissa kuin ennen opinnayte-
tydni aloittamista. Opinnaytetydn tekeminen myos avasi aihetta itselleni erittain paljon,
silla omat tietoni ja kokemukseni logistiikan sahkoisyydesta olivat melko vahaiset. Toisaal-
ta se, etta aihe ei ollut entuudestaan tuttu, antoi mielestani opinnaytetyélle hyvat lahto-

kohdat oman oppimiseni kannalta.

Opinnaytetyon tekemisen suurimmiksi haasteiksi omalta osaltani osoittautuivat ajankaytto,
suunnitelmallisuus seka tehokkuus. Koen, ettd paremmalla suunnittelulla opinnaytetytn
tekeminen ja ajankaytto olisi ollut tehokkaampaa. Huomasin usein, ettd tein montaa eri
osaa opinnaytetydstd samanaikaisesti, kun olisin voinut mieluummin keskittya yhteen asi-
aan kerrallaan. Moneen asiaan samanaikaisesti keskittyminen saattoi katkaista ajatuksen,
jolloin tydn tekemisen tehokkuus laski. Vaikka ennestéén vieras aihe antoi opinnaytetydlle
hyvat lahtokohdat ja lisdsi mielenkiintoa, toi se tekemiseen myds haastetta. Vieras aihe
edellytti taustaty6td, jotta oma tietdmys aiheesta kasvoi. Toisaalta oppiminen ja oman

ammatillisen osaamisen kehittdminen ovat opinnaytetydn tavoitteita.

Opitun asian ja kaytannon eroja mietittdessa esiin nousee paasiassa se, etta suunnitel-
mia ja teorioita on helppo tehd&, mutta kaytannon toteuttaminen on vaikeaa ja vaatii huo-
mattavasti enemman. Ajatukset saattavat tuntua toimivilta, mutta niiden toteuttaminen
kaytanndssa ei ole niin helppoa tai valttamattd edes mahdollista. Suunnitelmia tehdessa
tulisi huomioida my0s mahdolliset rajoitteet kaytannon toiminnassa. Suunnitelmat tulisi

tuottaa niin, etta niiden toteuttaminen ja k&yttdonotto olisi mahdollisimman helppoa.
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Suoriuduin opinnaytetydsta omasta mielestéani melko hyvin. Opinnaytetydprosessi oli
haastava, mutta opettavainen kokemus. Matkan varrella oli jonkin verran vaikeuksia ja
esimerkiksi alkuperainen aikataulu venyi suunnitellusta. Ajoittain opinnaytetyon tekeminen
tuntui ylitsepadsemattomalta haasteelta, mutta ajoittain sen tekeminen sujui hyvin. Olisin
voinut olla aktiivisempi alusta alkaen ja tehda ty6ta ahkerammin. Opin opinnaytety6ta teh-
dessa paljon, mutta myds kehitettdvaa on edelleen. Paallimmaisené kehityskohteena mie-
leen tulee edellda mainittu aktiivisempi ja ahkerampi ote. Olisin voinut saada tyoni nope-

ammin valmiiksi, mikali olisin tehnyt ty6ta tehokkaammin.

Toimeksiantajan osalta uskon, ettéd opinnaytetydn toiminnallinen osuus on sille hyodylli-
nen. Toimeksiantajan on tarkoitus hyddyntaa kirjallista esitysta uuden prosessin kayttéon-
otossa ja suunnittelussa. Toiminnallisessa osuudessa pyrin tuottamaan mahdollisimman
kattavan esityksen prosessin kehittdmisesta niiden tietojen pohjalta, joita opinnaytetyon
tekemisen aikaan oli saatavilla. Olen tuonut esiin muun muassa mobiiliratkaisujen hyotyja
osana uutta tuotantoprosessia. Uskon, ettd opinndytetydni toimii hyvana lisana toimek-
siantajan jo aiemmin tutkimaan aiheeseen ja auttaa heita suunnittelemaan uusien toimin-

tatapojen kayttoonottoa.

Kaiken kaikkiaan uskon, ettd ammattitaitoni ja asiantuntijuuteni kehittyivat prosessin aika-
na. Koen, ettd minulla on valmistumiseni jalkeen hyvét |ahtokohdat toimia kansainvéliseen
kauppaan ja logistiikkaan liittyvissa tydtehtavissa. Opinnaytetydprosessi tuki aiemmin op-
pimaani ja opetti uutta. Mielestani prosessi kehitti oman ammatillisen osaamiseni liséksi
itseani myds ihmisend. Opinnaytetydni kaytanndnlaheisyys ja mielenkiintoinen aihe ovat

olleet hyodyllisia oman oppimiseni ja kehittymiseni kannalta.
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1 Kehittamistehtavan taustoitus

DSV Road Oy:n alihankkijana osa- ja tdyskuormien nouto- ja jakelukuljetuksissa Suomes-
sa toimii Vantaan Rahtikeskus Oy. Niin sanottu irtoperalilikenne siirtyi yrityskaupassa Van-
taan Rahtikeskukselle vuonna 2014 ja tarkoituksena oli, etta operatiivinen toiminta jatkuu

vastaavana, kuin DSV:n vastatessa kuljetussuunnittelusta.

Vantaan Rahtikeskus Oy:n vastuulla on kotimaan ajojarjestely eli kuljetussuunnittelu. Var-
sinaiset toimitukset ja noudot suorittavat Vantaan Rahtikeskuksen alihankkijoina toimivat
likennditsijat. Ennen toiminnan siirtdmista Vantaan Rahtikeskukselle, useat likennditsijat
suorittivat ajot DSV Road Oy:n alihankkijoina. N&in ollen monella liikennoitsijalla on jo
ennestaan kokemusta DSV:n kanssa toimimisesta. Kuljetusmarkkinoilla eletaan jatkuvasti
muuttuvassa ymparistossa seka kiristyvassa kilpailutilanteessa ja uudelleenjarjestelylla
haluttiin varmistaa riittdva kustannustehokkuus yhdistamalla DSV:n viennin nouto- ja
tuonninjakelukuljetukset Vantaan Rahtikeskuksen hallinnoimien kotimaan kuljetusvolyy-

mien kanssa.

DSV Road Oy:n kayttdama operatiivinen tietojarjestelma on CargoLink. Silla hallinnoidaan
kaikkea operatiivista liikketoimintaa, kuten kuljetuksia, laskutusta seka raportointia. Jarjes-
telman kautta jokainen lahetys saa oman viitteensa. Viitteen muoto eli sen sisaltamat kir-
jaimet ja numerot maarittyvat sen mukaan, missd maassa ja milla osastolla viite on luotu.
Lahetystiedosto siséltaa tavarantoimittajan ja noutopaikan osoitetiedot seka vastaanotta-
jan osoitetiedot. Lahetystiedosto sisaltaa painon, kuutiometrit ja lavametrit seka tiedon
siitd, mita [Ahetys sisaltda ja onko kyseessa esimerkiksi vaarallisia aineita. Lahetykset
kiinnitetdan niin sanotulle "transportille”, jolla on myds oma viite. Transport eli kuljetusviite
on lahetyserien muodostama kuljetusyksikkékohtainen kuljetustapahtuma. Kuljetusviite
maaraytyy sitd koskevan likenteen mukaan. Liikenne tarkoittaa kahden eri toimipaikan
valilla tapahtuvaa kuljettamista. Liikenteen nimi muodostuu lahettdvéan ja vastaanottavan
toimipaikan nimista ja siina on yhteensé kuusi merkkid. Transport eli kuljetusviite muodos-
tuu kuusi merkkisesta liikenteen nimestéa seka viidesta numerosta. Liikenteen viitetta kay-
tetdan kulujen ja tulojen kohdistamiseen. CargoLink-jarjestelma on jaettu seitsemaan mo-

duuliin, jotka siséltavat eri toiminnallisuuksia:

=

kuljetustilaukset
2. dokumentointi
3. asiakkaat
4. laskutus

5. talous (dokumentit ja tilastot)



6. POD /varasto

7. Haku- ja lisdohjelmat

Taman kehittamistehtavan kannalta tarkeita CargoLink-jarjestelman "ruutuja” ovat moduu-
liin 1. kuuluvat CON, TRP, ARR ja CAW seka moduuliin 6. kuuluva PODHIS. CON eli
consignment registration-ruudussa (Kuva 1) kasitellaén kuljetustilauksia, l&hetysviitteita
seka niiden sisaltamia tietoja. Esimerkiksi vastaanotetut manuaaliset kuljetustilaukset luo-
daan jarjestelméaan CON-ruudun kautta.

E5ES CONSIGNMENT REGISTRATION *** Dept. User Juu

st | -Fm_To

CLISTOH'IE " No.

SERVICE-. STATUSCODES OR MAHK & NUMBER LINE

SM.VA.SUIGN.SL.

Mark PLS No.oT Pkg. Contents Stack PP N Gross- NEIGHT Net Haz Temp.
Valuﬂ ig. ﬁ

customer ret.

Document retT.

T-status

Load remarks

Doc. remarks

insurance [ Next trp. Order Date 151109 Time 1330

NEXT CON OTHER UPDATE FAST INS| CON, TRP MORE EXIT
ON TRP F-KEYS /TRSF CONT . MARKS

Kuva 1. CON-ruutu

TRP eli transport-ruudussa (Kuva 2) kasitellaan kuljetusviitteitd. Sen kautta nékee esimer-
kiksi kaikki kuljetusviitteen sisaltamat lahetykset seka kuljetusyksikon tietoja, kuten yksi-

kén mitat ja rekisterinumeron. TRP-ruudulle voidaan sy6ttda myos lauttatiedot.



**%* TRANSPORT *** TD Dept. User Juu

Trp. no. Status Trip no. | .cac-Type | Trp.Meth
Iiill. /

TrafTTic Booking: TrafTic

PKUP Plc - - E/A I Route Finalized
EMPT Plc E/A Ext.ref

Dept.transfer Price 2 i 2
Settlement Lock J Haulier R

unittype Regno? ] Equip

Length Nationality: at departure Crossing border
Height OTT. Mode oT transport at border
Width OfT. . Country of dispatch
Loading instr. ID transp.cross. border

Transport remarks

Transport document no.

Total: 0 items kg (gross Wt.) CBM

cargo . cargo . Car1o . cargo

--> Move To Transport no. Allocated on
TRPINVH OTHER UPDATE PREVIOUS NEXT CON ASSIGN EXIT
F-KEYS PAGE PAGE TRP.NO.

Kuva 2. TRP-ruutu

ARR eli transport arrivals-ruutu (Kuva 3) siséltaa kuljetusviitteet, jotka on siirretty jarjes-
telmé&n sisaisesti esimerkiksi eri maiden osastojen valilla. ARR-ruutuun tulee nékyville

my6s EDI-sanomalla siirretyt kuljetusviitteet.

IGGEE -~ TRANSPORT ARRIVALS *** TD Dept. I3WXs User JUU
From COUﬂth

Trattic [N To dept
Transport i cons Gross Wt. Volume

Equipment . TRANSFER: Dept.

STRP STP UPDATE PREVIOUS] NEXT PRINT TRP
PAGE PAGE

Kuva 3. ARR-ruutu

CAW eli cargo awaiting action-ruudussa (Kuva 4) on mahdollista ndhda samaan aikaan
useamman lahetysviitteen tietoja méaaritellylla osastolla. CAW-ruudun ndkymaa pystyy

muuttamaan sen mukaan, mita tietoja lahetyksista halutaan nahda.



* * * Cargo AwWaiting Action * * * Dept. [gH¥ds User Juu

Type B B B B trat: From Dept. [JEWN user Haz Status
Allocate all Date Tlme Subs P/D/B
Display TRP Fixed PPrd Pcode Pro calc. totals

X Con No. Trp No. e hnght-kg Cbm Ldm Hz Traf Clty oT Dest.

Totals | consign. Ccll Kg.gross cbm

0 To Trp.1 d Trp.2 I .o I T4

TRANSFER] UPDATE PREVIOUS NEXT PRINT ASSIGN EXIT
/STRIP PAGE PAGE TRP.NO.

Kuva 4. CAW-ruutu

PODHIS eli POD consignment summary-ruudussa (Kuva 5) on mahdollista seurata lahe-
tyksen etenemisté aina noudosta toimitukseen asti. PODHIS-ruudun reaaliaikainen toimin-

ta edellyttaa kollitunnisteiden skannaamista.

POD consignment summary TD Dept User Juu

consignment [ Ret _ |

Initial Hub sStart Hub End Hub
Expected PlCKUp H Expected Dellvery H Labels prt

X Reg.DateTime St P1 No.oT ActNo Transport

HISTORY OTHER CONS PREV NEXT PODEVENTEPODMARKS EXIT
F-KEYS DETAILS] PAGE PAGE

Kuva 5. PODHIS-ruutu

Liséksi jarjestelmasta l1oytyy HAULINST-ruutu (Kuva 6), jota kaytetddn kuljettajien ohjeis-

tamiseen noutojen ja toimitusten suorittamiseksi.



HAULINST *** Messages to drivers *#*=* Department [g5®W)s] User Juu

Transpor Vehicle Haulier
Equipmen Phone
Inst.tXt

UPDATE RESEND PREV NEXT COLLECT] SHIFT EXIT
TO CON MESSAGE] PAGE PAGE PREFERED] DISPLA

Kuva 6. HAULINST-ruutu

CargoLink-jarjestelmaa tukemassa on Ruotsin DSV:n tuottama ePlan ajojarjestelyohjel-
ma. Sen tarkoituksena on kuljetustenhallinta muun muassa kuljettajien, kaluston, lauttojen
ja reittien osalta. Ohjelmaan syttetaan esimerkiksi kuljettaja- ja lauttatietoja. CargoLink
toimii synkronoidusti ePlan:in kanssa. Liséksi kaytossa on Qlikview niminen ohjelma ra-

portointia varten.

Kuljetustilaukset asiakas voi tehda liikenneosastoille joko sahkdpostitse tai DSV:n tarjo-
amien sahkoisten kuljetustilauskanavien kautta. DSV:n e-services palvelu on kuljetustilau-
sportaali, jonka kautta kuljetustilauksen voi tehda séhkdisesti. DSV e-services siséltaa
kaksi eri palvelua: Public Booking-palvelu seké vakituisille asiakkaille tarkoitettu kayttaja-
tunnuksellinen palvelu. Public Booking-palvelu ei vaadi kayttajatunnuksia. Vakituisille asi-
akkaille tarkoitettu palvelu mahdollistaa valmiiksi luotujen tilauspohjien hyddyntamisen.
DSV:n e-services-palvelun kautta kuljetusten tilaaminen on nopeaa ja sen kautta asiak-
kaan on my6s mahdollista tulostaa muun muassa DSV kollitunnisteet ja rahtikirjat. Liséksi
palvelu mahdollistaa lapinakyvéan lahetysseurannan.

DSV Track & Trace on palvelu, jonka avulla asiakas voi tarkistaa lahetyksensa viimeisim-
man statuksen. Palvelusta l&hetyksia voi etsid yrityksen asiakasnumeron tai lahetykselle
annetun lahetystunnisteen perusteella. Track & Trace-palvelussa ndkee lahetyshistorian
sisaltden muun muassa viimeisimman lahetysta koskevan tapahtuman ja arvioidun toimi-
tuspaivan. Hakuehtoja pystyy muuttamaan seké rajaamaan ja tarjolla on pikahaun lisdksi
laajempi haku, johon on mahdollista syo6ttaa tarkempia tietoja lahetyksesta. Palvelussa on
tarjolla asetus, joka lahettaa séahkdpostiviestin automaattisesti haluttuun osoitteeseen la-

hetyksen statuksen muuttuessa. Hakuehdot on mahdollista tallentaa valmiiksi hakupohjik-



si seuraavia lahetyksia varten. Track & Trace-palvelusta on mahdollista ladata "proof of
delivery” (POD) eli vastaanottajan kuittaama rahtikirja. Taméan avulla pystytaan tarkista-
maan esimerkiksi se, kuka henkil lahetyksen on vastaanottanut. Vastaanottajan allekirjoi-
tuksen liséksi POD:issa on néhtavissa toimitusosoite, toimitusaika seka lahetyksen sisal-
t6. POD:in liséksi palveluun on mahdollista ladata myds muita lahetykseen liittyvid doku-

mentteja, kuten laskuja ja pakkalistoja, useissa eri tiedostomuodoissa.



2 DSV Road Oy:n tuonti- ja vientiprosessit

Tassé luvussa esitetyt tuonti- ja vientiprosessit ovat DSV:n ydinliiketoimintaa sek& osa

paaprosesseja (Kuva 7).
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Kuva 7. DSV Suomen prosessit

DSV toteuttaa laadunhallintaa prosessien hallinnan ja laadukkaan johtamisen kautta.
Laadun toteutus on toiminnan suunnittelua, asiakaslupausten tayttamista, ongelmien valt-
tdmistd, toistettavien ja ennustettavien tulosten aikaansaamista, vastuiden ja valtuuksien
selkeyttamistd, tunnuslukujen seurantaa seka pitkajanteista organisaation prosessien tu-
losten etta toimintatapojen ja henkilostén osaamisen kehittamista. DSV toimii asiakaslah-
toisesti ja laatua kehittaen. Laadun kehittdmisen perusrakenteita ovat johdon vastuu, re-

surssien hallinta, prosessien hallinta ja mittaaminen, analysointi ja parantaminen.

2.1 Tuonti

DSV Road Oy:n kuljetustuotanto tuonnin osalta siséltaéa kaksi eri tapaa tuontiprosessin
(Kuva 8) toteuttamiseksi. Mikali kuljetussuunnittelu ja fyysinen kuljetustapahtuma on to-
teutettu Suomen DSV:n toimesta, kyseessé on "omatuotantomalli” ja tuontiprosessi alkaa
jo ulkomailla. Kuljetussuunnittelun saattaa tuottaa myos ulkomainen DSV organisaatio.
Tassa tapauksessa tuontiprosessi siirtyy DSV Suomen vastuulle, kun kuljetustapahtuma
siirretdan operatiivisen tietojarjestelman ARR-ruutuun ja likenteenhoitaja saa edustajalta

ennakkotiedon saapuvista l&hetyksista. Kuljetusyksikkd |ahetyserien osalta siirtyy DSV



Suomen operatiiviseen tuotantoon, kun kuljetusyksikko laivataan Suomeen. Toimintapa
riippuu siitd, mistd maasta tuonti tapahtuu, silla tuotannot poikkeavat toisistaan eri maiden

liikenteiden valilla.
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Kuva 8. Tuontiprosessi

Asiakas on yleensa yhteydessa joko liikenneosastoon tai suoraan myyjaén kuljetukseen
littyvista asioista. Myynti maarittelee kuljetuksen hinnan ja pyrkii tekemaan asiakkaan
kuljetustarpeita vastaavan tarjouksen yhdessa liikenneosaston kanssa. Mikali asiakas on
tyytyvainen tarjoukseen esimerkiksi hinnan ja toimitusajan osalta ja se vastaa hanen kulje-
tustarpeitaan, tekee asiakas kuljetustilauksen. Asiakas lahettaa kuljetustilauksen joko ma-
nuaalisesti sdhkopostilla tai sdhkoisesti. SAhkoisesti kuljetustilauksen voi tehda DSV:n e-
service:n kautta tai EDI-sanomalla, jotka molemmat nékyvat operatiivisen CargoLink-
jarjestelman CAW-ruudussa. Kuljetustilaus voi tulla my6s ulkomaiselta DSV edustajalta
asiakkaan puolesta tehtyné. Liikenteenhoitaja vastaanottaa tilauksen ja avaa lahetyksen
CargoLink-jarjestelmaan. Liikenteenhoitaja tarkistaa ja tarvittaessa taydentaa tilauksen
tiedot. Erityisesti manuaalisissa sahkopostilla tulevissa tilauksissa on usein puutteita. Tila-
uksesta saattaa puuttua esimerkiksi paino, jolloin tilauksen kasittelya ei pysty jatkamaan,
ennen kuin paino syotetaan jarjestelmaan. Talldin likenteenhoitaja joutuu olemaan yhtey-
dessa kuljetuksen tilaajaan tietojen taydentdmiseksi. Kun lahetyksen tiedot on tarkistettu
ja tdydennetty, tilaus valitetd&n ulkomaiselle DSV edustajalle. Ulkomainen DSV edustaja
on yhteydessé tavaran toimittajaan eli [ahettajaan ja varmistaa lahetyksen sisallon seka
ajankohdan.

Toimituslausekkeet ja niiden maarittamat vastuut vaikuttavat omalta osaltaan kuljetustila-
usten tekemiseen. Usein kuljetustilaus tulee asiakkaalta eli tavaran vastaanottajalta tai
rahdin maksajalta, ei l[ahettajalta. Lahettgjat eivat luultavasti halua tehda kuljetustilauksia

siksi, ettd he haluavat pitdd omat velvollisuutensa ja vastuunsa kuljetuksissa mahdolli-



simman vahaisind. Talldin vastaanottaja tai rahtikulujen maksaja on yhteydessa DSV:hen
noudon jarjestamiseksi. Toimituslausekkeet maarittavat vastuut ja velvollisuudet myyjan
seka ostajan valilla. DSV Road Oy:n Suomessa vastaanottamat tuonnin kuljetustilaukset

ovat paasaantoisesti toimituslausekkeilla "Ex Works” tai "Free Carrier”.

Ex Works-toimituslausekkeessa myyijalla on vahimmaisvelvollisuudet ja ei ole velvollinen
lastaamaan tavaraa. Ex Works-toimituslausekkeen mukaan myyja on toimittanut tavaran
ostajalle, kun se luovuttaa tavaran ostajan kayttdon sen omissa tiloissa tai erikseen nime-
tyssa paikassa. Ostaja on Ex Works-lausekkeen mukaan velvollinen maksamaan kaikki
kustannukset toimituksen jalkeen seka kaikki mahdolliset lisdkustannukset. Samoin myos
riski siirtyy ostajalle, kun tavara on toimitettu sovitulla tavalla. Free Carrier eli vapaasti
rahdinkuljettajalla -toimituslausekkeen mukaan myyja on toimittanut tavaran ostajalle, kun
se on luovutettu ostajan nimeéamalle rahdinkuljettajalle tai muulle ulkopuoliselle henkilélle
myyijan tiloissa. TAmankin toimituslausekkeen mukaan ostajan tulee maksaa kaikki kus-
tannukset, jotka muodostuvat sen jalkeen, kun tavara on toimitettu sovitulla tavalla. Vas-

taavasti myds vastuu vahingoista siirtyy ostajalle tassé vaiheessa. (ICC 2010, 15-31.)

Lahettajan tehtavana olisi valmistella lahetys asianmukaisilla ja 1ahetysseurannan mahdol-
listavilla yksilollisilla kollitunnisteilla. Valitettavan usein l&hettdjat eivat kuitenkaan kollitun-
nisteita lahetyksiinsa laita. llman kollitunnisteita noutotapahtuman reaaliaikainen sahkai-
nen tunnistaminen ei ole mahdollista. Mikali kollitunnisteet ovat asianmukaisesti valmistel-
tu ja l&ahetyseraa noutavalla kuljettajalla on kaytettavissaan viivakoodilukija, voi tuontilii-
kenteenhoitaja tarkistaa CargoLink-jarjestelman PODHIS-ruudusta, etta nouto on suoritet-

tu. Asiakas puolestaan voi tarkistaa lahetyseran noudon Track & Trace-palvelusta.

Kun lahetys on saapumassa Suomeen, ulkomainen edustaja informoi tuontiosastoa seka
siirtdé lahetyksen tuontiosaston kasiteltédvaksi operatiivisessa jarjestelméassa. Tuontiliiken-
teenhoitaja kasittelee lahetyksen ja tarkistaa siiné olevat tiedot. Tietojen tarkistaminen on
tarkeda, silla usein kuljetustilauksessa olevat osoitetiedot tai paino ovat saattaneet muut-
tua tai tarkentua tilauksen tekemisen jalkeen. Ajoittain osoitetiedot muuttuvat siksi, etta
ulkomainen edustaja kayttaa omia asiakasnumeroitaan ja mikali niitd ei ole linkitetty”
Suomessa kaytettaviin asiakasnumeroihin, tiedot saattavat muuttua. Taman jalkeen tuon-

tilikenteenhoitaja avisoi asiakasta eli lahettda saapumisilmoituksen sahkdpostitse.

Avisoinnin jalkeen lahetys ohjeistetaan kotimaan ajojarjestelyyn lopullisen asiakastoimi-

tuksen toteuttamiseksi. Osa- ja tayskuormat siirretdan HELTT-osaston tuotantoon ja kap-
paletavaralahetykset puolestaan jakelutoimintaa suorittavalle DSV:n alihankkijalle. HELTT
tarkoittaa osastoa, joka vastaa osa- ja tayskuormista. Ajojarjestelyyn tulostetaan liikenne-

osastolta rahtikirja seka lastauslista osa- ja tayskuormista. Tuontilikenteenhoitaja siirtda



ePlan ajojarjestelyohjelmaan lahetyksen tiedot eli missa trailerissa lahetys on ja milla lai-

valla traileri on saapumassa.

Ajojarjestely saa tiedon saapuvasta kuljetusyksikosté ja sen siséltamista |ahetyserista
seuraamalla ePlan ajojarjestelyohjelmaa. Sen tehtdvana on jarjestda osa- ja tayskuorma
kuljetusyksikoiden nouto satamasta ja lahetyserien toimitus perille vastaanottajalle. Ajojar-
jestely merkitsee ePlan ajojarjestelyohjelmaan "vetgjan” eli kuljettajan, joka kay nouta-
massa kuljetusyksikon satamasta. Ajojarjestely on myos yhteydessa vastaanottajaan, silla
usein purkuajat ovat osa- ja tayskuormissa sovittava etukateen. Purkuajat ovat usein so-
vittava, silla vastaanottajalla tulee olla valmius purkaa saapuva kuorma. Kuorman purka-
misen kannalta on oleellista, ettéd vastaanottajalla on sopiva lastauslaituri seka purkuka-
lustoa kuten trukkeja, jotta lahetys pystytdaédn purkamaan suoraan trailerista. Kuljettaja saa

tarvittavat dokumentit, kuten rahtikirjatulosteen ajojarjestelylta.

Toimituksen yhteydessa vastaanottaja tarkistaa l&ahetyksen ja mahdolliset varaumat mer-
kitdan rahtikirjaan vastaanottajan toimesta. Vastaanottaja varmentaa lahetyseran asian-
mukaisen vastaanoton rahtikirjan allekirjoituksella. Reklamoinnille on asetettu méaraaika,

joka perustuu kuljetusta koskeviin maarayksiin.

Toimituksen jalkeen kuljettaja toimittaa vastaanottajan allekirjoituksellaan varmentaman
rahtikirjan takaisin ajojarjestelyyn ja terminaalikirjanpitoon. Terminaali kirjanpidosta kayte-
taan alalla nimitysta "pilkutus”. Terminaalikirjanpito puolestaan valittda kuljetusdokumentit

eteenpain HELTT-osaston laskutukseen ja tilitykseen.

2.2 Vienti

Vientiprosessi (Kuva 9) on kaytadnndssa kaanteinen tuontiprosessiin nahden. Ensimmai-
nen vaihe kummassakin prosessissa on kuitenkin sama. Asiakas tilaa kuljetuksen joko
manuaalisesti, DSV e-service:n kautta tai EDI-sanomalla. Vientiliikenteenhoitaja vastaan-
ottaa tilauksen ja avaa seka taydentda tilauksen CargoLink-jarjestelmaan. Lisaksi vientilii-
kenteenhoitaja vahvistaa tilauksen vastaanotetuksi.
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Kuva 9. Vientiprosessi

Mikali kyseessé on osa- tai tayskuorma, liikenteenhoitaja jarjestdd noudon ja tekee nouto-
tilauksen eli siirtda lahetyksen jarjestelmassa ajojarjestelyyn. Vientiliikenteenhoitaja kes-
kustelee ajojarjestelyn kanssa nouto mahdollisuuksista, mikali aikataulu ei ole normaalin
noutoaikataulun mukainen. Kappaletavaralahetysten nouto on niin sanotusti standardoitua
ja noudot suorittaa jakelusta vastaava DSV:n alihankkija palvelusopimuksen mukaisesti.
Kappaletavarat keratd&n terminaaliin ja lastataan méaaritettyina vientipdivind méaarakohtei-
siin. Vientiliikenteenhoitaja tulostaa osa- ja tayskuormista rahtikirjatulosteen ja lastauslis-

tan ajojarjestelyyn seka siirtda lahetyksen ePlan ajojarjestelyohjelmaan.

Vientiliikenteenhoitaja suunnittelee laivauksen, jonka pohjalta lahetykselle maaritellaan
vientipaiva seka laivaussatama. Osa- ja tdyskuormien noudoista vastaa Vantaan Rahti-
keskus Oy:n ajojarjestely ja noutoja on kahdenlaisia: rahtikirjanouto ja vientikuljetusyksi-

kolla tapahtuva nouto.

Rahtikirjanouto tarkoittaa noutoa, joka ohjautuu siirtokuormauksena terminaalin kautta ja
yhdistetaan muiden lahetyserien kanssa. Mikali nouto tapahtuu valmiiksi nimetyll& vien-
tiyksikolla, lahetyseré ei ole mahdollisesti siirtokuormattavissa tai se voi olla niin sanottu
keulakuorma. Lahetyseran ollessa keulakuorma, sita ei tarvitse siirtokuormata, jolloin siir-

tokuormauksesta aiheutuvat kulut saastyvat.
Ajojarjestely maarittaa lahetykselle trailerin ja merkitsee vetajan eli kuljettajan ja liikenngit-

sijan ePlan ajojarjestelyohjelmaan. Liséksi ajojarjestely optimoi kuljetuksen eli tekee reitti-

suunnittelun. Tarvittaessa ajojarjestely myos kommunikoi lahettdjan kanssa muun muassa
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lastaus ajankohdasta. Oletuksena on, etta lahettdjalla on tarvittava kalusto lahetyseran

lastaamista varten.

Lahettja lastaa l&hetyksen ja sen lisdksi lahettajan tulisi tehda kollitunnisteet seka tarvit-
tavat dokumentit, kuten rahtikirjan. Noudettaessa kuljettaja kirjaa mahdolliset poikkeamat
rahtikirjaan. Lahettaja saattaa taydentaa lahetyksen tietoja viela noudon jalkeenkin, mutta
tama ei ole suositeltavaa. Lahetys pitdisi pystyd noutamaan oikein niiden tietojen perus-
teella, mita lahettdja on ennakkoon ilmoittanut. Tietojen taydentamiselle jalkeenpéin ei
pitéisi olla tarvetta. Ajoraportti noudosta palautuu laskutuksesta vastaavalle henkilélle,
joka tarkistaa raportin ja suorittaa tarvittavat tilitykset seka laskutuksen. Lopulta ulkomais-

ta edustajaa avisoidaan eli tiedotetaan saapuvasta lahetyksesta.

2.3 Kuljetustapahtuman osapuolten vastuut ja velvollisuudet

DSV Road Oy:n yleiset kuljetusehdot maarittavat, etta kaikki kuljetustoimeksiannot suori-
tetaan kuljetuksen aikana voimassa olevien "Pohjoismaisen Speditddriliiton Yleisten maa-
raysten” mukaan ja kussakin maassa voimassa olevien lakien ja m&&araysten mukaan.
Kuljetusehdoissa lahetyksella tarkoitetaan yhdelle rahtikirjalle tai kuljetusohjeelle merkittya
yhdesta paikasta yhdelta Iahettgjaltd yhteen paikkaan yhdelle vastaanottajalle lahetetta-
vaa tavaraa, joka on kuormattu yhteen kuljetusyksikkdon. Rahti lasketaan erikseen kulle-
kin lahetykselle ja rahdinkuljettajalla on oikeus korjata rahdituspainoa, mikali ilmoitettu
rahdituspaino on vaara. Tavaran lahettdjan on huolehdittava tavaran kuormauksesta, ah-
tauksesta ja kiinnityksesta, kun rahdinkuljettaja noutaa sen lahettgjalta. Vastaavasti vas-
taanottajan on huolehdittava tavaran purkamisesta. Mikali kuljettaja osallistuu kuormauk-
seen tai purkaukseen, toimii han vain auton lastitilassa ja lahettdjan tai vastaanottajan
vastuulla. Vaarallisia aineita sisaltavien kuljetusten osalta sovelletaan niihin liittyvan koo-
din (ADR/RID/IMDG) antamia maarayksia tai asianomaisissa maissa voimassa olevia
kansainvalisia maarayksia. Lisaksi elintarvikkeiden kuljetuksessa sovelletaan voimassa
olevia maarayksia ja ohjeita. Mahdolliset lisdimaksut rahdin liséksi peritaan DSV Road
Oy:n voimassa olevien hinnastojen mukaisesti. Lisakuluja ovat muun muassa trailervuok-
ra, terminaalivuokra, turha nouto ja toimituksesta puhelimitse ilmoittaminen eli soittomak-

Su.

PSYM 2000:n 29 § mukaan nakyvasta vahingosta tai tavaran vahentymisesté on rekla-
moitava heti tavaraa vastaanotettaessa. Vahinkoon tai vahentymiseen liittyva reklamaatio
on tehtava seitseman paivan kuluessa tavaran vastaanottamisesta. Reklamaation tekijan
tulee pystya todistamaan, etta vahinko tai vahentyminen on tapahtunut ennen tavaran

toimittamista. Mikali reklamaatio koskee muuta kuin vahinkoa, vahentymista tai katoamis-
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ta, tulee reklamaatio tehda neljantoista paivan kuluessa siitd, kun toimeksiantaja sai tietaa

olosuhteista, joihin huolitsijan vastuu perustuu.

Tiekuljetussopimuslain (345/1979) 6 luvun 40 8 mukaan tavaran vahentymisesta tai va-
hingoittumisesta on tehtéava muistutus rahdinkuljettajalle tavaraa vastaanotettaessa, mikali
vahentyminen tai vahingoittuminen oli ulkoisesti havaittavissa. Muussa tapauksessa muis-
tutus on tehtava kirjallisesti seitsemén paivan kuluessa vastaanottamisesta tai rahdinkul-
jettajan ja vastaanottajan suorittamasta tarkastuksesta. Toimituksen viivastymisesta on
tehtava kirjallinen muistutus kahdenkymmenenyhden paivan kuluessa siita paivasta, jona
tavara asetettiin vastaanottajan kaytettavaksi. Sunnuntai- ja pyhapaivia ei huomioida maa-

raajassa.

CMR yleissopimuksen mukaan vastaanottajan tulee tarkistaa tavaran kunto rahdinkuljetta-
jan kanssa ja muistuttaa rahdinkuljettajaa ulkoisesti havaittavasta vahentymisestd, vahin-
goittumisesta tai katoamisesta tavaraa vastaanotettaessa. Mikali vastaanottaja ja rahdin-
kuljettaja ovat tarkistaneet tavaran asianmukaisesti ja l&hetys on sisaltéanyt katoamisen,
vahentymisen tai vahingoittumisen, joka ei ole ulkoisesti havaittava, vastaanottajan tulee
tehda kirjallinen varauma rahdinkuljettajalle seitseman paivan kuluessa tarkastuspaivasta.
Sunnuntai- ja pyhapaivia ei huomioida méaraajassa. Rahdinkuljettaja on velvoitettu mak-
samaan korvausta viivastyneesta luovutuksesta vain, jos kirjallinen muistutus on lahetetty
rahdinkuljettajalle kahdenkymmenenyhden paivan kuluessa tavaran luovuttamisesta.
(Yleissopimus tavaran kansainvalisessa tiekuljetuksessa kaytettavasta rahtisopimuksesta
(CMR) 50/1973.)

2.4 Kuljetussuunnittelun haasteet

Osa- ja tayskuormien reitti- ja kuormasuunnittelun kannalta haasteena on niin sanottu
likenteiden epatasapaino. Talla tarkoitetaan sita, ettd vienti- ja tuontilikenne ajoittuvat eri
viikonpadiville. llman kuormia kuljetusyksikét joudutaan ajamaan tyhjana, joka puolestaan
aiheuttaa ylimaaraisia kustannuksia. Epéatasapaino liikenteiden valilla johtuu siita, etta
tuonti painottuu viikkojen alkuihin, kun taas vienti viikkojen loppupuolelle. Kaupan- ja teol-
lisuudenalalla vientikuormat esimerkiksi Keski-Eurooppaan valmistuvat pdéosin vasta

loppuviikosta.

Epatasapainon korjaamiseksi kuljetusvolyymia olisi kasvatettava esimerkiksi paremmilla
ajojarjestelyn kontakteilla. Talla tarkoitetaan sité, ettéa ajojarjestely pystyisi olemaan yhtey-
dessa useampaan tavarantoimittajaan, jolloin kuormien jarjestaminen olisi helpompaa.
Taten volyymia olisi enemman tarjolla. Noutojen ajoittaminen ja hajauttaminen useammal-

le paivélle olisi myds keino epatasapainon korjaamiseksi. Talla hetkella vientilastaukset
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ajoittuvat paaosin loppuviikkoon torstaille ja perjantaille, kun taas tuonnin toimitukset alku-
viilkkoon maanantalille, tiistaille ja keskiviikolle. Tuontikuljetusten toimitusten ja vientikulje-
tusten noutojen ajoittaminen toisiinsa néhden olisi mahdollista, mikali kaupan- ja teollisuu-
denalan yrityksilla olisi tarjota nykyistd enemmaén vientikuormia jo alkuviikosta l&htien.
Noutojen hajauttaminen edellyttaisi, etta asiakkaisiin oltaisiin enemman yhteydessa. Asi-
akkailta voitaisiin tiedustella, olisivatko noudettavat lahetykset jo aiemmin valmiina, jolloin
noutopdaivaa pystytaan aikaistamaan ja mahdollisesti ajoittamaan paremmin toimituksiin
nahden. Noutojen liséksi, ajojarjestelylla voisi olla kontakteja, joiden kautta olisi mahdollis-
ta saada kuljetettavaksi esimerkiksi myds Suomen sisaista rahtia. Toimituksissa taytyy
ottaa huomioon se, etta vastaanottajilla on oltava edellytykset ottamaan lahetys vastaan
toimitushetkella. Ajojarjestely ei voi maaritella toimitusaikaa taysin omien mahdollisuuksi-
ensa pohjalta, vaan kuljetussuunnittelussa pitda huomioida myés vastaanottajan mahdol-

lisuudet lahetyksen vastaanottoon.

Alkuviikon toimitusten kannalta haasteena on myos se, etté ajojarjestelyssa ei talla hetkel-
1& ole kayttssa viikonlopputy6ta. Lilkkenneosastoilla puolestaan tehdaan toita myos lauan-
taisin. Tasta johtuen maanantaiaamu on ajojarjestelyssa erittain kiireinen. Viikonlopun
aikana ajojarjestelyyn on kertynyt huomattava maéara ePlan-siirtoja, rahtikirjatulosteita
seka lastauslistoja, jotka kaikki on kaytava lapi toimitusten jarjestamiseksi. Naiden pohjal-
ta ajojarjestely suorittaa kuljetussuunnittelua. Erityisesti sunnuntaityon jarjestaminen ajo-
jarjestelyyn mahdollistaisi ennakoivan lastinsuunnittelun. Tama helpottaisi alkuviikon
ruuhkaa ja mahdollistaisi nopeammat toimitukset. Ennakoimista ajojarjestelyssa tehostaisi
myds se, etta likenneosastoilta siirrettavien tuontildhetysten tiedot olisivat mahdollisim-
man oikein. Lisaksi tuontilahetyksiin liittyen ajojarjestelyn tulisi saada mahdollisimman
tarkka tieto siitd, missa jarjestyksessa lahetykset ovat kuljetusyksikkdon lastattu, kun ky-
seessa on osakuorma. Tama nopeuttaisi kuljetussuunnittelua, silla ajojarjestely nakisi
valittomasti, mitka lahetykset kuormasta on poistettava ja mitka lahetykset voi jattaa kulje-
tusyksikon kyytiin. Lastausjarjestyksen optimointi ei aina ole mahdollista, silla myo6s lahto-

paassa on suoritettava reittisuunnittelua noutojen osalta.
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3 Informaatiovirran ongelmakohdat (”as-is” tuotantoprosessi)

Tuotantoprosessilla tarkoitetaan p&éosin kuvissa 8 ja 9 esitettyjen vienti- ja tuontiproses-
sikaavioiden keltaisella merkittyja vaiheita. Lisaksi punaisella on merkitty tuotannon on-
gelmakohdat, joihin tassa tydssa pyritaan loytamaan ratkaisu. Kasiteltdva tuotantoproses-

si koskee kotimaassa tapahtuvaa tiedon liikkumista ja lahetysten kasittelya.

DSV Road Oy:n taméan hetkiseen tuotantoprosessiin seka toimitusten ettd noutojen osalta
(Kuvat 10 ja 11) siséltyy paljon manuaalista tyota. Tama johtuu paaasiassa siita, etta lahe-
tyserat liikkuvat edelleen yhdessa asiakirjatulosteiden kanssa. Tulosteiden kasittely vie

aikaa ja niiden avulla ei pystyta tuottamaan tarpeeksi reaaliaikaista informaatiota kuljetus-

ketjun eri osapuolille.
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Kuva 10. "As-is" tuotantoprosessi (toimitukset)
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Kuva 11. "As-is" tuotantoprosessi (noudot)

Puutteet l&hetysseurannassa johtavat siihen, ettéa resursseja joudutaan kayttamaan jal-
kiselvittelyihin erityisesti likenneosastoilla. Tuotantoprosessi ei poikkea tuonnin ja viennin
valilla tiedonliikkumisen osalta. Kuitatut rahtikirjat koskevat vain toimituksia eli tuontiliiken-

netta.

3.1 Prosessikuvaus

Kuvissa 10 ja 11 on kuvattu tiedon likkuminen DSV Road Oy:n tuotantoprosessissa lahto-
tilanteessa. Tuotannon osapuolet ovat likenneosasto (operations), laskutus (invoicing),

ajojarjestely (trailer trucking) ja kuljettaja (driver). Liséksi tuotantoprosessin kannalta oleel-
lisia jarjestelmid ovat CargoLink, ePlan ja Track & Trace-palvelu. Prosessikaavion alareu-
nassa on kuvattu myds se, milloin kaytdssa on jokin jarjestelma ja milloin tyé on manuaa-

lista.

Liikenneosastolla toimiva liikenteenhoitaja ohjeistaa lahetyksen sen kasiteltyaan Cargo-
Link-jarjestelméssa HELTT-osastolle eli Vantaan Rahtikeskus Oy:n ajojarjestelyyn. Lahe-
tys ohjeistetaan sahkdoisesti ja siihen liittyvat dokumentit tulostetaan operatiivisen jarjes-
telman kautta ajojarjestelyyn. Ajojarjestely saa dokumentit tulosteina. Mikali HELTT-
osasto ei jostakin syystéa suorita kuljetusta, tilaus perutaan ja se ohjeistetaan vaihtoehtoi-
sen alihankkijan jarjestelmaan. Liikenneosaston tehdessa vaaran siirron tietojarjestelmas-

sd tai siirron unohtuessa, tietoa lahetyksesta ei paady ajojarjestelyyn. Ongelmat siirroissa
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saattavat aiheuttaa lisékuluja ylimaaraisten veloitusten ja kustannusten muodossa. Tuon-
nissa liikenneosastolta tulostetaan ajojarjestelyyn purkulista seka rahtikirja, mikali kysees-
sd on suora toimitus satamasta asiakkaalle. Purkulistoille ja rahtikirjoille on ajojarjestelys-
sa omat tulostimensa. Viennissa ajojarjestelyyn tulostetaan lastauslista, jos l&hetys nou-
detaan suoraan terminaaliin tai satamaan. Suorissa rahtikirjanoudoissa ajojarjestelyyn
tulostetaan noutorahtikirja. Terminaali kirjanpidon tulostimeen tulostetaan toinen rahtikirja,
mikali lahetykseen on tullut muutoksia, esimerkiksi osoitteenmuutos, ensimmaisen rahti-
kirjan tulostuksen jalkeen. Huomioitavaa on, ettd suorissa toimituksissa tai noudoissa,
jotka saapuvat Turkuun tai Uuteenkaupunkiin, tulostaminen tapahtuu kyseisten toimipis-
teiden ajojarjestelyiden tulostimiin. Suorien toimitusten ja noutojen lisdksi kappaletavara-

lahetyksille on omat tulostuskaytantdnsa.

Tulosteet saatuaan, ajojarjestely suorittaa reitti- ja kuormasuunnittelun. Suunnittelun yh-
teydessa ajojarjestely saattaa allokoida eli kiinnittda osan lahetyksista kotimaan "trans-
port” eli kuljetusviitteelle. Allokointi tAssa vaiheessa on kuitenkin jokseenkin turhaa, silla
viitteelle kiinnitetyt eli allokoidut lahetykset tarkistetaan my6hemmin. Taméa aiheuttaa yli-
maaraista tyota erityisesti terminaali kirjanpidossa. Suunnittelun jalkeen ajojarjestely valit-
taa dokumentit kuljettajalle, joka on méaaritetty kuljettamaan kyseinen kuorma.

Ajoraportti siséltaa kuljetusyksikkda vetavan auton numeron ja raportin numeron seka
erillisen osan kuljetusyksikon tekniselle kuntotarkastukselle ja mahdollisten vaurioiden
kirjaamiselle. Raportinnumero on tarkea laskutukselle ja likenneosastolle. Niiden avulla
likenneosaston ja laskutuksen on mahdollista 16ytaa lahetykseen liittyvét tiedot tai doku-

mentit helpommin jarjestelmasta.

Lahetyksen toimitettuaan kuljettaja pyytaa vastaanottajalta allekirjoituksen rahtikirjaan.
Liséksi vastaanottaja merkitsee mahdolliset poikkeamat rahtikirjaan tarvittaessa. Toimi-
tuksen suoritettuaan kuljettaja palauttaa kuitatun rahtikirjan ja ajoraportin mahdollisimman
nopeasti takaisin ajojarjestelyyn. Noudoissa kuljettaja puolestaan merkitsee poikkeamat
rahtikirjaan. Mikali kuljetuksen aikana jokin muuttuu tai kuljetukseen tulee lisayksia, ovat
ajojarjestely ja kuljettaja yhteydessa puhelimitse. Ongelmana on se, etta ajojarjestely ei

aina muista merkita muutoksia ja lisayksia itselleen ylos.

Terminaali kirjanpidon tehtavana on allokoida eli kiinnittaé lahetykset kotimaan kuljetusviit-
teille sen perusteella, minka hinnaston mukaan lahetys on ajettu. Tavoitteena on, etta
valtaosa lahetyksista ajettaisiin kiintedn hinnaston mukaisesti. Kiintedsséa hinnastossa on
maaritetty kiinteat hinnat lahetyserien koon ja postinumeroiden mukaan. Muita veloituspe-
rusteita ovat muun muassa kilometri- ja aikaperusteinen veloitus. Terminaali kirjanpidossa

ajojarjestelyn maarittelemat lahetykset ja reitit tarkistetaan seka tarvittaessa tadydenne-
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taan, jotta allokointi olisi mahdollista. Lahetys allokoidaan kotimaan kuljetusviitteelle vasta
kuljetuksen jalkeen, eika jo kuljetussuunnittelun yhteydessa. Laskutuksen kannalta puut-
teet allokoinnissa aiheuttavat jalkiselvittelya, kun pitaéa selvittaa kuka jonkin lahetyksen on
toimittanut. Etukateen allokointi myds mahdollistaisi [&hetysten paremman seurattavuu-

den.

Ajojarjestely ja terminaalikirjanpito ovat myos fyysisesti erilladn toisistaan, joten talla het-
kella edellytyksia tehokkaalle kommunikoinnille heid&n valillaan ei ole. Nain ollen jalkika-
teen tehdyt taydennykset ja lisaykset, jotka ovat unohtuneet merkita ajojarjestelyssa ylos,
kasautuvat terminaali kirjanpidon hoidettavaksi. Terminaalikirjanpito joutuu kdymaan kaik-
ki kotimaan kuljetusviitteet manuaalisesti lapi ja tarkistamaan kuljetuksella olevien lahe-
tyserien ja reittien oikeellisuus. Vasta tdman jalkeen on mahdollista allokoida lahetykset
oikein. Epajohdonmukaisuudet ajojarjestelyssa aiheuttavat ylimaaraista tyota prosessin

myo6hédisemmissé vaiheissa esimerkiksi laskutuksen ja veloitusperusteiden osalta.

Seuraavaksi kuitattu rahtikirja ja ajoraportti siirtyvat laskutukseen. Allokoidut lahetykset
veloitetaan ja tilitetd&n automaattisesti kiintean hinnaston mukaan. Mikali lahetysta ei ole
allokoitu, veloitusperuste on jokin muu kuin kiinte& hinta. Laskutuksessa toteutetaan muut
veloitusperusteet eli mikali lahetys on vaatinut veloituksen esimerkiksi kilometri- tai aika-
perusteisena. Lisaksi mahdolliset lisakulut, kuten odotusajat ja niiden veloitus maéaritetaan
tassa vaiheessa. Odotusajat ovat merkittyna ajoraporttiin. Rahtihintaan sisaltyy puolituntia
odotusaikaa, mikali lahetysera on kooltaan alle 5000 kiloa, 15 kuutiometria tai 2,5 lava-
metrid. Jos lahetysera on edelld mainittuja mittoja suurempi, rahtihintaan sisaltyy odotus-

aikaa yksi tunti. Odotusajan ylittdessa edella mainitut aikarajat, lasketaan se lisakuluksi.

Laskutuksesta vastaavan henkilon tehtdvand on myos kuitattujen rahtikirjojen s&hkodinen
arkistointi skannerilaitteella optisesti lukien. Tama aiheuttaa ylimaaraistd manuaalista tyo-
ta laskutuksessa. Jos rahtikirjassa on jotakin puutteita, se jaa automaattisesti niin sanot-
tuun puskuriin, jossa se pitaa tarkistaa sekd varmentaa. Mikali rahtikirja on yli kuukauden
vanha (Kuva 12) tai siina ei ole viivakoodia, jaa se automaattisesti puskuriin. Viivakoodi
voi myos olla heikkolaatuinen, jos skannattava rahtikirja on esimerkiksi kopio alkuperai-
sesta rahtikirjasta. Skannausjarjestelma vaatii myo6s rahtikirjassa olevan paivamaaran ja
lisdksi allekirjoituksen tulee olla sille varatussa tietokentassa (Kuva 13). Allekirjoituksen
lisdksi nimenselvennys tulee olla kirjoitettu selvasti. Myds skannerilaitteen lukupinnan li-
kaisuus tai paperin vinoon syéttaminen saattavat aiheuttaa rahtikirjan paatymisen pusku-
riin. Mikali rahtikirja on sisalléllisesti asianmukainen, optinen lukeminen saadaan suoritet-
tua ja rahtikirja latautuu DSV Track & Trace-palveluun. Optisen lukemisen yhteydessa

my0s lahetyksen tila muuttuu "toimitetuksi”. Kun ajoraportit ja rahtikirjat ovat siirretty

18



DSV:n sahkdiseen arkistointijarjestelmaan, tulosteet vélitetaan Vantaan Rahtikeskus

Oy:lle arkistoitavaksi.
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Kuva 13. POD:in paivamaaralle ja allekirjoitukselle varatut tietokentét

Laskutusosastolta l&htevét sahkoiset laskut automaattisesti kerran viikossa liikkenneosas-
toille. Automaattinen laskutus edellyttaa, etta lahetys on allokoitu kotimaan kuljetusviitteel-

le. Sama patee myods tilityksissa Vantaan Rahtikeskus Oy:lle. My6s tilitys tapahtuu kerran

vilkossa automaattisesti.
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3.2 Yhteenveto

Nykyinen tuotantoprosessi kotimaan kuljetusten osalta perustuu pitkalti paperitulosteisiin,
kuten rahtikirjaan ja lastauslistaan. Liikenneosastolla tietojarjestelmassa suoritettavaa
HELTT-siirtoa lukuun ottamatta lahetykset siirtyvat toimijalta toiselle yhdessa tulosteiden
kanssa. Tuotantoprosessi sisaltdd ongelmakohtia, jotka omalta osaltaan vaikeuttavat séh-

koéisten toimintatapojen kayttdonottoa ja omaksumista.

Talla hetkelld osa- ja tayskuormista ei padsaantoisesti tuoteta reaaliaikaisia "noudettu” el
IOC (information on collection) ja "toimitettu” eli IOD-merkint6ja Track & Trace-palveluun
eikd DSV:n omaan tietojarjestelmaan, vaikka se kaytannossa olisi mahdollista. Rahtikirjan
palautuessa riittavan nopeasti takaisin ajojarjestelyyn, tietojarjestelman PODCON-
toiminnolla on mahdollista paivittda manuaalisesti DSV e-services asiakkaalle tilauksen
IOD. PODCON-toiminnolla tuotettu informaatio paivittyy operatiivisen tietojarjestelméan
PODHIS-ruutuun seka asiakkaan Track & Trace-palveluun muutamassa minuutissa. Tata
ei kuitenkaan talla hetkella tehda. IOD:n manuaalisesta tuottamisesta vastaa ajojarjestely,
mutta manuaalinen ty0 vie aikaa ja ajojarjestely itse ei I0D:n tuottamisesta hyody. 10D:n
tuottaminen olisi mahdollista myds ePlan ajojarjestelyohjelmalla, mutta siihen patee samat
syyt kuin tietojarjestelmén PODCON-ruudun kayttamiseen. Kaiken kaikkiaan ajojarjestelyl-

la ei ole aikaa statusten tuottamiseen manuaalisesti, jolloin ne jaavéat tekematta.

Nykyinen tuotantoprosessi ei mahdollista reaaliaikaista l[&hetysseurantaa, silla kuitatut
rahtikirjat palautuvat laskutukseen liian suurella viiveella. Viive rahtikirjojen palautumises-
sa vaikuttaa siihen, kuinka nopeasti kuitattu rahtikirja ja lahetysstatus on mahdollista saa-
da DSV Track & Trace-palveluun. Talla hetkelld 35,3 % HELTT-osastolle siirrettavista
lahetyksista IOD (information on delivery) saadaan tuotettua seuraavan vuorokauden si-
salla toimituksesta (Kuva 14). Kolmen vuorokauden sisalla IOD saadaan tuotettua puoles-
taan 59,3 %:ssa lahetyksista. Nain ollen jaljelle jaavéasta osasta 10D pystytdan tuottamaan
vasta neljan vuorokauden jalkeen tai myohemmin. Suuret viiveet [Ahetysseurannassa ai-
heuttavat lopulta ylimaaraista tyotd myos likenneosastoilla kyselyiden muodossa. Liiken-
teenhoitajat joutuvat kayttamaan resursseja kuitattujen rahtikirjojen etsimiseen seka lahe-
tysten tilatietojen selvittdmiseen. Liikenneosastoilla kuitattuja rahtikirjoja kysytaéan erityi-
sesti ulkomaisten edustajien toimesta, silld heidan asiakkaansa vaativat usein todisteita
toimituksen perille paatymisesta.
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Kuva 14. |IOD tavoite ja nykytilanne

DSV:lla on kaytéssaan niin sanottu "GPS Trailer Tracking”. Tama tarkoittaa sita, etta kul-
jetusyksikot ovat varustettu GPS-paikantimilla, joiden avulla edella mainitut merkinnat
pitaisi pystya tuottamaan. Lahetysstatuksen tuottaminen GPS-paikannuksella perustuu
siihen, ettd status muodostuu kuljetusyksikon ollessa tarpeeksi kauan 500 metrin sateella
toimitus- tai nouto-osoitteesta. Statuksen tuottamiseen riittdéd se, etta kuljetusyksikko kay
tarpeeksi lahelld kohdetta vaikka tavara ei koskaan yksikdn kyytiin tai perille vastaanotta-
jalle paatyisikaan. Lisaksi lahetysstatuksen tuottaminen GPS-paikannuksella edellyttaa,
etté lahetys on allokoitu kuljetusviitteelle. GPS-paikannuksella tuotetut statukset nékyvat
DSV:n operatiivisen tietojarjestelman PODHIS-ruudussa (Kuva 15) "GC” eli "Geo Collecti-
on” ja "GD” eli "Geo Delivery” merkintdina. GPS:lla tuotettuja statuksia ei hyddynnetéa
asiakasrajapintaan tuotettavissa tilatiedoissa vaan ainoastaan yrityksen omassa tietojar-
jestelméssa. Jarjestelma ei muun muassa mahdollista allekirjoitusta, jolloin sité ei voida
kayttaa riittdvan luotettavana varmenteena esimerkiksi noudosta. Taten GPS Trailer
Tracking:ia kaytetdan vain DSV:n sisaisen ohjauksen tukena.

Kollitunnisteiden hyédyntaminen osa- ja tayskuormissa ei myoskaan ole talla hetkella
mahdollista. TAma johtuu siitd, ettd osa- ja tadyskuormia ajavilla kuljettajilla ei ole kaytos-
sdan paatelaitteita, joiden avulla viivakoodien lukeminen tunnisteista olisi mahdollista.

Na&in ollen luotettavaa "noudettu”-statusta ei talla hetkelld pystyta tuottamaan.
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Kuva 15. Tietojarjestelman PODHIS-ruutu ja GPS:lla tuotettu "noudettu” -status

Kaiken kaikkiaan DSV Road Oy:n nykyinen tuotantoprosessi siséaltaa liian paljon manuaa-
lista seka ylimaaraista tyota. Esimerkiksi "toimitettu”-statuksen tuottaminen osa- ja tays-
kuormissa tapahtuu talla hetkella taysin manuaalisesti rahtikirjoja optisesti lukemalla (Ku-
va 16).
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Kuva 16. IOD:n manuaalinen vs. automaattinen tuottaminen

Tuotantoprosessia suoraviivaistamalla toiminta olisi tehostettavissa ja resursseja va-
pautettavissa. Reaaliaikainen lahetysseuranta ja tehokkaampi tuotantoprosessi on toteu-
tettavissa sahkdisten toimintatapojen kayttéonotolla. Kuljettajien mukana kulkevat mobiili-
laitteet mahdollistaisivat reaaliaikaisen ja tarkemman lahetysseurannan. Mobiililaitteiden

avulla olisi mahdollista tuottaa reaaliaikaisesti "noudettu” seka "toimitettu”-status DSV:n
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omaan tietojarjestelmaan ja Track & Trace-palveluun. Teknologiset valmiudet mobiililait-

teille 16ytyvat jo nykyisin.
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4 ”To-be” tuotantoprosessi

Tassa luvussa kuvataan opinndytetyon tuloksena kehitetty esitys "to-be” tuotantoproses-
sista ja verrataan sita tydssa aiemmin esitettyyn "as-is” prosessiin. Tavoitteet prosessin
kehittamiselle ovat tuotantoprosessin tehostaminen, lapindkyvyyden lisddminen, enna-
koinnin parantaminen ja resurssien vapauttaminen. Edella mainittuja kehittamalla on
mahdollista vahentaa prosessissa esiintyvia viiveita ja tuottaa lisdarvoa asiakkaalle nope-

ampana, tehokkaampana ja parempana asiakaspalveluna.

Tassa opinnadytetydssa prosessin kehittamisen pohjana on pidetty mobiiliratkaisujen kayt-
téonottoa ja niiden hyddyntamista tuotantoprosessissa. DSV Road Oy:n toimitusjohtaja
Bjorn Andlerin (Cargo 2/2015, 5.) mukaan osa- ja tadyskuormaléhetysten jaljitettavyyden
kannalta "haasteena on se, ettd monilla alihankkijoina toimivilla liikennéitsijoilla ei viela ole
tarvittavaa tekniikkaa, mutta mobiilisovelluksista 16ytyy ratkaisu tahankin ongelmaan”.
Tyo6ssa kiinnitetaan huomiota myos siihen, miten toimintaa voitaisiin tehostaa, prosessia
suoraviivaistamalla. Suoraviivaistaminen perustuu lean-ajatteluun, jonka yhtena osana on
turhien toimintojen poistaminen. Tassa tapauksessa niin sanottua "hukkaa” poistuu sah-
koéisten toimintatapojen kayttdonoton seurauksena, silla manuaalinen tyo ja tulosteiden
kayttd seka niiden siirtely paikasta toiseen pyritddn minimoimaan. Tarkoituksena on I6ytaa

prosessin ne toiminnot, jotka tuottavat lisdarvoa asiakkaan kannalta.

DSV on maaritellyt tavoitteeksi, ettd 85 %:lle lahetyksista, jotka eivat kulje terminaalin
kautta, 10D saataisiin tuotettua reaaliaikaisesti, mutta viimeistdan yhden vuorokauden
kuluessa toimituksesta. TAma tavoite koskee myos tassa tyossa kasiteltdvad HELTT-
osastoa ja sen suorittamia toimituksia. Tavoitteeseen pddseminen edellyttdd mobiiliratkai-

sujen kayttdonottoa ja niiden tehokasta hyddyntamista tuotantoprosessissa.

4.1 Prosessikuvaus

Kuvissa 17 ja 18 on esitetty osa- ja tdyskuormien tuotantoprosessi sdhkoisten toimintata-
pojen ja mobiiliratkaisujen kayttoonoton jalkeen. Prosessikaaviosta on havaittavissa, etta
tuotantoprosessi on huomattavasti suoraviivaisempi, kun muun muassa tulosteiden toimit-
taminen paikasta toiseen on jatetty pois. Toisaalta prosessikaavio kuvaa optimaalisimman
tilanteen, jossa tulosteita ei ole enaa lainkaan mukana. Sahkoéisyyden ja mobiiliratkaisujen
kayttoonotto vaatii todellisuudessa aluksi rinnalleen tulosteet, jotta siirtyminen séahkoisyy-
teen voidaan suorittaa asteittain. Vahitellen tulosteet voidaan jattaa pois, kun uudet toi-
mintatavat on testattu, omaksuttu ja todettu toimiviksi. Kaiken kaikkiaan tarkoituksena
kuitenkin on, etta tulosteista paastaisiin eroon, jotta ylimaarainen manuaalinen tyo saatai-

siin mahdollisimman vahaiseksi. Esimerkiksi tulosteiden muodossa olevat kuitatut rahtikir-
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jat on tarkoitus korvata siten, ettd vastaanottaja allekirjoittaa lahetyksen vastaanotetuksi
kuljettajan paatelaitteelle. Nain kuitattu rahtikirja saataisiin siirtymaan valittdmasti Track &

Trace-palveluun yhdessa lahetysstatuksen kanssa.

”TO - BE” delivery
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Kuva 17. "To-be" tuotantoprosessi (toimitukset)
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Kuva 18. "To-be" tuotantoprosessi (noudot)

Tuotantoprosessi lahtee likkkeelle siita, etté lahetys ohjeistetaan liikenneosastolta HELTT-
osastolle operatiivisessa tietojarjestelmassa. Edellytyksena on, etta likenneosastolta siir-
rettavat lahetykset ja niiden tiedot ovat mahdollisimman oikein. T&lla tarkoitetaan sita, etta
esimerkiksi tuontilahetysten lastausjarjestyksesta ollaan tietoisia. Liikenneosastolla tulee
myds olla riittdvaa ennakointia eli tuontilahetykset tulisi kasitella ja ohjeistaa HELTT:lle
viimeistaan vuorokautta ennen, kuin ne saapuvat Suomeen tai ennen kuin noutol&hetyk-

sen ovat noudettavissa.

Ajojarjestely suorittaa kuljetussuunnittelun kuljetustilauksen vastaanotettuaan. Allokointi
eli kiintedn hinnaston mukaan ajettavien lahetyserien kiinnittdminen kotimaan kuljetusviit-
teelle tehd&én kuljetussuunnittelun yhteydessa. Ajojarjestely lahettaa tiedon lahetyserasta
kuljettajan mukana kulkevaan mobiililaitteeseen. Lahettdminen mobiililaitteeseen tapahtuu
operatiivisen tietojarjestelman HAULINST-toiminnosta. Nain ollen rahtikirjatulosteista on

mahdollista luopua.

Kuljettaja kasittelee hanelle lahetetyt tiedot lahetyserasta mobiililaitteella. Kuljettaja saa
tiedoksiannon mobiililaitteeseen lahetetyista tiedoista laitteen liséksi myds matkapuheli-
meensa SMS-tekstiviestind. Mobiililaitteelle on asennettu sovellus, jolla lahetyksia pysty-
taan kasittelemaan. Sovellus mahdollistaa kuljettajan ohjeistuksen lisaksi ePOD:in, I0D:n
ja 10C:n automaattisen luonnin. Toimituksen yhteydessé kuljettaja ottaa vastaanottajan

allekirjoituksen péaatelaitteen naytdlle, jolloin séhkoinen ePOD siirtyy Track & Trace-
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palveluun parhaimmillaan muutamassa minuutissa. Samalla lahetykselle saadaan luotua
my6s 10D eli tieto toimituksesta operatiiviseen tietojarjestelmaan seka Track & Trace-
palveluun. Lisaksi IOC eli tieto noudosta syntyy, kun kuljettaja merkitsee mobiililaitteella
lahetyksen noudetuksi. Noudettaessa mobiililaite ja sovellus mahdollistavat my6s esimer-
kiksi kollitunnisteiden skannaamisen. Lisaksi paatelaitetta on mahdollista seurata GPS:n

avulla.

Kuljetuksen jalkeen kuljettaja palauttaa ajoraportti-lomakkeen ajojarjestelyyn, josta se
paatyy terminaali kirjanpidon kautta laskutukseen. HELTT-osaston laskutuksen tehtavana
on veloitus, tilitys, lisakulujen kirjaaminen seka mahdollinen veloitusperusteen korjaami-
nen. Ajoraportti-lomaketta ei toistaiseksi ole saatavilla sdhkoisend, joten sen kayttaminen
fyysisena tulosteena jatkuu normaalisti. Mobiililaitteella toimiva sovellus ei sisalla mahdol-
lisuutta sahkdisen ajoraportin luonnille. Tama tarkoittaa sitd, etta paperittomaan tuotanto-
prosessiin pdasemiseksi sovellusta olisi kehitettéava niin, etta silla pystyisi luomaan

ePOD:in lisdksi my6s ajoraportin.

DSV on teettanyt kyselyn Vantaan Rahtikeskus Oy:n alihankkijoina toimiville liikennditsi-
joille mobiiliratkaisujen kayttoonotosta. Saadut vastaukset sisalsivat tietoa 15 likennoitsi-
jaa ja 28 autoa koskien. Kyselyn mukaan kaikki kyselyyn vastanneet liikennditsijat ovat
halukkaita ottamaan kayttoon DSV:n mobiiliratkaisun. Liikennditsijoiden esittaméat kysy-
mykset aiheesta liittyivat kayttdonoton ajankohtaan, jarjestelman ominaisuuksiin seka sii-

hen, onko mobiiliratkaisuista hyotya myos liikkenndéitsijalle itselleen.

4.2 Prosessien vertailu

Kuvista 19 (as-is) ja 20 (to-be) voidaan nadhda, etta prosessit poikkeavat jo lahtdtilantees-
sa toisistaan. Molemmissa lahetys ohjeistetaan likenne osastolta HELTT-osastolle tieto-

jarjestelmassé, mutta erona lahtttilanteeseen to-be prosessissa on se, etta tulosteet jaa-

vat pois.
;E Loadinglist
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Kuva 19. Ohjeistaminen ajojarjestelyyn (as-is)
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Operations (traffic)

Transfer to HELTT

Invoicing

Kuva 20. Ohjeistaminen ajojarjestelyyn (to-be)

Kuljetussuunnittelussa (Kuvat 21 ja 22) prosessien valilld erona on se, etta to-be proses-
sissa allokointi tapahtuu jo suunnittelu vaiheessa, ei vasta jalkikateen. Tallgin kiintean
hinnaston mukaan ajettavat lahetykset saadaan maariteltyd jo ennen ajoa ja mahdollinen
jalkiselvittely pystytaan minimoimaan. Allokointi tdssa vaiheessa mahdollistaa myés pa-
remman |lahetyksen seurattavuuden seka liikenneosaston ettéa laskutuksen kannalta. Etu-
kateen allokointi mahdollistaa tiedon siité, kuka lahetysta on ajamassa ja milla kalustolla.
Operatiivisesta tietojarjestelmasté nakee kuljetusviitteelle allokoidut |&hetykset seka esi-
merkiksi kuljettajan ja auton numeron. Allokoinnin suorittaminen kuljetussuunnittelun yh-
teydesséa on hyddyllista myds siksi, etté kuljetusyksikdissa olevat GPS-paikantimet ja nii-
den hyédyntaminen GC:n ja GD:n tuottamisessa edellyttavat allokointia. To-be prosessis-
sa seurattavuutta lisdd myds se, etta mobiililaitteet ja niitd kayttavat kuljettajat ovat seurat-
tavissa GPS:n avulla internetselaimella kaytettavassa PreCom-portaalissa. Portaalin kaut-
ta myds lahetysten tilatiedot ovat nahtavissa, silla se kommunikoi yhdessa mobiilisovel-
luksen kanssa. PreCom-portaali on yrityksen sisaisessa kaytdssa eli muun muassa liiken-

teenhoitajat voivat hyddyntaa sita.

Terminaali kirjanpidosta ja allokoinnista vastaavan henkilon tydpisteen siirtiminen ajojar-
jestelyn yhteyteen mahdollistaa tehokkaamman kommunikoinnin sek& nopeamman rea-
goimisen mahdollisiin muutoksiin. Allokoinnin suorittaminen etukéteen poistaa kuljetusviit-
teiden (TRP) tarkistamisen ja taydentamisen, joka lahtotilanteessa on tapahtunut vasta
ajon jalkeen. Kun allokointi suoritetaan ennen ajoa, voidaan varmistua siitd, etta kotimaan
kuljetusviitteelle on kiinnitetty oikeat lahetykset. Nain valtytaan ylimaaraista ja turhaa tyota

teettavalta kuljetusviitteiden tarkastamiselta ja tdydentamiselta.
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Kuva 22. Kuljettajan ohjeistaminen (to-be)

Esimerkkina prosessikuvauksessa on kaytetty toimitusta. Kuvissa 23 ja 24 on kuvattuna
toimitustilanne molemmissa prosesseissa. As-is prosessissa kuljettaja ottaa vastaanotta-
jan allekirjoituksen rahtikirjatulosteeseen, kun taas to-be prosessissa vastaanottaja allekir-
joittaa mobiililaitteen naytélle. To-be prosessissa kuljettaja ei palauta ajoraportin lisaksi
muita dokumentteja ajojarjestelyyn, kun as-is prosessissa kuljettajan pitaa palauttaa myos

muun muassa kuitattu rahtikirja.
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Kuva 24. Toimitus (to-be)

Mobiiliratkaisun mahdollistama ePOD vaikuttaa laskutuksesta vastaavan henkilon tyds-
kentelemiseen. Erona l&htotilanteeseen on se, etté ajon jalkeen laskutukseen palautuu
endd ajoraportti-lomake, ei kuitattua rahtikirjatulostetta (Kuvat 25 ja 26). Koska POD |6y-
tyy ajon jalkeen suoraan Track & Trace:sta, POD:ien sahkdista arkistointia optisesti luke-
malla ei enda suoriteta. Arvion mukaan rahtikirjojen optisen lukemisen poistuminen saas-
t&a paivassa aikaa noin 30 - 60 minuutin verran. Varsinaisen optisen lukemisen liséksi
sahkdinen arkistointi sisalsi ylimaaraista tyétad muun muassa aiemmin raportissa mainitun
puskurin tyhjentamisen muodossa. Laskutuksen tehtavaksi jaa veloitus, tilitys, lisakulujen
kirjaaminen seka mahdollinen veloitusperusteen korjaaminen. Laskutus ja tilitys tapahtu-
vat edelleen automaattisesti kerran viikossa. Laskutuksesta vastaava henkild on tosin
esittanyt toiveen, ettd laskutus ja tilitys tapahtuisivat vasta ajoa seuraavalla viikolla. Nain
siksi, ettd usein laskutus ja veloitus tapahtuvat kahdessa osassa lisdkulujen vuoksi. Rahti-
kulut saadaan veloitettua valittdémasti, mutta mahdollinen lisékulujen kirjaaminen vie
enemman aikaa, jolloin ne eivat ehdi samaan laskutukseen tai tilitykseen yhdessa rahtiku-
lujen kanssa. Mikali laskutus ja tilitys siirrettaisiin viikolla eteenpéin, saataisiin rahtikulut ja
lisdkulut laskutettua ja tilitettya samaan aikaan. Toistaiseksi Vantaan Rahtikeskus Oy ha-

luaa POD:it tulosteina, joten arkistointia varten POD:in voi tulostaa Track & Trace:sta.
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To-be prosessissa IOD ja ePOD ovat huomattavasti nopeammin saatavilla, silla tieto toi-
mituksesta siirtyy tietojarjestelmaan ja ePOD latautuu Track & Trace-palveluun (Kuvat 27
ja 28) valittomasti vastaanottajan allekirjoitettua mobiililaitteelle. Vastaavasti noudoissa

IOC saadaan tuotettua reaaliaikaisesti, mik&li noudettavan lahetyseran optisesti luettavat

kollitunnisteet ovat asianmukaiset.

Asiakkaan kannalta reaaliaikaiset tilatiedot lisdavét prosessin lapindkyvyyttd ja seuratta-
vuutta. Lapinakyvyys on osa parempaa asiakaspalvelua, kun asiakas pystyy itse seuraa-
maan lahetyseransa kulkua. Vastaavasti seurattavuus paranee myos likenneosaston
kannalta, silla tilatiedot paivittyvat suoraan yrityksen operatiiviseen tietojarjestelmaan ja
kuljetukset ovat seurattavissa reaaliajassa myos satelliittipaikannuksen avulla. Ulkomais-
ten edustajien kannalta seurattavuus auttaa myos asiakaspalvelussa. Kuten aiemmin
tydssa on mainittu, ulkomaiset asiakkaat vaativat usein todisteita toimitusten suorittami-
sesta. Ulkomainen edustaja voi hyddyntaa reaaliaikaista informaatiota kuljetuksista esi-
merkiksi tietojarjestelman tai Track & Trace-palvelun kautta ja ladata POD:in todisteeksi
toimituksesta.
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Kuva 27. Track & Trace (as-is)
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Kuva 28. Track & Trace (to-be)

To-be prosessi on suoraviivaisempi, tehokkaampi ja l&pindkyvampi. Liséksi se sisaltaa
parempaa ennakointia. Resursseja on vapautettu turhia toimintoja poistamalla. Turhat
toiminnot as-is tuotantoprosessissa ovat pddasiassa manuaalista tyota sisaltavat toimin-
not, kuten rahtikirjojen siirtely ja niiden optinen lukeminen. To-be tuotantoprosessissa re-
surssit on kohdennettu sellaisiin toimintoihin, jotka tuottavat asiakkaalle lisdarvoa. N&ain

ollen tuotantoprosessi mahdollistaa lopulta tehokkaamman ja paremman asiakaspalvelun.
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4.3 Mobiililaite ja DSV Driver app

Kehitetyn tuotantoprosessin kannalta tarkea mobiililaite pyritddn valitsemaan niin, etta
laite on mahdollisimman helppo ja selkea kayttaa. Laitteen tulee mahdollistaa kaikki tarvit-
tavat toiminnot, joita DSV Driver app kattaa. Laitteessa tulee olla esimerkiksi tarpeeksi
laadukas kamera. Mobiililaite vaihtoehdot ovat android-kayttojarjestelmaa kayttavat tablet-

tietokone ja alypuhelin.

Tablet-tietokoneen ja alypuhelimen erot tulevat esiin padosin siina, etta tablet on kooltaan
suurempi ja se sisaltaa suuremman nayton. Suurempi naytté todennakdisesti mahdollis-
taa DSV Driver app-sovelluksen helpomman ja selkedmman kaytdén esimerkiksi vastaan-
ottajan allekirjoituksen osalta. Toisaalta kymmenen tuumaisella naytolla varustettu tablet-
tietokone on jonkin verran hankalampi kuljetettava suuremman kokonsa vuoksi. Se ei
esimerkiksi mahdu taskuun, kuten pienempi alypuhelin. Mikali mobiililaitteena kaytetaan
alypuhelinta, ei sen liséksi tarvita muita laitteita. Jos kuljettajalla on puolestaan kaytossa
tablet-tietokone, tarvitsee han todennakdisesti sen lisdksi myods puhelimen muuta kom-
munikointia eli padasiassa puheluita varten. Seka tablet-tietokoneet etté alypuhelimet si-
saltavat nykyaan melko hyvat kamerat, jotka mahdollistavat POD:in kuvaamisen tarvitta-
essa. Lisaksi kameraa on mahdollista kayttaa viivakoodinlukijana kollitunnisteita varten.
Hinnoiltaan tablet-tietokone ja alypuhelin ovat melko lahella toisiaan, malleista riippuen.
Mobiililaitteen hyddyntaminen edellyttaa niin sanottua mobiilidatapakettia, jotta tietoa on

mahdollista siirtaa.

DSV Driver app on kuljettajan mukana kulkevalla mobiililaitteella kaytettava sovellus, jo-
hon késiteltavat lahetyserat ohjeistetaan ajojarjestelyn toimesta. Sovelluksen toimintoihin
kuuluvat muun muassa kuljettajan ohjeistus toimintajarjestelman HAULINST-toiminnosta,
IOC, IOD, GPS paikannus seka tyon etenemisen seuraaminen PreCom-portaalista. Li-

saksi DSV Driver app mahdollistaa POD:in tuottamisen kahdella eri tavalla.

POD on mahdollista tuottaa ePOD:ina (electronicPOD) tai kuvana (picturePOD). S&hkoi-
nen eli ePOD syntyy, kun vastaanottaja allekirjoittaa ldhetyksen vastaanotetuksi mobiilait-
teen naytdlle. Mikéli ePOD:ia ei jonkin lahetyseran osalta voida pitaa riittavana varmen-
teena toimituksesta, laitteella on mahdollista ottaa kuva rahtikirjasta ja muista dokumen-
teista seka ladata kuvat suoraan Track & Trace-palveluun.

4.3.1 Kustannukset

Kustannuslaskelmassa (Taulukko 1) esimerkkind mahdollisesta mobiililaitteesta kaytetaan
Samsung tablet-tietokonetta. Laskelmat ovat tehty kahden vuoden ajanjaksolle, jonka

katsotaan olevan laitteen kayttdaika. Kustannukset muodostuvat laitteen hankintahinnas-

33



ta, ohjelmistolisensseista seka mobiilidatasta. Ohjelmistolisenssit perustuvat arvioon, jon-

ka mukaan yhdella mobiililaitteella kasitellaan keskimaarin 25 lahetysta kuukaudessa.

Esimerkkina kaytettavan tablet-tietokoneen hankintahinta on 230 euroa per laite. DSV
Driver app-sovelluksen lisenssi maksaa 0,20 euroa kuukaudessa ja laitteen hallintasovel-
lus kaksi euroa kuukaudessa. Mobiilidatan muodostama kustannus riippuu siita, kayte-
taankd mobiililaitetta kuvien lahettamiseen ja lataamiseen, silla mobiililaite ja sovellus
mahdollistavat ePOD:in lisaksi myoés POD:ien lataamisen kuvina. Mobiilidatan kustannus

on kaksi tai kahdeksan euroa riippuen mobiililaitteen kaytosta.

1.vuosi | 2. vuosi
Tablet-tietokone 230 0
DSV Driver app lisenssi 60 60
Muu ohjelmisto 24 24
Mobiilidata (pienempi) 24 24
Yhteensa (€) 338 108

Taulukko 1. Esimerkki kustannuksista

Kustannukset jaetaan arvioidulle kahden vuoden kaytttjaksolle. Esimerkkina olevan tab-
let-tietokoneen ja siind kaytettavien sovellusten sekéa halvemman mobiilidatan kustannus
ensimmaisena vuonna on 338 euroa ja toisena vuonna 108 euroa. Kuukausittaiseksi kus-
tannukseksi kahden vuoden ajalle muodostuu 18,58 euroa per laite. Mikali mobiilidata on
kahdeksan euroa kuukaudessa, kuukausittaiseksi kustannukseksi muodostuu 24,58 eu-

roa.

4.3.2 Investointi

Investoinnin takaisinmaksuajan laskemisessa on lahdetty siitd, ettéd jokainen kuljettaja
varustetaan tablet-tietokoneella, jonka hinta on 230 euroa laitteelta. Laskelmassa (Tau-
lukko 2) on otettu huomioon HELTT-osaston nouto seké jakelukuljetusten maara seké
IOC:n, IOD:n ja POD:in kasittelyyn kuluva aika. Lisaksi laskelmassa on maaritelty tyén
hinta tunnilta. Kokonaisinvestointi muodostuu hankittavien mobiililaitteiden maarasta ja
niiden sisaltamista ohjelmistoista. Kokonaisinvestointi on 23 638 euroa ja kokonaistuotto
35 408 euroa. Laskelman mukaan investoinnin takaisinmaksuaika on 0,67 vuotta eli noin

kahdeksan kuukautta.
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Laitteiden maara (kpl) 53
Hinta per laite + ohjelmistot (2v kadyttdaika) 446
Investointi 23638
Transaktiot (10C) 34768
Transaktiot (I0D+POD) 20815
Toimistoty6 (€/h) 36
10C:n paivitys per lahetys (sek) 30
10D:n paivitys per ldhetys (sek) 30
POD:in lataus per ldhetys (sek) 90
10D:n ja POD:in kasittelyyn kdytettava aika yhteensa (h) 693,83 TyOpaivina 92,51
10C:n kasittelyyn kdytettdva aika yhteensa (h) 289,73 38,63
Tuotto € (IOD+POD) 24978
Tuotto € (10C) 10430,4
Tuotto yhteensa € 35408,4
Investoinnin takaisinmaksuaika (v) 0,67

Taulukko 2. Investoinnin takaisinmaksuaika

Kaiken kaikkiaan investointia voidaan pitaa kannattavana, silla takaisinmaksuaika on lyhyt
ja investoinnista saatava hyoty on merkittava.

4.4 Johtopaatokset

Tassa kappaleessa kasitelladn opinnaytetyon tuloksena tuotetusta kehittamistehtavasta
vedettyja johtopaatoksid. Johtopaatdkset muodostuvat seka uuden tuotantoprosessin

kayttdonotosta ettad jatkokehitysehdotuksista.

Tassé kehittamistehtavassa esitetty to-be tuotantoprosessi on kehitetty niiden tietojen
pohjalta, mitd opinnaytetydprosessin aikana on ollut saatavilla. Ajankohta uuden tuotanto-
prosessin kayttdonotolle on viela epaselva, joten esimerkiksi laitteisiin ja erityisesti ohjel-
mistoihin liittyvét tiedot on keratty opinnaytetydprosessin aikana saatavilla olleista materi-
aaleista.

4.4.1 Kayttdénotto

Uusi tuotantoprosessi otetaan kayttoon vaiheittain. Kayttdonottoa varten yrityksen tulee
luoda kayttdonottosuunnitelma, jota paivitetaén jatkuvasti kayttoonottoprosessin aikana.
Kayttoonotto edellyttdd koulutusta tuotantoprosessin eri vaiheissa tydskenteleville henki-

I6ille. Koulutukseen osallistuu niin sanotun “key user” eli avainhenkilén lisaksi muun mu-
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assa ajojarjestelyn esimiehet, jotka puolestaan kouluttavat ajojarjestelijat seka kuljettajat

toteuttamaan uutta tuotantoprosessimallia mobiiliratkaisun kautta.

Tavoitteena on aloittaa mobiililaitteiden kayttaminen ja testaaminen viidella laitteella ja
kuljettajalla valittdmasti koulutuksen jalkeen. Jokaiselle kayttgjalle on luotava omat tun-
nukset ja testaamisvaiheessa mukana olevien kuljettajien tiedot tulisi syottaa jarjestel-
maan koulutuksen aikana. Lisdksi testaamisessa eli pilottivaiheessa mukana olevien kul-
jettajien tulisi olla paikalla ensimmaisessa koulutustilaisuudessa. Koulutuksen apuna voi-

daan hybddyntaa opetusvideoita, silla yritykselta [6ytyy valmiudet tuottaa videomateriaalia.

Koulutuksen jalkeen alkaa pilottivaihe, jonka aikana uutta tuotantoprosessia testataan ja
samalla tietoa pyritddn kerddmaan mahdollisimman paljon. Testaamalla on mahdollista
selvittda, mita prosessissa voisi olla viela kehitettévissé ja onko siiné joitakin ongelmakoh-
tia, joita pitaisi muuttaa tai korjata. Pilottivaiheen aikana mobiiliratkaisun ohella rahtikirjatu-
losteet ovat edelleen normaalisti kaytdssa. Pilottivaiheen lopussa pidetddn kokous, jossa
kaydaan lapi pilottivaiheen aikana saatuja tuloksia ja paatetaan jatkosta. Paatoksesta riip-
pumatta yrityksen tulee paivittdd kayttdonottosuunnitelmansa.

Mikali pilottivaiheen jalkeen on p&adytty siihen, etté uusi tuotantoprosessi ja siihen kuulu-
va mobiiliratkaisu ovat toimivia, voidaan laitteiden ja kayttajien maaréa kasvattaa katta-
maan kaikki HELTT-osaston kuljetukset. Laitteista ja kuljettajista tehd&an listaus ja tarvit-

taessa laitteita hankitaan lisaa.

Uuden tuotantoprosessin jalkauttamisen eli kayttddnoton kannalta oleellista on riittavan
kattava koulutus ja tiedottaminen seka huolellisesti tehty testaaminen pilottivaiheessa.
Koulutus ja riittéava tiedottaminen mahdollistavat helpomman siirtymisen uuteen tuotanto-
prosessiin ja toimintamalliin. Koulutus ja tiedottaminen lisdavat tyontekijoiden tietoisuutta
muutoksista, jolloin heidén valmiutensa toimia osana uutta tuotantoprosessia ovat pa-
remmat. Pilottivaiheessa tarke&a on riittava tiedon kerd&minen. Pilottivaiheen aikana ke-
rattya tietoa tutkimalla ja analysoimalla on mahdollista I16ytaa uuden tuotantoprosessin
epakohtia ja kehittdd prosessia entisestaan. Tuotantoprosessin kehittaminen ja hiominen

ennen lopullista kayttdéonottoa ovat elinehtoja toimivalle muutokselle.

Mahdollinen haaste uuden tuotantoprosessin kayttdénotossa on muutosvastaisuus. Muu-
tosvastaisuudella tarkoitetaan sité, ettd osasta tyontekijdistd uudet toimintatavat saattavat
tuntua vierailta ja jopa huonoilta. Uusia tapoja vierastavat henkilot saattavat kokea, etta
vanhat ja tutut tavat ovat riittavia ja uusille menetelmille ei ole tarvetta. Muutosvastaisuutta
on mahdollista torjua riittavalla l1apinakyvyydella. Lapinakyvyytta lisdavat edella mainitut

koulutus ja tiedottaminen. Seka toimivan koulutuksen ettd tiedottamisen kannalta proses-
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sin avainhenkildiden tulee olla kykenevaisia vastaamaan heille esitettyihin kysymyksiin

uuteen tuotantoprosessiin liittyen.

Tavoitteena on, ettd myds muiden maiden DSV edustajilla tavoiteltaisiin samanlaista tuo-
tantoprosessia ja toimenpiteita, jolloin toiminta eri maiden DSV edustajien valilla olisi
mahdollisimman samankaltaista. Tuotantoprosessien samankaltaisuus eri edustajien valil-
I& tehostaa yrityksen siséista toimintaa ja mahdollistaa myds tehokkaamman toiminnan
asiakasrajapinnassa paremman asiakaspalvelun muodossa. Tuotantoprosessia pyritaan

soveltamaan koko konsernin tasolla.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettda DSV:n tulee itse maaritella se, minkalaisella aikavalilla
yritys haluaa uuden tuotantoprosessin osaksi paivittaista liiketoimintaansa. Riittava suun-
nittelu, testaaminen, koulutus ja tiedottaminen tekevat muutoksesta helpomman ja turval-
lisemman. Mahdolliset uuden tuotantoprosessin mukana tulevat haasteet on pyrittava

ratkaisemaan ja ongelmakohtiin tulee reagoida riittavalla tehokkuudella.

4.4.2 Kehitysehdotukset

Paallimmaisené ajatuksena mahdolliseksi kehitysehdotukseksi nousee taysi paperitto-
muus HELTT-osaston kuljetusten osalta. Kehittamistehtavassa esitetty to-be tuotantopro-
sessi on luotu niin s&hkoiseksi, kuin se DSV:n nykyisin kaytossa olevalla teknologialla on
mahdollista. Vaikka rahtikirjatulosteista to-be prosessissa on mahdollista luopua, kayttssa
oleva DSV Driver app-sovellus ei kehittamistehtavan tekemisen aikana tukenut sahkdisen
ajoraportin luomista. On todennakoistd, ettd ajoraportti tehddan ainakin lahitulevaisuudes-
sa uuden tuotantoprosessin kayttéonoton jalkeen edelleen paperisena. Toiminnan tehos-
tamisen kannalta sahkoisen ajoraportin mahdollistava sovellus olisi hyva lisa, silla ajora-

portin kasittely tapahtuu edelleen manuaalisesti.

Toinen mahdollinen kehittdmiskohde on eri liikenneosastojen toimintatapojen yhdenmu-
kaistaminen. Yhdenmukaisuus ja standardointi DSV Road Oy:n likenneosastojen valilla
mahdollistaisi omalta osaltaan tehokkaamman toiminnan. Yhdenmukaistaminen helpottai-
si esimerkiksi ajojarjestelyn ty6ta, kun HELTT-osastolle ohjeistettavat l&hetyseréat olisivat
operatiivisessa tietojarjestelmassa mahdollisimman samankaltaisesti tehtyja.

Yhdenmukaistamiseen liittyen DSV:lla on kdynnissa CargoLink Way Forward (CWF)-
ohjelma, jonka tavoitteena on korvata nykyinen CargoLink-jarjestelma seka muut DSV:n
kayttamat operatiiviset jarjestelmaét joukolla taysin uusia tyokaluja. Ne ovat aikaisempaa

kayttajaystavallisempid, dynaamisempia, lapindkyvampia, standardoiduimpia. Uudet tyo-
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kalut sulautuvat aiempaa paremmin ydinliiketoimintaan ja tukevat operatiivisen toiminnan

vaatimuksia pitkalle tulevaisuuteen.

DSV:n tulee reagoida lahetysten tunnistamiseen kaytettavan teknologian kehitykseen.
Tulevaisuudessa mahdollisia vaihtoehtoja perinteiselle allekirjoitukselle voivat olla muun
muassa aani- tai biotunnistus. Yrityksen tulee seurata alan kehitysta ja pyrkia kehittamaan

omaa toimintaansa sen mukaan.

Kaiken kaikkiaan jatkokehitysehdotusten méaarittdminen tassa vaiheessa on haastavaa
siksi, ettd mahdolliset uuden tuotantoprosessin ongelmakohdat eivét ole viela selvilla.
Uuden tuotantoprosessin ongelmien ja haasteiden selvittaminen kunnolla on mahdollista

vasta mybhemmin, kun uutta tuotantoprosessia on paasty kokeilemaan kaytannossa.
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