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1 JOHDANTO

Tassad opinndytetydssa pyritdaan 16ytamaan Vapo Oy:n energiaturpeen kuljetusketjus-
ta kehityskohteita. Tydssa keskitytdadan nimenomaan kuljetusprosessiin, joskin tarkas-
telua on joiltain osin ulotettu myds laajemmalle. Toimeksiantajan toiveena oli projek-
tin alussa nimenomaan saada uusia nakékulmia. Tyon keskittdminen riittavan kape-
aan ja syvaan tarkasteluun on haasteellista, koska energiaturpeen kuljettaminen on
olennaisesti sidoksissa seka turvetuotantoon etta asiakkaiden toimialoihin. Tdman
vuoksi tydssa tarkastellaan kokonaiskuvaa ja analysoidaan eri toimijoiden valisia suh-

teita.

Turpeella on tarkea asema kansallisen omavaraisuuden turvaajana - onhan turve
Suomen tarkeimpid kotimaisia energianlahteita. Turpeesta saadulla energialla lammi-
tetdan satoja tuhansia suomalaisia koteja ja silla tuotetaan merkittava maara sahkoa.
Lisaksi turve on merkittava polttoaine teollisuusprosesseissa. Vapo Oy on Suomen ja
koko maailman johtava turvetuottaja ja toimittaja. Tehokkaat kuljetukset tukitoimin-
toineen ovat tarkea tekija turpeen kayton kokonaiskustannusten muodostumisessa

ja sita kautta Vapo Oy:n liiketoiminnan menestymisessa.

Turvetuotanto itsessdaan asettaa omat vaatimukset toimitusketjulle. Se on kansainva-
lisestikin uniikki teollisuudenala, jonka kiistaton markkinajohtaja Vapo Oy on. Vastuu
alan kehittymisesta on siis vahvasti Vapo Oy:n harteilla. Vapo Oy:n asiakkaat muo-
dostavat eri alojen toimijoina erilaisine vaatimuksineen kiinnostavan kokonaisuuden.
Asiakkaita on yksityisista henkil6ista aina globaaleihin suuryrityksiin asti. Ymmar-
tadkseen kuljetuksille asetettuja vaatimuksia on ymmarrettava myos asiakkaiden
toiminnan erityispiirteitd. Tassa tyossa valotetaan Vapo Oy:n ja sen asiakkaiden eri
toimialoja ja ndiden erityispiirteita, jotta lukija voisi ymmartaa nadiden piirteiden vai-

kutuksen ja niiden asettamat vaatimukset kuljetusjarjestelmalle.

Turpeen kuljettaminen on, kuten sen tuottaminenkin, toimialana hyvin yksil6llinen.
Huolimatta turpeen massatavaraluonteesta monet laadulliset vaatimukset tekevat

toiminnasta ainutlaatuista. Samantyyppisella kalustolla voidaan suorittaa myods hak-



keen ja muiden puusivutuotteiden kuljetuksia, mutta alan toimintamalli on hyvin
erilainen kuin turpeen kuljetuksissa. Lahitulevaisuudessa erilaisten puutuotteiden
merkitys myds Vapo Oy:n kuljetusjarjestelmalle tulee luultavasti kasvamaan huomat-
tavissa maarin. Tdssa tyossa keskityttiin kuitenkin olemassa olevaan turpeen kuljetus-
jarjestelmaan. Lahimpia vertailukohtia samantasoisista kuljetusjarjestelmista voisivat
olla maa-aineksen tai raakapuun kuljettaminen, mutta niiden toiminnasta ei ole ole-
massa kovinkaan paljon tutkimustietoa. Naissa segmenteissda myos toiminnan lahto6-
kohdat ovat hieman erilaisia. Kuljetus- ja logistiikka-alan nopea kehittyminen luo vii-
tekehysta Vapo Oy:n kuljetusjarjestelmalle. Lisaksi tietotekniikan kehittyminen te-
hostaa logistiikka-alan toimintaa - myds tama kehitys seka sen eteenpain vieminen
on pyritty tydssa huomioimaan niin tutkimuskohteiden kuin kehittamisehdotustenkin

osalta.

Yhden kuljetustapahtuman tehokkuus on periaatteessa helppo varmistaa. Kunhan
kuormaus ja purku tapahtuvat tehokkaasti, kaytetty kalusto on asianmukaista ja hen-
kilosto osaavaa, sujuu kuljetus hyvin ja tehokkaasti. Ympari vuoden 24 tuntia vuoro-
kaudessa toimiva kuljetusjarjestelma tarvitsee tehokkaasti toimiakseen kuitenkin
paljon muutakin. Kun tarkastellaan kuljetusten tehokkuutta kokonaisvaltaisesti, ei
voida keskittya ainoastaan fyysiseen kuljetustapahtumaan. Kuljetusten tehokkuuteen
vaikuttavat monet muutkin tekijat, joten on tarkasteltava koko kuljetusjarjestelmaa.
Eri toimijoiden toimintatavat, toimijoiden valinen tiedonkulku seka monet ulkoiset
tekijat vaikuttavat toimitusketjun tehokkuuteen. Tassa tyossa tutkitaan naita tekijoita
Vapo Oy:n kuljetusjarjestelmassa seka pyritdan [6ytamaan kehityskohteita ja esitta-

maan niihin mahdollisia toimenpiteita.

Haluan esittda kiitokset kaikille tahan tyohon myotavaikuttaneille henkildille, jokai-
sen osallistuneen apu on ollut korvaamatonta. Mukana ovat olleet Vapo Oy:n logis-
tiikkapaallikké Kari Taipale ja logistiikan kehittamispaallikké Sami Risteeld, Jyvaskylan
ammattikorkeakoulun lehtorit Hannu Ldhdevaara ja Markku Inkinen seka kuljetus-
yrittdja Jouni Noponen. Lisdksi erityiskiitokset vaimolleni, joka on ollut tukenani rat-

kaisevilla hetkilld ja auttanut viemaan tyon paatokseen.



2 VAPO-KONSERNI

Vapo-konserni on Itdmeren alueen johtava paikallisten ja uusiutuvien polttoaineiden,
biosahkon ja -lammodn seka ymparistoliiketoimintaratkaisujen toimittaja. Sen omista-
jia ovat Suomen valtio 50,1 prosentin enemmistéosuudella ja Suomen Energiavarat
Oy 49,9 prosentin osuudella. Suomen Energiavarat Oy on 16 suomalaisen energiayh-
tion omistama osakeyhtio. Koko konsernin liikevaihto oli vuonna 2009 573,7 miljoo-
naa euroa vuoden 2008 liikevaihdon ollessa 631,8 miljoonaa euroa. Liikevaihdon las-
kusta huolimatta konsernin kannattavuus parani liiketuloksen ollessa vuonna 2009
38,0 miljoonaa euroa, mika on 6,6 prosenttia liikevaihdosta. Vuoden 2008 liiketulos
oli 21,1 miljoonaa, mika oli 3,3 prosenttia kyseisen vuoden liikevaihdosta. Konsernin

palveluksessa oli vuonna 2009 keskimaarin 1451 henkil6a. (Vapo n.d.)

Vapo-konsernin emoyhtié on Vapo Oy, joka koostuu viidesta liiketoiminta-alueesta;
paikalliset polttoaineet, pelletti, [ampo ja sahko, puutarha ja ymparisto seka Vapo
Timber Oy (Vapo Oy n.d.). Vapo Timber on tuotannollisesti oma yhtionsa, joka on
taysin emoyhtion omistuksessa. Muissa liiketoiminta-alueissa myds tuotanto on osit-
tain yhtenevainen. Kaikkien alueiden logistiikkatoiminnoista vastaa Vapon logistiik-
kaosasto, joka toimii konsernin sisdisena logistiikkapalvelujen tuottajana. Logistiikka-
toimintojen vuosittainen liikevaihto on noin 50 miljoonaa euroa, joka on siis noin 8,5
prosenttia koko konsernin liikevaihdosta. Lisdaksi Vapo Oy:lla on sen omistuksessa
kokonaan tai osittain olevia tytaryhtioita. Kuviossa 1 on kuvattu konsernin rakenne.

(Vapon.d.)
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KUVIO 1. Vapo-konsernin rakenne (Vapo n.d.)

2.1 Historia

Tassa esitetty Vapo Oy:n historia on suoraa lainausta yhtion verkkosivuilta. Vapon
historia ulottuu vuoteen 1940, jolloin valtio keskitti laitostensa polttopuiden ja puu-
tavaran hankinnan Rautatiehallituksen puutavaratoimistolle. Vuonna 1945 nimi
muuttui Valtion Polttoainetoimistoksi, jolloin otettiin kdyttoon myos lyhenne Vapo.
40-luvulla tyontekijoita oli enimmillaan lahes 30 000. Vapon kokemus turvealalla sai
myos alkunsa 40-luvulla, jolloin Vapo vilitti polttoturvetta kulutukseen. 50-luvulla

aloitettiin sahaustoiminta ja Vapo alkoi valittaa tuontipolttoaineita.



Vuonna 1963 nimi muuttui Valtion polttoainetoimistoksi ja lyhenne Vapo otettiin
virallisesti kayttoon. 60-luvun lopussa Vapo alkoi huolehtia polttoaineiden varmuus-
varastoinnista ja osti Suo Oy:n jonka mukana se sai turvesoita ja turvetuotantokalus-
toa. 70-luvun alussa paakonttori muutti Helsingista Jyvaskylaan ja varsinainen turve-
tuotanto aloitettiin. Energiakriisin vuoksi turvetuotannossa koettiin nopeaa kasvua
70-luvulla. 80-luvulla Vapo muuttui valtio-omisteiseksi osakeyhtioksi ja lopetti polt-
toaineiden tuonnin ja varastoinnin. Lampdliiketoiminta alkoi 80-luvulla. 90-luvulla
alkoivat ymparistoéliiketoiminta ja tuulivoiman tuotanto. 2000-luvulla Vapon toiminta
laajeni kansainvaliseksi sen ostaessa ruotsalaisia ja virolaisia turve- ja ymparistdalan

toimijoita.

3 TEORIA

3.1 Toimitusketjun hallinta ja logistiikka

3.1.1 Maaritelmia

Stock ja Lambert (2001, 54) maarittelevat toimitusketjun hallinnan avainbisnespro-
sessien integraatioksi eli yhdistamiseksi. Toimitusketju ulottuu raaka-aineiden tuotta-
jista loppukayttdjiin ja tuottaa tuotteita, palveluita ja tietoa, joista toimitusketjun

osapuolet hyotyvat. Avainprosesseiksi he maarittavat seuraavat kahdeksan prosessia:

asiakassuhteiden hallinta

e asiakaspalvelu

e kysynnan hallinta

o tilauksien tayttaminen
e tuotannon hallinta

e hankintatoimi

e tuotekehitys

e palautukset.



Waters (2007, 2) puolestaan maarittelee toimitusketjun ja logistiikan seuraavasti:
toimitusketju on sarja aktiviteetteja ja organisaatioita joiden lapi seka aineettomat
ettd aineelliset materiaalit kulkevat matkallaan tuottajalta loppuasiakkaalle. Logis-
tiikka on toiminto, joka on vastuussa materiaalien liikuttamisesta niiden toimitusket-
jujen lapi. Waters (2007, 3) tuo ilmi useita toimitusketjuihin ja logistiikkaan liittyvia

haasteita, kuten:

logistiikan suuret kustannukset ja sadastépotentiaalin
e asiakastyytyvaisyyden yllapitamisen tarkeyden

e alati tiukkenevan kilpailun

o kestdvan kehityksen ja ymparistoseikat

e tiedonvalityksen ja teknologian kehittymisen

e organisaatioiden yhteistyon.

Naihin haasteisiin vastatakseen yritykset ovat joutuneet muuttamaan ajattelutapo-
jaan. Ei voida keskittya kehittamaan jokaista osa-aluetta vain yksindan, koska osa-
alueilla on kompleksiset vaikutussuhteet. Taman vuoksi on pystyttava hallitsemaan
kokonaisuutta. Uusi ajattelutapa on johtanut laajaan ja kattavaan ndkdkulmaan logis-
tiikassa, jossa kaikki toisistaan riippuvat aktiviteetit muodostavat yksittdisen integ-
roidun funktion. Paastakseen tahan yrityksen on huomioitava myos kaikki muut toi-
mitusketjun toimijat. Juuri ndissa yhteyksissa muihin toimijoihin, eli niin sanotuissa
vertikaalisissa integraatioissa, ovatkin yleensa suurimmat logistiikan saastépotentiaa-

lit.

3.1.2 Kolmen A:n toimitusketju

Leen (2004, 1) mukaan toimitusketjun tarkeimpia tavoitteita on olla nopeita ja kus-
tannustehokkaita seka ketteria, mukautuvia ja linjattuja. Alkuperaiset englanninkieli-
set termit ovat agility, adaptability ja alignment, joiden alkukirjaimista muodostuu
teorian nimi, kolmen a:n toimitusketju (The Triple A Supply Chain). Jokaisella kasit-
teella on oma tavoitteensa ja yhdessa ne maarittelevat kestavaa kilpailuetua tuotta-

van toimitusketjun.
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Ketteran toimitusketjun tavoite on vastata nopeisiin kysynnan tai tarjonnan vaihte-
luihin. Tahan paastaan jatkuvalla osapuolten valisella tiedon vaihdolla ja yhteistyolla
prosessien suunnittelussa. Mukautuvuuden tarkoituksena on muunnella toimitusket-
jua markkinoiden mukaan. Mukautuvuutta saavutetaan seuraamalla yhteiskunnan ja
markkinoiden kehittymista sekd muodostamalla vaihtoehtoisia toimitusketjumalleja.
Linjauksella tarkoitetaan kaikkien toimitusketjun osapuolten halua tyéskennella sa-
mojen paamadrien eteen ja ndin parantaa koko toimitusketjun tehokkuutta. Linjauk-
sen perusta varmistetaan maarittelemalla kaikille osapuolille roolit ja vastuut seka
varmistamalla tasapuolinen kohtelu. Nain varmistetaan samat paamaarat. Maaritte-
lemalla oikein seka toimitusketjun riskit etta palkkiot saavutetaan toimitusketjun

maksimaalinen kokonaistehokkuus joka hyodyttaa kaikkia osapuolia. (Lee 2004, 1)

3.2 Yrityksen kilpailukyky ja -keinot

Porter (1990, 33) madrittelee kilpailuedun seuraavasti: “Kilpailuetua ei voida ymmar-
taa tutkimalla yritysta kokonaisuutena. Kilpailuetu muodostuu monista diskreeteista
aktiviteeteista, joita yritys suorittaa. Naita aktiviteetteja ovat muun muassa tuotanto,
markkinointi ja tavaran toimittaminen. Kukin naista aktiviteeteista voi vaikuttaa yri-
tyksen kustannusasemaan ja mahdollistaa erikoistumisen.” Porter (1990, 37) esittaa
myo0s yleisen arvoketjumallin, jossa yrityksen toiminnot on jaettu primaarisiin ja tuki-
toimintoihin. Toiminnot voivat hallinnollisesti jakautua yrityksessa lahes milla tavalla
tahansa. Mallissa lahteva logistiikka on primaarinen toiminto, johon liittyvat tukitoi-
minnot ovat henkildstoresurssit, informaatioteknologia ja hankintatoimi. Arvoketju-
mallin toiminnot linkittyvat Porterin (1990, 49-50) mukaan monella tavalla. Linkitty-
minen voidaan jakaa horisontaaliseen, eli yrityksen sisdiseen linkittymiseen seka ver-
tikaaliseen eli yritysten véliseen linkittymiseen. Linkittymisella tarkoitetaan toiminto-
jen vaikutusta toisiinsa. Esimerkiksi parempi aikataulutus vahentaa tuotteen jakeluun

kulunutta aikaa.

Sakki (1994, 12—-13) maarittaa yrityksen kilpailukeinoiksi hinnan lisaksi tuotteen tek-
niikan, logistiikan ja markkinoinnin. Tuotteen tekniikalla tarkoitetaan fyysista tuotet-

ta ja sen ominaisuuksia. Tuotteen markkinoinnilla taas tarkoitetaan myynnin ja mark-
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kinoinnin toimintaa. Tuotteen logistiikka sisdltaa logistiikan toimivuuteen liittyvat

seikat, joita ovat:

e informaatio; tiedonvalityksen laatu ja taso kaikissa vaiheissa

e joustavuus; kyky mukautua tuotetta, sen maaraa ja toimitusaikaa koskeviin
muutoksiin

e toimitusaika; aika tilauksen tekemisesta siihen hetkeen, jolloin tuote on kay-
tettdvissa

e toimitusvarmuus; luvatun ja todellisen toimitusajan ero

e toimituksen laatu; sopimuksen mukainen toiminta, asiakkaan kohtelu.

Sakki (1990, 14) toteaa naiden kilpailukeinojen painoarvon vaihtelevan tapauskohtai-
sesti. Erityisesti tulee muistaa, etta hinnan ohella asiakkaan paatoksiin vaikuttaa
myo0s laatu. Laatu voidaan ymmartaa seka tuotteen etta koko yrityksen toiminnan

laatuna.

3.3 Kuljettamisen kustannusten muodostuminen

Suomessa tyypillisesti suurimman osuuden yritysten logistiikan kustannuksista muo-
dostavat kuljetuskustannukset. Vaeston epatasaisesta maantieteellisesta jakautumi-
sesta johtuvat pitkat kuljetusetdisyydet seka korkeat ty6-, padoma- ja energiakustan-
nukset nostavat kuljetuskustannuksia. Sekd kustannusten etta suoritteiden jatkuva ja
jarjestelmallinen seuranta ovat valttamattomia yritysten kannattavuuden kannalta.
Kriittisia tekijoita ovat muun muassa kustannusten muodostuminen, kapasiteetti ja
toiminta-aste. Kustannusten hallinta mahdollistaa paremman prosessien hallinnan,
tuottavuuden kehittamisen ja kannattavuuden parantamisen. (Valtonen 2008, 227—-

228)

Valtosen (2008, 229) mukaan mikali yritys ndkee kuljetuksen tuotantona, on kulje-
tuksille jarkevaa asettaa samanlaiset taloudelliset tavoitteet kuin muullekin tuotan-

nolle. Kuljetusten kustannuksiin liittyvat keskeisimmat mittarit ovat taloudellisuus,
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kannattavuus ja tuottavuus. Kuljetusten kustannukset muodostuvat tyokustannuksis-

ta seka kaluston ja organisaation kustannuksista.

Taloudellisuus

Taloudellisuus on kuljetustoiminnan keskeisin tavoite, joka vaikuttaa lahes kaikkiin
muihin toimintaedellytyksiin. Kuljetuksen taloudellisuus lasketaan jakamalla kuljetus-
kustannukset kuljetussuoritteilla. Yksinkertaistettuna taloudellisuus kertoo kuljetus-
suoritteen hinnan tiettya yksikkoa kohden. Tyypillisesti taloudellisuuden yksikoksi
muodostuu euroa per tonnikilometri. Taloudellisuus ei ota huomioon tulojen suhdet-

ta menoihin. (Valtonen 2008, 229)

Kannattavuus

Kannattavuus huomioi nimenomaan tulojen ja menojen suhteen. Absoluuttinen kan-
nattavuus lasketaan vahentamalla tuotoista kustannukset. Kannattavuus kertoo,
tuottaako yritys tappiota (kannattavuus on negatiivinen) vai voittoa (kannattavuus

on positiivinen). (Valtonen 2008, 229)

Tuottavuus

Tuottavuus kertoo, paljonko suoritetta saadaan aikaan tuotantopanosta kohden. Se
madritelldaan yleisesti jakamalla tuotos panoksella. Tuottavuus voidaan jakaa osatuot-
tavuuksiin, joita ovat esimerkiksi kuljetustyon tuottavuus (tkm / €), pddoman tuotta-

vuus (€ / € eli %) tai energian tuottavuus (tkm / KWh). (Valtonen 2008, 230)

Kuljetustehokkuus

Kuljetusteho eli kuljetussuorite per kdytetty aika on tarkea mittari tarkasteltaessa
kuljetusten tehokkuutta. Kuljetusten tehokkuuden tarkastelu tulee aina suhteuttaa
toimintasuhteeseen. Toimintasuhteella tarkoitetaan toiminta-asteen ja kapasiteetin
suhdetta. Toiminta-aste on toteutunut kuljetussuoritemaara tietylla aikajaksolla. Ka-

pasiteetti taas on tavoitteellinen enimmaissuoritemaara tietylla aikajaksolla. Naiden
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suhde on siis toimintasuhde, eli toteutunut kuljetussuoritemaara per tavoitteellinen

maksimi kuljetussuoritemaara. (Valtonen 2008, 235-236)

Kuljetusten tehokkuutta vahentavat tyhjana ajo, odotuskustannukset ja alhaiset hyo-
tykuormat. Tyhjana ajoa syntyy, kun kuorma puretaan eri paikassa kuin seuraava
kuorma lastataan. Tyypillisimpia syita tyhjana ajolle ovat kuljetusten kertaluontoi-
suus tai kuljetuskaluston erikoistuminen tiettyyn tavaralajiin jolloin jarkevien kuor-
mien saaminen on mahdotonta. Kuljetusten tiukat aikataulut vahentavat osaltaan
mahdollisuuksia suunnitella ajoja taysin saumattomiksi. Myds matkat huoltoon ja
mahdolliset matkat kuljettajan kotipaikkaan ovat tyhjana ajettavia korvauksettomia
ajoja. Odotuksen kustannuksia syntyy kuormaus- ja purkuvuorojen odottamisesta tai
tyovuoron vaihtumisista. Odotusaika vahentaa tehollista kuljetusaikaa ja aiheuttaa
kustannuksia, jotka muodostuvat seka kiinteista etta muuttuvista kustannuksista,

padasiassa kuljettajan palkasta. (Valtonen 2008, 236)

3.4 Kuljetussopimus

Kuljetuspalvelujen ostaminen ja myyminen perustuu yleensa kuljetusyrittdjan ja toi-
meksiantajan valiseen sopimukseen. Ennen kuljetussopimuksen solmimista sopija-
osapuolet neuvottelevat ehdoista ja luovat siten pohjan yhteistyolle. Kuviossa 2 on
kuvattu kuljetussopimuksen solmimisen vaiheet karkealla tasolla. Sopimuksen sol-
mimiseen vaikuttaa markkinatilanne, jossa kysynta ja tarjonta maaraytyvat. Sopimus-
ta tarjoava yritys tekee tarjouspyynnon, jossa on maaritelty palvelun sisalto. Sisal-
toon vaikuttavat palveluvaatimukset ja toimintaympariston haasteet. Naiden seikko-
jen perusteella yrittdja muodostaa tarjoukset ja neuvottelujen kautta paastaan mah-
dolliseen sopimukseen. Sopimuksen pohjalta aloitetaan yhteistyd, jonka toteutumis-
ta seurataan. Sopimuksen ehtoja tai hinnoittelua voidaan mahdollisesti joutua muok-
kaamaan markkinatilanteen mukaan. Esimerkiksi suuret talouden heilahtelut saatta-
vat muuttaa yhteistyon lahtokohtia kuljetusmaarien tai hinnoittelun osalta ja talléin

my0s sopimusehtojen muokkaaminen voi tulla kyseeseen. (Kolmonen 2008, 253.)
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KUVIO 2. Kuljetussopimuksen solmimisen vaiheet. (Kolmonen 2008, 253.)

4 TOIMINTAYMPARISTO

4.1 Vapo Oy:n sijoittuminen toimitusketjussa

Vapo Oy:n asema turpeen toimitusketjussa on monipuolinen. Vapo Oy omistaa tai
vuokraa suot, joilla tapahtuvaa yksityisten yrittdjien toteuttamaa tuotantoa se koor-
dinoi. Vapo Oy omistaa osan tuotannossa kadytettavasta erikoiskalustosta; vetokalus-
to eli traktorit ovat kuitenkin Suomessa poikkeuksetta urakoitsijoiden omistuksessa.
Vapo Oy:lla on kattava myyntiorganisaatio, joka huolehtii turpeen myynnista asiak-
kaille. Ndiden asiakassopimusten pohjalta Vapo Oy koordinoi yksityisten yrittdjien
suorittamaa turpeen kuljettamista varastoaumoista asiakkaiden laitoksille. Energia-
turpeen asiakkaita ovat polttolaitokset, joiden kokoluokat vaihtelevat yksittaisten
kiinteistojen lampdkeskuksista suuriin kaukolammaon ja sahkdn tuotantoon tarkoitet-
tuihin voimalaitoksiin. Yksittaisia kiinteistdja voivat olla esimerkiksi asuinrakennuk-
set, maatilojen karjasuojat tai kasvihuoneet. Myos teollisuudessa turvetta saatetaan
kayttaa kiinteistojen lammittamiseen tai esimerkiksi paperiteollisuuden proses-
sienergian tuotantoon. Ymparistoturpeiden kayttajia ovat padasiassa maatilat, kom-

postointilaitokset ja kaatopaikat.
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Energiaturpeen asiakkaat voidaan karkeasti luokitella esimerkiksi seuraavasti:

e suuret voimalaitokset, 15:sta yli sataan kuormaan paivassa
e keskisuuret voimalaitokset, 1-15 kuormaa paivassa
e pienet voimalaitokset, 1-5 kuormaa viikossa

o yksityiset kayttajat, satunnaisia kuormia.

Ympadristoturpeessa voidaan soveltaa suurin piirtein samaa kuormamaaraan perustu-
vaa luokitusta lukuun ottamatta ylinta luokkaa, silla ymparistéturpeilla toimitusmaa-

rat ovat harvoin yli 15:td kuormaa paivassa.

Vapo Oy:n toiminnassa kuvastuu suomalaisen yrityskentan rakenne erittain hyvin.
Toiminta on yrittdjalahtoista; seka turvetuotanto etta kuljetukset perustuvat yksityis-
ten yrittajien tydpanokseen. Naiden tydpanosten hankinta perustuu sopimuksiin,
joilla on tarkea asema kustannusten muodostumisessa. Vield tarkeampi osa sopi-
muksilla on tietysti toiminnan turvaamisessa. Yrittdjalahtdisen toiminnan rakenteen
vahvuus on pieni padoman sitoutuminen kuljetus- ja tuotantokalustoon. My®s riskia
voidaan talla tavoin siirtda muille toimijoille. Toisaalta Vapo Oy vastuussa toimituksis-
ta asiakkailleen ja kantaa siten kokonaisriskin toiminnasta. Kuljetusyrittajia Vapo
Oy:n palveluksessa on noin 150. Vapo Oy:n solmimien kuljetussopimusten piirissa on
noin 180 ajoneuvoa tai ajoneuvoyhdistelmaa, ja ndiden lisdksi toimitushuippuja ta-
saamaan kdytetdaan noin 50 ajoneuvoyhdistelmaa. Turvetta Vapo Oy toimitti asiak-

kailleen vuonna 2009 noin 21,5 miljoonaa kuutiometria ja pellettia 563 000 tonnia.

Vapo Oy:n ndakokulmasta kuljetustoiminta on ostettavaa palvelua. Kustannusten
muodostuminen kuljetuksista ei ole niin suoraviivaista kuin omalla kalustolla operoi-
villa toimijoilla. Yrittdjalahtoisessa toimintatavassa kustannusrakenne on Vapo Oy:n
kannalta kevyempi, kun pddomaa ei sitoudu kuljetus- tai kuormauskalustoon. Sopi-
muksiin perustuvassa palveluiden ostossa hinta on erittdin ratkaiseva tekija ja sopi-
musneuvotteluilla on suuri rooli kustannustason maaraytymisessa. Toisaalta halu-
taan mahdollisimman alhainen hinta, toisaalta pitaa kiinni patevista yrittdjista, jolloin
toiminta olisi sujuvampaa. Yrittdjien taloudellinen vakaus on myds Vapo Oy:n edun

mukaista, koska vakaa yritys hoitaa todenndkdisemmin asiansa hyvin ja on luotettava



16

kumppani. Kaytannoéssahan Vapo Oy ei sindnsa maksa kuljetuksia vaan kuljetuskus-
tannuksenkin maksaa asiakas, mutta kuljetusten hintojen siirtdminen asiakkaiden
hinnoitteluun tapahtuu erillisten sopimusten kautta. Hinnoittelu asiakkaalle taas on

monimutkainen prosessi, johon palataan tarkemmin luvussa 4.4.

Turpeen kuljetukset perustuvat ldhes yksinomaan maantiekuljetuksiin ajoneuvoyh-
distelmilla. Myos rauta- ja vesitiekuljetukset ovat periaatteessa mahdollisia, mutta
maantiekuljetukset mahdollistavat huomattavasti joustavamman kuljetusketjun.
Rauta- ja vesitiekuljetukset vaatisivat turvetuotannon hajanaisen maantieteellisen
sijoittumisen vuoksi yleensa maanteitse tapahtuvia liityntakuljetuksia. Rauta- ja vesi-
tiekuljetukset vaativat myds maantiekuljetusta pidemmat kuljetusetaisyydet ollak-
seen taloudellisesti kannattavia. Ainakin toistaiseksi turpeen kuljetusetdisyydet ovat
pysyneet tasolla, jossa maantiekuljetus on nykyisessa toimintamallissa jarkevin kulje-
tusmuoto. Keskikuljetusmatka vaihtelee alueittain ja asiakkaittain hyvinkin suuresti ja
joissain tapauksissa rautatiekuljetukset saattaisivat olla kustannusten puolesta mah-

dollisia, mutta tama edellyttaisi kuljetusjarjestelman muokkaamista.

MyoOs maantiekuljetuksiin liittyy ongelmia. Turpeen tuotantoalueet sijaitsevat paa-
saantoisesti pienten hiekkateiden varrella. Paasy tallaisille alueille varsinkin kevaisin
ja syksyisin on epdvarmaa. Talvisiin olosuhteisiin liittyva lumi ja liukkaus muodostavat
oman epavarmuustekijansa. Lisaksi kuljetusetdisyydet padsaantoisesti asutuskeskuk-
sissa sijaitseviin kayttékohteisiin ovat joissain tapauksissa pitkia. Kuten voidaan kuvi-
osta 3 havaita, on suurin osa Vapo Oy:n asiakkaista sijoittautunut suurten asutuskes-

kusten laheisyyteen.
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KUVIO 3. Energiaturpeen kayttopaikat. (Vapo n.d.)

4.2 Turvetuotanto

Suomessa on tuotantokaytossa soita talla hetkella noin 63 000 hehtaaria eli 630 ne-
liokilometria (Turveteollisuusliitto n.d.). Padosa turpeesta kaytetdan energian tuotan-
toon, eli poltetaan polttolaitoksissa. Energiaturpeen lisaksi tuotetaan erilaisia ympa-
ristoturpeita. Naita kaytetaan esimerkiksi kuivikkeina, kasvualustana ja kompostoin-
nissa. Lisaksi ymparistoturvetta voidaan kayttaa imeytykseen ja esimerkiksi kaatopai-
kan tiivistamiseen. Turvetta tuotetaan Suomen lahes joka kolkassa, tosin tuotanto-
alueiden pinta-ala on epatasaisesti jakautunut. Merkittavinta turvetuotanto on Poh-
janmaan maakuntien alueella. Logistiikan nakdkulmasta turvetuotanto ja sen mah-
dollinen lisdaaminen ovat kannattavia, koska kysyntaa riittaa vaikka kasvavat kuljetus-

etdisyydet nostaisivat lopputuotteen hintaa.
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Turpeen vuosittain tuotettuun maaraan vaikuttavat ratkaisevasti tuotantokauden eli
kesan aikana valitsevat sdat. Turvetuotannon onnistumisen kannalta on kriittista,
ettd turve ehtii kuivaa riittavasti, jolloin sen energiasisalto saadaan polttamista aja-
tellen kannattavalle tasolle. Turpeen kosteusprosentin ollessa korkea kuluu suuri osa
sen sisaltamasta energiasta kosteuden hoyrystamiseen ja siten polttoprosessista saa-
tava energia jaa kannattamattoman pieneksi. My6ds ymparistoturpeissa kosteuspro-
sentti on tarked, koska suurimmassa osassa kdyttotarkoituksista turpeen nesteensi-
tomiskyky on haluttu ominaisuus, jota liiallinen kosteus heikentda. Turpeen kuivami-
nen edellyttda sateetonta jaksoa, jotta suon pinnassa oleva kerros ehtii kuivaa riitta-
vasti. Turve varastoidaan yleensa tuotantosuon reuna-alueille kasattaviin aumoihin

eli hyvin suuriin kasoihin.

Turvetuotanto ja sen onnistuminen maarittelevat, milla tavoin kuljetukset voidaan
toteuttaa. Turvetuotantokauden loputtua Vapo Oy:n organisaatiossa laaditaan toimi-
tettavuussuunnitelma perustuen tuotanto- ja myyntimaariin. Tassa suunnitelmassa
maaritetadn paasaantoisesti ajosuunnat, eli milta tuotantoalueelta mihinkin kaytto-
kohteeseen tuotteita kuljetetaan. Pdaasiassa kuljetukset toteutetaan tdman suunni-
telman mukaisesti, mutta esimerkiksi tietyn turvelaadun sopimattomuus tiettyyn
laitokseen voi muuttaa suunnitelmia. Vuodenaikojen vaihtuessa myos teiden kunto
saattaa vaikuttaa suunnitelmiin. Vapo Oy:n asiakasaluepaallikot tekevat lyhyin aika-
valein, padsaantoisesti viikon tai kahden valein tarkistuksia aumojen toimitettavuu-
teen ja koostavat ajojarjestelijoita varten ajantasaiset toimitettavuussuunnitelmat.
Varsinkin suuriin laitoksiin ajetaan aina useammasta kuin yhdesta aumasta, koska

tiettyd maaraa enempaa kuormia ei yhdeltd aumalta paivassa saa.

Taulukossa 1 on esitetty Energiaturpeen laatuohjeen 2006 NT ENVIR 009:fi mukaiset
keskeiset laatukriteerit energiaturpeelle. Energiaturpeen laatuohje 2006 NT ENVIR
009:fi on Pohjoismaiden neuvoston alaisen Norden Innovation Centre:n tuottama
pohjoismainen ohjeistus, jossa maaritelldan kriittisia laatukriteereita. Laatuohjeen
mukaisia energiaturpeen laatukriteereitd ovat ylisuurten kappaleiden koko ja maara
seka aineksen tuhka- ja rikkipitoisuus. Ndiden kriteereiden lisaksi palaturpeelle tulee
ilmoittaa hienoaineksen maara tuotannon jalkeen. Lisdksi polttoturpeesta voidaan

ilmoittaa tuhkan sulamislampétila, kloori- ja typpipitoisuus seka irtotiheys saapumis-



19

tilassa. Kaikilla nailla tekijoilla saattaa olla vaikutusta turpeen sopivuuteen asiakkaan
polttolaitteistoon ja periaatteessa joka suon turve on keskendan erilaista. (Energia-

turpeen laatuohje 2006)

TAULUKKO 1. Energiaturpeen keskeiset laatukriteerit (Energiaturpeen laatuohje
2006)

Jyrsinturve Palaturve

Kosteus (p-% saapumistilassa) M50| 40< M<50% |M38| 25<M<38 %

Tehollinen lampo6arvo saapumistilassa Q8| >8MJ/kg |Ql2| >12 MJ/kg

4.3 Kuljetus- ja kuormauskalusto

Turvekuljetuksissa kaytetdaan ajoneuvokalustona padasiassa varsinaisia peravau-
nuyhdistelmida, mutta myo6s puoliperavaunuyhdistelmia ja lyhyilla etaisyyksilla trakto-
ria ja vaunua. Turvekuljetuksissa kdytettdvan varsinaisen ajoneuvoyhdistelman (ve-
toauto ja peravaunu) omapaino toimintakunnossa on paasaantoisesti 20 ja 25 tonnin
valilla. Suomessa varsinaisen ajoneuvoyhdistelman suurimman sallitun kokonaispai-
non ollessa 60 tonnia jaa hyotykuormaksi noin 35 - 40 tonnia. Vapo Oy:n tietojen
mukaan nettokuormakoot heidan kuljetuksissaan vaihtelevat 28 - 40 tonnin rajoissa
turpeen ominaistiheydesta, kosteudesta ja toimitusajankohdasta riippuen. Keski-
kuormakoko Vapo Oy:n kuljetuksissa on noin 36,5 tonnia, joten ajoneuvojen taytto-
asteen voidaan todeta olevan kunnossa. Auton ja perdavaunun kuormatilojen yhteisti-
lavuus on noin 120 - 150 kuutiometria. Jokaisessa kuljetuksessa joko paino tai tila-
vuus asettaa rajoitteen kuorman maaralle. Se, kumpi ominaisuus rajoitteen asettaa,

riippuu turpeen laadusta.

Ajoneuvot kuormataan turvesoilla paasaantoisesti kippaavalla kauhalla varustetuilla
kauhakuormaaijilla (ks. kuvio 4), mutta my6s kaivukonetta saatetaan kayttaa.
Kippaavalla kauhalla tarkoitetaan kauhaa, joka on saranoitu etureunastaan ja
varustettu omilla kallistamisen mahdollistavilla hydraulisylintereilla. Tama rakenne
mahdollistaa kauhan tyhjentamisen korkeaan kuormatilaan normaalirakenteisella

kauhakuormaajalla. Ajoneuvot on varustettu hydraulisesti aukeavalla katolla, joka
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mahdollistaa kuormaamisen. Materiaalin purku hoidetaan ajoneuvon omilla

purkulaitteilla.

_—

BUp | 239

KUVIO 4. Turpeen kuormausta (Vapo n.d.)

Kuorman purkamisessa ajoneuvosta kdytetaan kahta tekniikkaa; ketju- ja kippipur-
kua. Ketjupurussa kuorma puretaan lavan pohjaan asennetulla hydraulimoottori-
kayttoisella ketjupurkulaitteistolla. Tata purkutapaa kutsutaan perapuruksi. Kuorma-
tilan pohjassa kulkeviin ketjuihin on liitetty kolia, jotka kuormatilan pohjassa kulkies-
saan tyontavat kuorman ulos kuormatilan takaovista. Kippipurussa, jota nimitetaan
ammattikielellad sivukaadoksi, kuorman purkaminen toteutetaan kuormatilan avatta-
van kyljen kautta kallistamalla koko kuormakoria hydraulisylinterin avulla. Sivupurun
etuna on purkamisen nopeus, kun taas ketjupurku vaatii vahemman tilaa ja materiaa-
li purkautuu tasaisemmin. Kaytettavan purkutekniikan sanelevat kdytettavissa olevat
purkupaikat. Sivupurku on mahdollista paaosin vain suurissa laitoksissa, koska sen
asettamat vaatimukset materiaalinkasittelyvalineiston tehokkuudelle ovat huomat-
tavasti ketjupurkua suuremmat. Sivupurku on mahdollista suorittaa myos tasaisella
kentalld, mutta kaytannossa purkulaitteita ei ole suunniteltu tdhan. Kuormakorin
avautuva kylki saattaa osua maahan, jonka vuoksi sivupurku kentalle vaatii osaavan

kuljettajan.
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4.4 Vastaanottojarjestelyt

Suurimmilla asiakkailla eli suurilla energian tuotantolaitoksilla on kaytossa purku-
asemat, joihin yhdistelmaajoneuvo voidaan ajaa kokonaisuudessaan sisdaan. Talla
jarjestelylla voidaan minimoida po6ly- ja meluhaitta ymparistoon ja parantaa seka
tyoturvallisuutta etta tydn mielekkyytta varsinkin talvisissa oloissa. Purkuasema
koostuu hallissa sijaitsevasta ajoneuvon mittaisesta purkutaskusta, jossa on pohjakul-
jetin joka siirtaa materiaalin varastoon. Tallainen jarjestely mahdollistaa sivukippauk-
sen. Purkuaseman ajoradalla on yleensa poikittaiskuljetin jonka paalle voidaan pur-

kaa perdpurkava auto ja vaunu.

Keskikokoisilla laitoksilla on yleensa vain perdapurkumahdollisuus. Noin metrin levyi-
nen poikittaiskuljetin siirtaa auton tai vaunun taakse purkautuvan materiaalin suo-
raan varastoon. Tama mahdollistaa yhdistelman purkamisen irrottamatta vaunua
vetoautosta, kun auto voidaan purkaa kuljettimen siirtdessa materiaalin auton taka-
akselin ja vaunun etuakselin valista. Pienten laitosten vastaanottoasema on yleensa
niin sanottu laakasiilo, eli matala halli, jonka lattialla olevan kuljettimen paalle mate-
riaali puretaan. Yksityisasiakkailla materiaali puretaan useimmiten halliin tai ulos ka-
salle, josta sita siirretdadan esimerkiksi kauhakuormaajalla tai traktorilla tarpeen mu-

kaan.
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4.5 Vapo Oy:n energiaturpeen hinnoittelujarjestelma

4.5.1 Kustannustekijat

Jotta voidaan ymmartaa turpeen kustannusrakenteen muodostuminen ja kuljetusten
osuus siitd, olen ottanut tyossa esille Vapo Oy:n energiaturpeen hinnoittelumallin.

Hinnoittelumalli on lainattu suoraan Vapo Oy:n kotisivuilta.

Vapo Oy tuottaa, myy ja toimittaa hallitsemiltaan tuotantoalueilta energiaturvetta
asiakkailleen. Tuotettava turvemaara hinnoitellaan jokaiselle asiakkaalle yhtalaisin
perustein kdytossa olevan energiaturpeen hinnoittelujarjestelman mukaisesti. Asiak-
kaiden kanssa tehdadan hinnoittelujarjestelman mukaiset toimitussopimukset. Hin-
noittelujarjestelma perustuu Vapo Oy:n hallinnassa oleviin ymparistoluvallisiin val-
miisiin tuotantopinta-aloihin lisdalueineen ja niiden ennustettuun tuotantoon seka
varastojen osalta sopimushetkelld oleviin energiaturvevarastoihin. Vapo Oy:n ener-
giaturve hinnoitellaan asiakaskohtaisesti kustannusperusteiden mukaisesti. Hinta
koko sovitulle toimitusmaaralle lasketaan painottamalla suokohtaiset kustannusteki-
jat kunkin suon turvemaaralla. Hinnoittelujarjestelmaa paivitetdan aina vuosittain
uuden tuotannon kustannuksia vastaavasti seka tarvittaessa muutoinkin kustannus-

komponenttien muuttuessa.

Hinnoittelutekijat ja niihin liittyvat padakustannusperusteet ovat:

e Suoinvestointi (suonhankinta ja valmistelu tuotantokuntoon, ymparistdinves-
toinnit, investointien yhteiskustannus)

e Tuotanto (ajoneuvoon kuormattuna), joka sisaltaa varsinaisen tuotannon
(turvetuotanto, tuotantokoneet, ymparisténhoito lupaehtojen mukaan, tuo-
tannon ohjaus) seka varastoinnin ja kuormauksen (varastointi, tieston kun-
nossapito, kuormaus aputdineen, toimitusten ohjaus)

e Hallinto (liiketoiminta-alueen ja konsernin hallintokustannukset)



23

e Kuljetus (kuljetus suolta asiakkaalle, hinta on riippuvainen kuljetusmaksuista,
turpeen laadusta ja asiakaskohtaisista erityisehdoista, jotka aiheuttavat kus-

tannuseroja.)

Kokonaistoimitukset voidaan sopia Vapo Oy:n ja asiakkaan valilla seuraavin peruspe-

riaattein:

e Sovittava toimitusmaara on kiintea.

e Lammontuotantoon toimitettavalle turpeelle voidaan hyvaksya saatilasta joh-
tuvaa maarajoustoa varastotilanteen sen salliessa. Tall6in hinnassa huomioi-
daan jouston vaatimasta varastosta aiheutuva havikki ja kustannukset. Koko-
naishinta €/MWh on sama koko vaihteluvalin alueella.

e Varastotilanteen salliessa voidaan sopia optio tietylle turvemaarille.

e Ylivuotisesta varastoinnista voidaan sopia tarvittaessa erikseen.

4.5.2 Kuljetuskustannus

Kuljetuskustannukset perustuvat Vapo Oy:n ja kuljetusyrittdjien valisiin 1-3 vuoden
pituisiin rahtisopimuksiin. Rahtisopimuksissa maaritettyihin kuljetusyrittajien saamiin
taksoihin vaikuttavat vuosisuoritteet ja sopimusajat seka kuljetusten ennustettavuus.
Suurempi vuosisuorite tarkoittaa kuljetusyrittajalle parempaa kaluston kayttoastetta
ja kun pystytaan lupaamaan kuljetusyrittdjalle optimaalinen vuosisuorite, on hinta
kuljetettua yksikk6a kohden Vapo Oy:n kannalta alhaisempi. Sopimusajalla tarkoite-
taan kuinka monta kuukautta vuodessa ajoneuvo on Vapo Oy:n kaytossa. Kuljetusten

ennustettavuuteen vaikuttavat alueelliset kayttopaikkojen tarpeet.
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Kuljetuskustannus kullekin asiakkaalle maaraytyy soittain ja turve-erittdin turpeen
toimitussoilta asiakkaalle todellisten rahtikustannusten perusteella laskettuna. Kulje-
tusmatkan lisaksi kustannuksiin vaikuttavat laatuvaihtelut ja rahtisopimukset. Taman
hinnoittelujarjestelman osana on kuljetuskustannuksia kuvaava "rahtiputki" (ks. ku-
vio 5). Paaasialliset muuttujat siina ovat kuljetusmatka ja turpeen laatu. Rahtikustan-
nukset vaihtelevat alueittain. Laitoskohtaisiin kustannuksiin vaikuttavat lisaksi muun

muassa seuraavat tekijat:

e toimitusaika (8-24 h/vrk ja 4-7 vrk/vko)

e toimitusennusteiden luotettavuus

e toimitusmadran vaihtelu vuorokausittain

e vastaanottoratkaisut

e purkaustapa (perapurku, sivukippi)

e vaa'an ja purkupaikan ruuhkaisuudesta johtuva odotusaika
e sunnuntai- ja pyhdajojen maara

e vilivarastot asiakkaalla. (Vapo n.d.)
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KUVIO 5. Kuljetuskustannusten rahtiputki (Vapo n.d.)



25

4.5.3 Hinnoitteluesimerkki

Alla olevasta hinnoitteluesimerkista (ks. taulukko 2) ndhdaan esimerkki asiakkaalle
toimitettavan energiaturpeen hinnoittelusta. Huomattavaa on, etta rahdin kustannus
on noin 25 prosenttia perille toimitetun tuotteen kustannuksista, eli hyvin merkittava
kuluera. Kuljetuskustannusten hallinnalla voidaan vaikuttaa lopputuotteen hintaan
merkittavasti. Esimerkiksi viiden prosentin muutos kuljetuskustannuksissa laskee
asiakkaalle toimitetun energiaturpeen hintaa 1,25 prosentilla. Esimerkkilaskelman

mukaisella 400 gigawattitunnin maaralla tama tarkoittaisi yli 55 000 euron saastoja.

TAULUKKO 2. Hinnoitteluesimerkki (Vapo n.d.)

Suo 1l |Suo 2 |Suo 3|Suo4|Suo b5 |Suo 6| Keskim.

Maara GWh 70 50 20 20 | 130 | 110 |yht. 400
Matka km 105 170 40 | 280 | 110 | 120 | 124,4
MWh/m3 0,9 | 0,96 [ 097088 0,9 |0,98| 0,96

Suoinvest. €/ MWh 2,64 | 2,55 13,26 1289282231 264

Tuotanto €/MWh 5,28 | 5,05 | 6,13 |5,26 | 4,80 | 5,36 | 5,17

Hallinto €/MWh 0,50

Hinta ajoneuvoon 8,31
kuormattuna €/MWh

Rahti €/MWh 2,77

Hinta perille toimitettuna €/MWh 11,08
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4.6 Toimitusmaarat

Polttoaineen kulutukseen ja sita kautta toimitettaviin polttoainemaariin vaikuttavat
olennaisesti useat seikat. Turpeella tuotetaan Suomessa padasiassa seka sahko- etta
[ampdenergiaa. Turpeella tuotettua lampodenergiaa kdytetdan muun muassa kauko-
[ampdna, jota kaytetaan paadasiassa kiinteistdjen, kuten asuin-, toimisto- ja teolli-
suusrakennusten lammitykseen. Toinen suuri lampdenergian kadyttdja on teollisuus-
laitokset, kuten paperitehtaat, jotka tarvitsevat jatkuvasti suuren maaran lampo-
energiaa teollisuusprosessin yllapitoon. Suomessa lampoenergian tarvekausi painot-
tuu talvikuukausiin ja energian tarve on kesakuukausina hyvin pieni. Tasta luontaises-
ta vaihtelusta aiheutuu vuosittaisella tasolla suurta epatasaisuutta turpeen kuljetuk-

siin. Tama epatasaisuus taas luo haasteita ajoneuvokapasiteetin suunnitteluun.

Lampoenergian tarpeen vaihteluihin vaikuttavat olennaisesti myos paivittaiset saati-
lan vaihtelut. Limpd&energian tarve on olennaisesti erilainen lampdtilan ollessa 0 °C
tai miinus 20 °C. Polttoaineen tarpeeseen vaikuttavat myos sahkomarkkinat. Sahkén
markkinahinta maardytyy pohjoismaisessa sahkoporssissa, Nord Pool:ssa. Turpeella
tuotetun sahkoén kannattavuus on riippuvainen sahkon paivittaisesta markkinahin-
nasta. Mikali paivan markkinahinta on alhainen, ei tuotanto kannata, joten sahkoa
tuottavia polttokattiloita ajetaan minimiteholla. Tdma vaikuttaa olennaisesti poltto-

aineen tarpeeseen ja sita kautta kuljetusvolyymeihin.

4.7 Kuljetussopimukset

Toimintaympariston monista vaihtelevuuksista johtuen on energiaturpeen kuljetuk-
sissa tarve suurelle joustolle. Tima jousto aiheuttaa suuria haasteita myos kuljetus-
sopimusten laatimiseen ja sitd kautta oikean kapasiteetin varaamiseen kullekin aika-
jaksolle. Kuljetusyrittdjan etu on mahdollisimman tasainen suorite, koska silloin on
helppo mitoittaa muuttuvien kustannusten suurin tekija, eli henkildsto vastaamaan
tarvetta. Ajojarjestelijat joutuvat varsinkin kesdakaudella jatkuvasti puntaroimaan eri
vaihtoehtoja seka Vapo Oy:n kuljetusjarjestelman tehokkuuden etta kuljetusyritysten

kannattavuuden valilla. Voidaan joko yrittaa pitdad mahdollisimman monta autoa
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ajossa, jolloin autojen suorite jaa pieneksi tai keskittaa kuljetukset mahdollisimman
vahalle automaaralle, jolloin ajossa olevien autojen suorite saadaan pysymaan hyva-
nd. Jalkimmainen toimintamalli mahdollistaa kuljettajien lomien pitdmisen ja kalus-
ton huollot. Toisaalta jos kalusota joudutaan seisottamaan pitkaan voi kuljetusyrityk-

sen talous heikentya olennaisesti.

Joustoa suunniteltaessa tulee kuitenkin huomioida myds riittava palvelutaso. Asiak-
kaiden toiminta eli energiantuotanto on yhteiskunnan toiminnan kannalta hyvin
olennaista. Varsinkin hadiriot kaukolammaon tuotannossa voisivat johtaa tuhansien
kotitalouksien ja yrityksien jaamiseen lammaotta. Tallaisen hairion seuraukset voivat
olla Vapo Oy:n asiakkaille hyvin kalliita ja joka tapauksessa epamiellyttavia. Taman
vuoksi tulee toimituksissa olla joustoa myds tilanteisiin, joissa tapahtuu kalustorikko-
ja, lilkkenneonnettomuuksia tai muita arvaamattomia tapahtumia. Tasta vastak-

kainasettelusta johtuen kalustoa on oltava saatavissa hieman yli tarpeen.

Vapo Oy solmii kuljetusyrittdjien kanssa paasaantoisesti kahden tyyppisia sopimuk-
sia; vuosi- ja kausisopimuksia. Lisdksi poikkeustilanteissa saatetaan joutua hankki-
maan lisaa kuljetuskapasiteettia niin sanotuilla keikkasopimuksilla, eli hyvin lyhytai-
kaisilla sopimuksilla. Sopimuksessa sovitaan kuljetustaksa joka porrastuu kuljetus-
matkan mukaan. Eri tuotteille ja asiakastyypeille voi olla eri yksikéihin perustuvia
taksoja, koska esimerkiksi pienasiakkailla kuorman purku kestaa yleensa pidempaan
ja tata pyritaan kompensoimaan korkeammalla taksalla. Padasaantoisesti energiatur-
peen kuljetustaksa perustuu tonneihin ja ymparistoturpeet kuutioihin tai kokonaisiin

kuormayksikdihin, eli nuppi- tai rekkakuormiin.

Vuosisopimukset voivat olla useammankin vuoden mittaisia. Pitkilld sopimuksilla py-
ritddn turvaamaan toiminnan jatkuvuus ja yrittdjien investointimahdollisuudet. Vuo-
sisopimuksissakin sovitaan vain 11 kuukauden suoritteesta, jotta yrittdjalla olisi mah-
dollisuus pitaa henkiloston kesdlomat. Toisaalta myodskaan Vapo Oy:lla ei ole joka
vuosi tarjota edes tuota 11 kuukauden taysipainoista ajoa kaikille yrittajilleen, koska
kesan menekki on huonosti ennustettavissa. Toimitukset ovat taysin riippuvaisia asi-
akkaan tarpeista ja esimerkiksi asiakkaan laitoksen ongelmat voivat aiheuttaa viikko-

jen seisokkeja myos vuosisopimuksilla ajossa olevan kuljetuskaluston ajoihin.
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Kausisopimuksia kdytetaan tasaamaan luontaista vuodenaikojen mukaisesta saatilo-
jen vaihtelusta aiheutuvaa kysynnan muuttumista. Kausiautot ovat ajossa paaosin
vain talvikaudella, jolloin lammitysenergialle on suuri kysynta. Kausisopimukset ovat
yleensa kuuden tai seitseman kuukauden mittaisia. Keikkasopimuksia kaytetaan, mi-
kali pidemmilla sopimuksilla hankitut autot eivat ehdi hoitamaan kaikkia kuljetuksia
esimerkiksi kalustorikkojen tai kysyntapiikkien aikana. Kausi- ja keikkaluonteisen tyon
hinta on Vapo Oy:lle jatkuvaa tyota kalliimpi. Kuljetusyrittdjille pyritddn maaritta-
maan paatoimialue, jossa he tulevat toimimaan. Tama alue maaraytyy padasiassa
yrittdjan tarpeiden mukaan, [ahinna henkiloston asuinpaikan perusteella. Talla pyri-
tdan minimoimaan henkiléston tydmatkat. Poikkeustilanteissa, kuten kalustorikkojen
tai asiakkaiden ongelmien vuoksi saattavat kuljetusyrittdjat joutua toimimaan myos

padtoimialueidensa ulkopuolella.

5 KULJETUSJARJESTELMA

5.1 Toimitusketjun toimintamalli

Turvekuljetusten toimintamallin kuvaus perustuu Vapo Oy:n logistiikan kehityspaalli-
kon Sami Risteeldn haastatteluun (Risteeld, 2010). Haastattelussa kaytiin lapi myos
Vapo Oy:n kayttamat tietojarjestelmat. Lisdksi tutkimuksen tekija on toiminut ajojar-
jestelijana Vapo Oy:ssa ja kartuttanut tata kautta tietoja myos tata tyota varten. Va-
po Oy:n ajojarjestely on keskitetty Suomen osalta Seindjoella sijaitsevaan logistiikka-
keskukseen, jossa toimivat seka ajojarjestelijat etta myyntisihteerit. Ajojarjestelijat
vastaavat kuljetusten operatiivisesta ohjauksesta seka valvovat toimituksia ja tarkis-
tavat seka hyvaksyvat ajettuja kuormia. Myyntisihteerit vastaanottavat tilauksia ja
hoitavat laskutusasioita. Taman lisaksi myyntisihteerit myos tallentavat kasin kuor-

matietoja jarjestelmiin.

Vapo Oy toimittaa energiaturvetta asiakastilauksien perusteella. Asiakastilaukset
saapuvat logistiikkakeskukseen puhelimitse, tekstiviestilld, sahkopostilla tai internet-
sivuston kautta. Tilaustavoissa on suuria vaihteluita asiakkaiden toiminnan rakenteen

mukaan. Ensimmainen ja ehka tarkein kriteeri on asiakkaan toimiala, jonka mukaan
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maaraytyvat toimitettavat tuotteet. Energia- ja ymparistoliiketurpeen toimituksien
hoitaminen eroavat toisistaan olennaisesti, koska ymparistoturpeen asiakkaat ovat

pddasiassa pienia laitoksia tai yksityisia kayttajia.

Suuret voimalaitosasiakkaat, joille turvetta toimitetaan jopa kymmenia kuormia pai-
vassd, soveltavat usein kotiinkutsuperiaatetta. Nama asiakkaat ilmoittavat kunkin
padivan tilausmaaran ennakkoon edellisena pdivana ja mahdollisesti tarkentavat en-
nustetta paivan tarpeen mukaan. Yleensa keskikokoiset ja pienet lampdlaitosasiak-
kaat, joilla polttoaineen tarve on kuitenkin jatkuva, ilmoittavat arvioidun polttoai-
neen tarpeen viikoittaisella tasolla ja joskus tarkemman paivittaisen tarpeen seuraa-
valle vuorokaudelle. Kuljetukset jarjestetaan siten, ettd vuorokauden aikana toimite-
taan tilattu maara. Yksityisten asiakkaiden tilaukset ovat luonteeltaan yleensa satun-
naisia. Yksityiset asiakkaat tilaavat turpeen myyntisihteereiden kautta puhelimitse tai
sahkopostilla. Tilauksissa maaritellaan toimitusmaara kuutioissa ja yleensa tarkka

toimitusaika.

Energialaitosten toiminta on ymparivuorokautista, mika vaikuttaa suuresti myos kul-
jetuksiin ja niiden ohjaukseen. Pdasaantoisesti suuret asiakkaat kayttavat jyrsinpolt-
toturvetta ja pienet asiakkaat palaturvetta. Jyrsinpolttoturpeen polttaminen on lai-
tosteknisesti vaativampaa sen hienojakoisuuden vuoksi. Vastaavasti sen tuottaminen
on helpompaa, mika alentaa lopputuotteen hintaa merkittavasti verrattuna palatur-
peeseen. Polttoprosessin jatkuvuuden takaamiseksi on tarkeaa toimittaa energia-
asiakkaille riittdva maara polttoainetta oikeaan aikaan. Tilanne, jossa keskella talvea
kaukolampo6a tai muuta [ammitysta tuottava laitos joutuu keskeyttamaan tuotanton-
sa, on sietdmaton. Kyseessa on suurten rahallisten menetysten lisdksi myos ihmisten

hyvinvointi.

Ymparistoturpeissa asiakkaita on huomattavasti vaikeampi kategorisoida jo tuottei-
den suuren kirjon vuoksi. Ymparistotuotteiden suurin kaytto ajoittuu kesaaikaan.
Talloin on kysyntaa suurille maarille esimerkiksi maisemointiin ja maanparannukseen
kdytettaville turpeille. Kuitenkin ymparistoturpeilla on myos ymparivuotista kysyn-
taa, esimerkiksi eldinten kuivikkeiden osalta. Paasaantdisesti asiakkaat ovat pienia ja

tilaukset yksittdisia ja epasaannollisia. Ymparistoturpeet ovat kuljetusvolyymilla mi-
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tattuna vain pieni osa Vapo Oy:n toimintaa, mutta ymparistéturpeiden kuljetusten
ohjaus tyollistaa kuljetus- ja tilauskeskusten henkilostda kuljetettua yksikkoa kohden
huomattavasti enemman kuin energiaturpeet. Tama johtuu asiakkaiden suuresta

lukumaarasta ja pienista kertatilausmaarista.

Vapo Oy:n energiaturpeen kuljetuksien reitityksesta vastaavat ajojarjestelijat. Vapo
Oy:n kuljetusjarjestelma kattaa koko Suomen ja ajojarjestelyn vastuu on jaettu kah-
teen alueeseen. Jako on toteutettu Vapo Oy:n asiakasalueita noudattaen, eli pohjoi-
nen ja itdinen asiakasalue kuuluvat toiseen ajojarjestelyalueeseen ja lantinen seka
eteldinen asiakasalue toiseen ajojarjestelyalueeseen. Ajojarjestelyalueiden raja kul-
kee eteld-pohjoissuunnassa karkeasti Kokkola, Jyvaskyld, Heinola, Lappeenranta -

linjalla.

5.2 Kuljetusten ohjaus

Ajojarjestelyn paatavoite on kaikkien kuljetusten toteuttaminen ajallaan. Ajojarjeste-
lijat ovat yksi linkki ketjussa joka etenee tilauksesta toteutuneeseen toimitukseen ja
laskutukseen. Heiddan panoksensa koko ketjuun ja eritoten kuljetusten tehokkuuteen
seka Vapo Oy:n etta kuljetusyritysten kannalta on merkittava. Ajojarjestelijat muo-
dostavat tilauksista kuljetusmaaraykset ja paattavat, mille ajoneuvolle maarays lahe-
tetdan. Kdytannossa ajojarjestelijoiden rooli on normaalitilanteessa pikemminkin
tilausten valittaminen kuin ajojen ohjaus. Normaalitilanteella tarkoitetaan tilannetta,
jossa ei tapahdu kalustorikkoja ja laitosten tilaukset pysyvat tasaisina. Erilaisissa on-
gelmatilanteissa rooli muuttuu kuitenkin nopeasti yksittdisten autojen ohjaamiseen
tai mahdollisesti koko toimituskuvion uudelleenorganisointiin esimerkiksi lastausko-

nerikon vuoksi.

Ajojarjestelijat kayttavat tyossaan kuljetusten ohjausjarjestelmas, jossa tietoja voi-
daan kasitella sahkoisesti. Ajojarjestelyn tehtaviin kuuluvat kuormien lahettamisen
lisdksi kuormatietojen hyvaksyminen ja niiden tdsmaaminen asiakasraportteihin.

Nama tehtavat ovat koko ketjua ajatellen erittdin tarkeitd, mutta toisaalta vdahenta-

véat ajojarjestelijoiden kuljetusten suunnitteluun kayttamaa aikaa. Myos kuljetusten
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tehokkuuden parantaminen vaatii merkittdavaa tyopanosta ja jaa siksi usein toteutu-
matta ajan puutteesta johtuen. Myos kuljetusten ohjauksessa kaytettavassa tietojar-

jestelmassa on kuljetusten tehokkaan ohjaamisen kannalta joitain puutteita.

5.3 Kuljetusten ohjauksen kehittaminen

Vapo Oy:n turpeen tuotantoon ja kuljettamiseen liittyva liiketoiminta on kehittynyt
nykyiseen malliinsa vuosikymmenten saatossa. Toiminta on ollut paikallista ja myo6s
kuljetusyritykset ovat tottuneet toimimaan omilla alueillaan. Tdma on omalla taval-
laan vahvuus, silla paikallistuntemuksen ansiosta tietyt asiat voidaan hoitaa muita
paremmin. Kuitenkin liika aluekeskeisyys saattaa estda kuljetusjarjestelman kehitty-
misen. Turvetuotanto itsessddn on suuressa muutoksessa; monilta perinteisilta tur-
vetuotantoalueilta turve loppuu ldhivuosina. Tama muuttaa kuljetussuuntia ja myds
kuljetusliikkeet joutuvat sopeutumaan uuteen tilanteeseen. Myds kuljetusten tehok-
kuuden parantamisen vuoksi joudutaan yhda enemman ketjuttamaan kuljetuksia, jot-

ta saadaan toimitukset jarjestettya.

Erds saastopotentiaali liittyy edellisen kuljetuksen purkupaikalta seuraavan kuljetuk-
sen kuormauspaikalle tyhjana ajettaviin matkoihin. Yksinkertaisimmillaan tama etu
voidaan havainnollistaa verkkokaaviolla, jossa K-pisteet ovat kuormauspaikkoja ja P-
pisteet purkupaikkoja. Kuviossa 6 on kuvattu kolme kuljetustehtavaa, joiden kuor-
maus- ja purkupaikat on maaratty pareiksi. Kuormaus- ja purkupaikkojen vélinen
etdisyys on aina 100 yksikk63, ja siihen ei halutakaan vaikuttaa. Kokonaismatka pyri-
tadan minimoimaan. Siirryttaessa numerojarjestyksessa, eli K1-P1 -> K2-P2 -> K3-P3,
tulee kokonaismatkaksi 475 yksikkoa. Jos taas kuljetetaan kuormat jarjestyksessa K1-
P1 -> K3-P3 -> K2-P2, tulee kokonaismatkaksi 450 yksikkoa. Taten sadsto on siis 25

yksikkoa.
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KUVIO 6. Yksinkertainen verkkomalli

Kun otetaan huomioon, etta Vapo Oy hoitaa paivassa keskimaarin noin 450 kuljetus-
ta, voidaan saastopotentiaalia pitda merkittavana. Kulutushuippuina paivittaisten
kuormien maara on huomattavasti korkeampi ja taas kesdaikaan huomattavasti pie-
nempi. Optimoinnissa voitaisiin hyodyntaa muitakin parametreja. Varsinkin kulutus-
huippujen aikoina ajoneuvojen jonoutuminen muodostaa ongelmallista odotusaikaa.
Tata jonoutumista voitaisiin estaa, kun tiedettaisiin kuormaus- ja purkupaikoille me-
nossa olevien ajoneuvojen maara. Ongelman toki muodostaa se, etta talla hetkella

jarjestelmassa on vain Vapo Oy:n hallinnoimat ajot.

5.3.1 Meno-paluu-kuljetukset

Meno-paluu-kuljetusten perusajatus Vapo Oy:n kannalta on se, ettd pyritadan viahen-
tdmaan auton tyhjana kulkemaa matkaa. Tall6in kuorman kanssa ajettujen kilometri-
en suhde ilman kuormaa ajettuihin kilometreihin paranee, jolloin kuormalla ajoa on
enemman ja ajosta voidaan maksaa pienempaa korvausta. Normaali kuljetusyrityk-
sen taksa on laskettu oletuksella, ettd kuhunkin kuljetustapahtumaan sisaltyy yhta
paljon ajoa ilman kuormaa kuin kuorman kanssa. N&din on siksi, etta kuljetusyrityksel-
le muodostuu lahes yhta paljon kustannuksia tyhjana kuin kuormalla ajettavasta
matkasta. Polttoaineen kulutus on ldhes samalla tasolla ja matkaan kuluva aika on
suurin piirtein sama, jolloin myds kuljettajan palkka on lahes sama. Myo6s muut ajo-

neuvon kaytosta aiheutuvat kustannukset ovat samalla tasolla.
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Hyodyntamalla meno-paluu-kuormia saadaan yksittdisen kuljetustapahtuman kus-
tannusta laskettua ilman etta se vaikuttaa asiakkaalta saatavaan maksuun. Tyypilli-
nen meno-paluu-kuorman avulla saavutettu kuormahinnan alenema on noin 15-25
prosenttia, joten voidaan puhua merkittavasta sadstosta Vapo Oy:lle. Meno-paluu-
kuormien kehittdmisessa tulee toki pitda huolta kokonaistehokkuudesta. Lyhyilla
etadisyyksilla ei ole kannattavaa poiketa reitilta kovinkaan paljon paluukuorman takia,
koska ylimaarainen ajo lisda kuormaan kaytettya aikaa. Lisdaksi meno—paluu-kuormia
suunnitellessa tulee ottaa myds huomioon kaluston riittavyys, koska kuorman hake-

miseen ja sen purkamiseen kuluu merkittavasti aikaa.

Turpeen toimitussuunnat maaraytyvat asiakastarpeiden ja varastotilanteiden perus-
teella. Naiden suuntien vastaista ajoa pyritaan paaasiassa valttamaan, jotta voidaan
taata turpeen riittavyys kullakin alueella suunnitelmien mukaisesti. Toimitussuunnit-
telua voitaisiin kuitenkin kehittaa suuntaan, jossa meno—-paluu-kuormat otettaisiin
paremmin huomioon, kun tiedetaan asiakaslaitokset ja niiden toimitussuunnat. Kui-
tenkin monessa tapauksessa energiaturvetta pystytdaan toimittamaan jarkevalla ta-
valla vain yhteen suuntaan. Taman vuoksi meno—-paluu-kuormien lisddmiseksi olisikin
tarkeaa saada myos muita tuotteita saman kuljetusjarjestelman piiriin. Turpeen kul-
jettaminen antaa huomattavia mahdollisuuksia kehittda meno-paluu-kuormia tiet-
tyihin suuntiin, koska turpeen kuljetussuunnat ovat kohtuullisen pysyvia. Tassa Vapo
Oy voisikin hyotya suuresti esimerkiksi puutuotteiden ja kierratysmateriaalien kayton
kasvusta. Alan muiden toimijoiden kanssa yhteistyota tekemalla voitaisiin varmasti

saada enemman hyotya meno-paluu-kuormista.

5.3.2 Ajoaikatietojen hyédyntaminen

Ajo- ja tydaikalakien tiukentuminen kuljetusalalla seka digitaalisten ajopiirturien
kdyttoonotto ovat vdahentaneet kuljetustyon joustavuutta. Joustavuuden vihenemi-
nen kasvattaa vaistamatta myos kustannuksia. Mikali halutaan hyédyntaa kuljetuska-
lustoa parhaalla mahdollisella tavalla, taytyy ajo- ja lepoajat ottaa tarkasti huomioon.
Turvekuljetuksia suoritetaan ympari vuorokauden ja tall6in kuljettajaa joudutaan

vaihtamaan kaksi kertaa vuorokaudessa. Lisaksi viikkolepojen mahdollistamiseksi
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tarvitaan kolmas kuljettaja. Kuljettajan vaihtaminen nousee nain ollen tarkedan ase-

maan.

Useimmiten kuljettajaa vaihdetaan samassa fyysisessa paikassa tiettyyn kellonaikaan.
Tama on tyon mielekkyyden kannalta ymmarrettavaa, mutta syo kuljetusten tehok-
kuutta verrattuna siihen, etta kuljettajaa vaihdettaisiin valittomasti edellisen kuljetta-
jan ajoajan loputtua. My6s tydaikalain vaatimien taukojen rytmittaminen osaksi kul-
jetustapahtumaa on haasteellista. Muun muassa nama seikat asettavat vaatimuksia
ajojarjestelylle ja johtavat useimmissa tapauksissa kustannusten nousuun. Digitaali-
set raskaan kaluston ajopiirturit mahdollistavat ajo- ja lepoaikatiedon kerdaamisen
suoraan ajoneuvon CAN-vaylan kautta. Naiden tietojen avulla voitaisiin paremmin
suunnitella myos aikakriittiset kuormat kun tiedettaisiin ajoneuvojen tarkat aikatau-
lut. Lisaksi kuljettajat pystyisivat paremmin jaksottamaan omaa ty6tdan ja suunnitte-
lemaan tydvuoroja ja niiden vaihtoja. Ajoaikatietoa voitaisiin kdyttda pohjana myds

tietojarjestelman avulla tehtavassa kuljetusten optimoinnissa.

5.4 Potra ja Dynamics AX

Vapo Oy:n toiminnanohjaukseen kaytetaan talla hetkella useita, osittain paallekkaisia
jarjestelmia. Konsernin toiminnanohjausjarjestelma on Digia Oyj:n Enterprise toimin-
nanohjausjarjestelma, jota kutsutaan Potra:ksi. Kyseinen jarjestelma on korvautu-
massa Microsoftin Dynamics AX -toiminnanohjausjarjestelmalla, joka on jo kdytossa
konsernin tietyissa yksikdissa, ei kuitenkaan kotimaan turvetuotannossa tai logistii-
kassa. Talld hetkelld Potra—ohjelmistolla hoidetaan padsaantodisesti taloushallintoa ja
varastokirjanpitoa. Ndiden jarjestelmien merkitys kuljetusprosessille ei ole olennai-
nen, jonka vuoksi niita ei tulla kdsittelemaan syvallisesti. Kuitenkin ne ovat paivittai-

sessa toiminnassa olennaisessa osassa, koska rahaliikenne tapahtuu niiden kautta.
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5.5 Rahti

5.5.1 Jarjestelman esittely

Kuljetusten ohjaukseen Vapo Oy:lla on kaytdssaan Procomp Solutions Oy:n Rahti—
ohjelmisto, joka linkittyy toiminnanohjausjarjestelmiin. Rahti—jarjestelma on itses-
saan kuljetusliikkeen tarpeisiin suunniteltu toiminnanohjausjarjestelma, mutta se ei
kaikilta osin sovellu Vapo Oy:n kayttdon. Taman vuoksi Rahti—ohjelmistosta kadyte-

taan vain kuljetuksien ohjaamiseen ja niiden tukemiseen liittyvia osioita.

Rahti -ohjelmistoon liittyy olennaisena osana mobiilijarjestelma eli ajoneuvopaatteil-
Ia kaytettava sovellus. Vapo Oy:n liikennditsijoilla on ajoneuvopaatteina Windows-
kayttojarjestelmalla varustetut kosketusnaytolliset PC-tietokoneet. Jarjestelma mah-
dollistaa sahkoisen tiedonsiirron logistiikkakeskuksen ja ajoneuvojen valilla. Tieto
liilkkuu mobiilipaatteisiin matkapuhelinverkon valityksella, mikd mahdollistaa yhtey-
den sijainnista riippumatta. Sahkoéinen tiedonsiirto nopeuttaa tiedon kulkua ja mah-
dollistaa tietojen automaattisen kasittelyn. Se myds vahentaa inhimillisten virheiden
maaraa. Sahkoisessa jarjestelmassa olevien kuormien tiedot voidaan kasitelld Rahti—
ohjelmistolla, mutta tilitysta, asiakaslaskutusta ja varastosaldojen yllapitoa varten
tiedot siirtyvat Potra—jarjestelmaan. Tulevaisuudessa edellda mainitut tiedot tullaan

yllapitdmaan Dynamics AX—jarjestelmassa.

5.5.2 Jarjestelman kaytto

Ajojarjestelijat luovat Rahti-jarjestelmaan kuljetusmaarayksia, jotka sitten ldhetetdan
autojen paatteille. Kuljetusmaarayksen tarkeimmat tiedot ovat auma jolta toimite-
taan, kohdepaikka ja maaratieto. Naiden tietojen pohjalta kuljettaja osaa toimia oi-
kealla tavalla. Kuljettajan kasitellessa kuljetusmaaraysta siihen tallentuu lisaa tietoja
toteutuneesta kuljetuksesta. Naitd ovat muun muassa tarkat kellonajat, ja mahdolli-
set maaratiedot seka tietysti tiedot kuljetusvalineesta. Kuljettajat syottavat jarjes-
telmaan ideaalitilanteessa vain kuorman painon ja tilavuuden, muut tiedot taydenty-
vat automaattisesti. Suurten laitosasiakkaiden toimituksissa kuormat yleensa punni-

taan ajoneuvovaa’alla, joka on hyvin tarkka menetelma. Pienempien asiakkaiden
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kanssa kaytetdan kuormauskoneiden vaakoja, jotka ovat epatarkempia, mutta oikein
kaytettyina riittdavan tarkkoja. Kuormien hinnoittelu perustuu pienten asiakkaiden
kanssa joskus myo6s kuutioihin tai kappalekuormahinnoitteluun. Ylikuormien valtta-
miseen pyritdaan myds hintakatolla: hinnan saa vain maksimissaan tietylta tonnimaa-
ralta, joka on mitoitettu keskimaaraisen ajoneuvoyhdistelman sallitun hyotykuorman

mukaan.

Kaytannossa samat tiedot syotetdan lisdksi joidenkin asiakkaiden jarjestelmiin kuor-
maa purkamaan mentdessa punnituksen yhteydessa. Pienten asiakkaiden luona pun-
nitusmahdollisuutta ei ole, vaan laskutus perustuu kuormauksen yhteydessa suoritet-
tuun punnitukseen. Kuljettajat tulostavat vaaoilta punnituskuitin, jolla voidaan todis-
taa kuorman paino. Nykyaan kuormakirjan voi tulostaa ajoneuvopaatteelta suoraan
ajoneuvossa pienen mobiilikdyttoon suunnitellun tulostimen avulla. Mikali tata tulos-
tinta ei ole, tayttavat kuljettajat kynalla kuormakirjan, joka sisaltaa kaikki ylla maini-

tut oleelliset tiedot.

Rahti—jarjestelmaan tulee tietoja myods asiakkaiden vaakajarjestelmista. Vaakatietoja
saadaan vain suurimmilta asiakkailta, joilla on oma vaakajarjestelma kaytossaan.
Tasmaamalla vaakatieto ajoneuvopaatteeltd saatuun kuljetustietoon saadaan var-
mistettua toimitusmaarien ja kuljetuksen muiden tietojen oikeellisuus. Tdman tiedon
pohjalta voidaan kuormien tiedot hyvaksya ja samalla varmistua siita, etta asiakaslas-

kutuksessa ei tule ristiriitoja.

5.5.3 Jarjestelmdn epdkohtia

Kaikissa Vapo Oy:n kuljetuksia suorittavissa autoissa ei vielad ole ajoneuvopaatetta.
Tata voidaan pitda suurena puutteena, joka tulisi korjata pikimmiten. Tietojen kasit-
tely manuaalisesti tarkistusta ja laskutusta varten on huomattavasti tyolaampaa, kuin
pelkka tietojen hyvaksynta tietokoneella. Vield suurempi haitta on kuitenkin se, ettd
kun osa tiedoista kasitelladn manuaalisesti ja kuormista ei ole tietoa jarjestelmassa,
on myos kuljetusten ohjaus hoidettava manuaalisesti. Tama tarkoittaa puhelimella
tapahtuvaa ohjausta, joka lisda ajojarjestelyn tyotehtavia olennaisesti. Myos kuljetus-

ten toteutumisen valvonta on hankalaa tietojen puuttuessa jarjestelmasta. Tietojar-
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jestelmien tarkoitus kumoutuu osittain, kun tieto on puutteellista. Monissa tilanteis-
sa olisi tarkeda saada oikeellinen reaaliaikainen tieto toteutuneista kuljetuksista. Tata
tietoa ei kuitenkaan aina ole kaytettavissa ja mika pahinta, tiedon oikeellisuutta ei
pystyta aukottomasti toteamaan. My0s toimitusmaarien valvonta jaa puutteelliseksi,
kun joudutaan arvioimaan jarjestelmasta puuttuvien kuormien tietoja. Ndiden seik-
kojen vuoksi olisikin tarkeaa, etta kaikki kuljetusyritykset hankkisivat ajoneuvopaat-

teet autoihinsa ja kuljettajille annettaisiin riittavasti koulutusta paatteen kayttoon.

Kuljetusten suunnittelua ei varsinaisesti voi suorittaa Rahti-jarjestelmalld, vaan kulje-
tusten suunnittelu toteutetaan ajojarjestelijoiden toimesta manuaalisesti esimerkiksi
Excel-taulukkoon. Tama johtuu ohjelmiston puutteiden lisaksi ylla mainitusta tietojen
puutteellisuudesta. Kuljetusten tehokkaampi suunnittelu voisi parantaa seka autojen
kdyttoastetta ettd toiminnan kannattavuutta Vapo Oy:n ndakdkulmasta. Nykyisilla
volyymeilla tiedon maara on mahdoton kasiteltavaksi manuaalisesti. Tieto muuttuu

jatkuvasti, yksikdaan paiva tai hetki ei ole toisensa kaltainen.

5.5.4 Jarjestelman ulkoinen hyédyntaminen

Jyvaskylan Energian polttoaineiden hankintapaallikkd Tapo Lehtorannan (2010) mu-
kaan energia-alan toimittajakenttad on hyvin hajanainen ja siihen kaivattaisiin lisaa
vhteistyotd. Mielestani eras kriittisimpia yhteistyon osa-alueita on tietojarjestelmien
hyodyntaminen. Pienille energiatoimittajille ja kuljetusyrityksille, jotka organisoivat
itse ajojaan, on toimivan tietojarjestelman hankkiminen erittain kallista. Taman
vuoksi pienilla yrityksilla ei ole taloudellisia mahdollisuuksia hankkia tietojarjestelmia
omaan kayttoonsa. Vapo Oy:lla on kdytdssaan kattava toiminnanohjausjarjestelma,
jonka avulla kuljetuksia ohjataan. Taman jarjestelman hyodyntamista koko alan edis-
tamiseksi tulisi miettia vakavasti. Jarjestelman kaupallisella hyédyntamisella voitaisiin
kattaa kustannuksia, joita jarjestelman kehittdminen on synnyttanyt. Lisdksi suurem-

pi kayttdjapohja saattaisi taata enemman varoja jatkokehitykseen.

Vapo Oy voisi tarjota kuljetustenohjausjarjestelmaansa myos alan muiden toimijoi-
den kayttoon. Talléin myos pienet yritykset paasisivat helposti hyddyntamaan tieto-

jarjestelman tuomia etuja, kuten manuaalisen tyon vahenemista. Myds Vapo Oy
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saattaisi hyotya muiden yritysten ottaessa jarjestelman kayttéon. Varsinkin toimituk-
sissa suurille asiakkaille jonottaminen purkupaikalla muodostaa ongelmia ainakin
kulutushuippujen aikana. Mikali kaikki toimijat kayttaisivat samaa tietojarjestelmas,
pystyttdisiin muodostamaan paikkansa pitavia jonojen muodostumisen ennusteita jo
ajojen jarjestelyvaiheessa. Lisdksi tiedonkulku alan toimijoiden valilla helpottuisi, kun

siihen olisi valmis alusta.

Kotimaisen energian kilpailukyky on Vapo Oy:lle erittdin tarkea asia. Johtavana koti-
maisen kiintedn polttoaineen toimittajana Vapo Oy:lla on vastuu myos alasta koko-

naisuudessaan, koska sen vaikutus markkinoihin on niin suuri. Kattava tietojarjestel-
ma varmasti parantaisi alan kilpailukykya ja mahdollistaisi uusien asiakaskonseptien
muodostamisen. Toteutustapoja jarjestelman myymiseen olisi monia, kuten esimer-
kiksi markkinoiminen kertahankintana tai kuukausittaisena palveluna. Kaytannossa

toteuttaminen ei varmastikaan ole helppoa, mutta tarjolla olevat edut ovat tavoitte-

lemisen arvoisia.

5.5.5 Jarjestelman navigointiominaisuudet

Vapo Oy:n mobiilipdatteissa on talla hetkelld karttaohjelmisto, jota hyoédynnetdan
monissa yhteyksissa. Kuljettaja ndkee tyotehtavan hyvaksyttydan lastauspaikan si-
jainnin ja lastauksen kuitattuaan purkupaikan sijainnin. Karttapohjiin on tallennettu
paljon tietoa myds metsdauto- ja suoteistd, joita ei yleisissa navigointikartoissa ole.
Karttojen hyddyntamista voitaisiin kehittaa edelleen esimerkiksi tallentamalla kausit-
taista tietoa teiden liikennoitavyydesta tai asettamalla parhaita reitteja kuljettajien
tyota helpottamaan. Kuljettajien tydskentelya helpottaisi myds mahdollisuus ddnioh-
jaavaan navigointiin, jossa ohjelma antaisi ohjeet kdantymisista ja kaistavalinnoista.
Tama parantaisi lilkkenneturvallisuutta ja turvaisi perille paasyn oudoissakin liiken-
neymparistdissa. Toinen mahdollinen parannus olisi Destia Traffic:n tuottamien TMC-
liikennetiedotteiden hyddyntaminen navigoinnissa. TMC eli Traffic Message Channel
on liikkennetiedotuspalvelu, joka valittaa hyodyllista ja ajantasaista tietoa tietdists,
onnettomuuksista, ruuhkista ja kelista niille autoilijoille, joilla on ajoneuvossaan Traf-

fic Message Channel -vastaanotin (Liikennevirasto 2010). Naiden tietojen avulla voi-
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taisiin varsinkin paavaylilla tapahtuvien kuljetusten sujuvuutta parantaa seka varau-

tua keliolosuhteiden muutoksiin.

6 KULJETUSPROSESSI

6.1 Kuljetusprosessin merkitys

Kuljetusprosessilla tarkoitetaan yksittdisen tapahtuman kulkua tilauksesta toimituk-
seen ja laskutukseen. Asiakkaalta saapuva tilaus kdynnistaa koko prosessin. Tilausta
seuraa kuljetustapahtuman suunnittelu, joka on osa kuljetusten ohjausta. Suunnitel-
tu kuljetustapahtuma toteutuu tavaran liikkuessa varastoista asiakkaalle. Taman ta-
pahtuman varrella keratysta tiedosta muodostuu tietovirta, jonka avulla kustannuk-
set voidaan kohdistaa. Tietojen pohjalta muodostuu niin sanottu rahoitusprosessi,
joka kulkee kuljetusprosessia vastakkaiseen suuntaan samassa ketjussa, eli osapuolet
saavat ansaitsemansa rahalliset korvaukset. Tilauksen ja kuljetusten ohjauksen voi-
daan ajatella olevan toimijoiden valilla liikkuvaa tietoa. Ndin ovat nahtavissa kaikki
logistiikan virrat, eli materiaali-, tieto ja rahavirta. Naihin virtoihin myods Vapo Oy:n
kuljetusjarjestelma perustuu. Tassa tyossa keskitytaan kuljetusten kehittamiseen,
joten myos tarkastelu keskittyy kuljetusprosessiin. Tosin myds muita ketjun osia kasi-

telldan niilta osin kuin kuljetusten tehokkuuden kannalta on olennaista.

Itse kuljetustapahtumankin voi jakaa osiin, joita ovat Vapo Oy:n kuljetusten tapauk-
sessa kuormaus, kuljettaminen ja purku. Jokaisessa osassa on omat haasteensa joi-
den ratkomiseksi tarkastelua tulee suorittaa myds koko kuljetusketjun nakékulmasta,
koska asioilla on kompleksiset vaikutussuhteet. Lisdksi kuljetusten ohjaus on tarkea
osa kuljetustapahtumaa. Kuljetusten ohjaus tukee itse kuljetustapahtumaa ja kasit-
taa myos kuljetusten toteutumisen tarkkailun, joka on erittdin tarked osa prosessin
valvontaa. Tydssa puretaan kuljetustapahtuma naihin osiin ja tuodaan esiin kussakin

ilmenevia kehittamiskohteita.
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6.2 Kuormaustapahtuma

6.2.1 Kuormaus

Vapo Oy:n turpeen varastot eli soilla sijaitsevat aumat ovat kuljetusketjun lahtopis-
teitd. Aumojen koko vaihtelee suuresti riippuen suon koosta ja tuotannon onnistumi-
sesta. Auman koko voi pienimmillaan olla vain muutamia satoja ja suurimmillaan
jopa kymmenia tuhansia kuutiometreja. Paasaantoisesti aumat ovat kuitenkin kool-
taan muutaman tuhannen kuutiometrin kokoisia. Kuljetusten kannalta tarkeinta au-
moissa on niiden saavutettavuus eri vuodenaikoina eli aumalle johtavan tien kunto ja
itse lastauspaikan kunto. Mikali auma on tehty pehmeaan paikkaan, se ei kanna ras-
kasta pyorakuormaajaa. Lastaus voidaan suorittaa myos kaivinkoneella, mutta se on
hitaampaa ja vahentaa kyseisen auman toimituskapasiteettia, eli aumasta maksimis-
saan saatavien kuormien maaraa. Auman pohjien tukevoittaminen on vaativa tehta-
va, koska kiviainesta ei voida kdyttaa. Kivea tai muutakaan kivenndismaata ei saa
joutua toimitettavan turpeen joukkoon, koska se lisda turpeen kasittelyvalineiden
kulumista ja huonontaa turpeen polttoteknisida ominaisuuksia. Yleensa kdytetaankin
puumateriaalia, kantoja tai vastaavaa, jotka eivat myoskaan saisi joutua toimitetta-
van turpeen sekaan, vaikka polttolaitoksilla pieni maara puuta pystytaan erottele-
maan turpeesta. Kuormauksesta vastaavat yrittdjat huolehtivat auma-alueen valmis-

teluista ennen kuormauksen aloittamista.

Ajoneuvoyhdistelman kuormaaminen kestaa kaikkine toimenpiteineen pyorakuor-
maajalla noin 15—-30 minuuttia, jolloin kuormia yhdeltd aumalta saa paivassa noin
50-60. Itse kuormauksen lisdksi aikaa vie lastauskoneen sdadanndllinen puhdistaminen
turvepolysta. Tama on tarpeen turvepdlyn syttymisvaaran vuoksi. Maksimaalinen
kuormaussuorite vaatisi myos sen, ettd autoja olisi jonossa ja ettd kuormauskoneessa
olisi ammattitaitoinen kuljettaja suorittamassa lastausta. Kdytannossa yhdelta au-
malta otetaan maksimissaan noin 40 kuormaa paivassa. Aumoja on suunnitelmassa
varattuna useita, jolloin yhden loppuessa ajojarjestely voi siirtda autot suoraan seu-

raavalle.
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Kuormauksen toimivuus on olennainen osa kuljetusten tehokkuutta. Kuormakseen
kuluva aika on koko kuljetustapahtumaa ajatellen merkittava. Myos erilaisten on-
gelmatilanteiden synty kuormauksessa vaikuttaa kuljetusjarjestelman tehokkuuteen.
Kuormaukseen vaikuttaa edellda mainittujen olosuhteiden lisaksi kuormauskone ja
sen kuljettaja. Yleensa paivaaikaan koneisiin pyritdan jarjestamaan kuljettaja, jos
aumalta lahteva kuormamaara on riittavan suuri. Koneen kuljettaja pitaa talldin huol-
ta myos koneen kunnosta, tankkauksista ja puhdistamisesta. Kuormatessa turve po-
lyaa todella paljon ja turvepoly kerdantyy kuormauskoneen moottoritilaan esimerkik-
si jaahdyttajaan. Koneen moottorin kuumetessa turvepoly voi syttya palamaan. Ta-
man vuoksi niin lastauskonetta kuin kuljetuksessa kaytettavia autoja tulee puhdistaa

saannollisesti.

Kuitenkaan jokaisella suolla, josta turvetta toimitetaan, ei voida laheskaan aina pitaa
koneenkuljettajaa. Kuormauskoneen kuljettajalle pitaa luonnollisesti maksaa palkkaa
hdnen ollessaan tyotehtavissa ja kuormauskoneen tulot riippuvat lahtevien kuormien
maarasta. Mikali aumasta ei [ahde riittavasti kuormia, ei kuljettajan pitdminen ko-
neessa kannata. Tdman vuoksi autojen kuljettajat kuormaavat melko paljon itse, var-
sinkin yoaikaan. Autonkuljettajien taito kayttda kuormauskonetta ja halu huolehtia
koneista vaihtelevat suuresti, joten myds kyseisessa toimintamallissa on haasteita.

Kuormauksessakin tasapainoillaan tehokkuuden ja kustannusten minimoinnin valilla.

Voidaan ajatella, ettd kuormauksen keskittaminen tietyille soille mahdollistaisi ko-
neenkuljettajan pitamisen ympari vuorokauden ja sita kautta maksimoisi kuormauk-
sen tehokkuuden. Nain asia onkin, mutta mikali kuormaus keskitetdan ja siina ilme-
nee ongelmia esimerkiksi konerikon tai tieston kunnon takia, tullaan nopeasti tilan-
teeseen, jossa asiakastoimitukset vaarantuvat. Taman vuoksi keskittdmista ei voida
taysin tehda, vaan toimitusvarmuuden takaamiseksi kuormia on toimitettava use-
ammilta soilta. Jarkevdmpaa voisikin olla kuormauksen jattaminen taysin autonkul-
jettajien vastuulle. Tassakin toki tulee haasteita, koska kouluttamisesta huolimatta
esimerkiksi kuljettajien vaihtuvuus voi muuttaa kuormaamisen tehokkuutta. Lisaksi
tarvittaisiin organisaatiota pitamaan huolta kuormauskoneiden kunnosta, tankkauk-
sista ja puhdistuksista. Myos koneiden siirroista aumalta toiselle ja auma-alueiden

kunnossapidosta huolehtimaan tarvittaisiin henkilostda. Erilaiset ongelmatilanteet,
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kuten konerikot vaativat myds osaavaa henkilékuntaa huolehtimaan kuormausko-
neista. Varsinkin suurille laitoksille, joihin toimitetaan turvetta useammilta soilta,
saattaisi olla jarkevinta yhdistda keskittaminen ja autoilijakuormaus. Suurin osa
kuormista lahtisi tietylta suolta, jossa olisi kuormauskoneen kuljettaja jatkuvasti pai-
kalla ja reservissa olisi soita, joista autojen kuljettajat voisivat itse kuormaten hakea

kuormia.

Kuormauksessa samoin kuin kuljettamisessa Vapo Oy:n toiminta on taysin yrittdjave-
toista, eli itsendiset yrittdjat vastaavat kuormauksesta itse omistamillaan koneilla.
Vapo Oy ostaa kuormauksen palveluna, josta maksetaan kuutio- tai tonniperusteises-
ti. Tama on sinallaan hyvin jarkeva toimintamalli, joka vastaa hyvin toimitusketjun
vaatimuksia. Yrittdjien toiminnassa on kuitenkin jonkin verran eroja ja tiettyja ristirii-
toja eri yritysten valilla on havaittavissa. Esimerkiksi kaikki autoilijat eivat saa itse
lastata kaikkien kuormausyrittdjien koneilla. Tallaiset ristiriidat eivat kuulu nykyaikai-
seen liiketoimintaan, vaan ne tulisi ratkoa, jotta voitaisiin keskittya tuloksen tekemi-
seen. Vapo Oy:n rooli tassakin toiminnassa on suuri, koska on myds sen edun mukais-

ta, etta kaikki sille palveluja toimittavat yritykset ovat samanarvoisessa asemassa.

6.2.2 Kuljettajakuormaus

Vapo Oy:n kuljetuksissa kuljettajat joutuvat usein kuormaamaan ajoneuvot itse. Tas-
sa tehtdvassa niin pyorakuormaajan kuin kaivukoneenkin kayttotaito on olennaista
sujuvien toimitusten varmistamiseksi. Kouluttaminen tahan tyéhén on nahdakseni
myos tarkea osa kuljetusten tehokkuuden kehittamista. Asiakkailla, joille turvetta
toimitetaan, on kaytéssaan monia erilaisia teknologioita. On tarkeaa, etta kuljettajat
hallitsevat myos ndiden laitteistojen kdyton. Jotkut asiakaslaitokset ovat jo alkaneet
vaatia alueellaan toimivilta kuljettajilta tyoturvallisuuskortin. Talla pyritaan vahenta-
maan tybtapaturmia ja parantamaan toiminnan laatua. Myos autonkuljettajien am-
mattipatevyysdirektiivin mukainen koulutus on suunnattu kehittdamaan kuljettajien
ammattitaitoa. Vapo Oy on jo lahtenyt tukemaan kuljettajien kouluttamista ammat-
tipatevyysdirektiivin mukaisilla koulutuksilla ja ndiden koulutusten jatkuminen on

varmasti myos Vapo Oy:n etu.
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6.2.3 Punnitseminen

Kuormauksella on erittdin keskeinen rooli kuljetuksien tehokkuuden takaamisessa,
koska kuormaustapahtuman yhteydessa maaritellaan kuormakoko. Vapo Oy:n ener-
giaturpeen toimitukset tapahtuvat lahes poikkeuksetta taysilla kuormilla, eli kuorman
ollessa joko painon tai tilavuuden osalta mahdollisimman suuri. Yleensa paino rajaa
kuorman kokoa pikemmin kun tilavuus. Taman vuoksi on kuorman painolla suuri
merkitys kuljetusten tehokkuuteen. Olisikin tarkeaa tietaa kuorman tarkka paino en-
nen kuin sitd lahdetaan kuljettamaan. Joissain autoissa ja perdvaunuissa on ilma-
jousituksen paineeseen perustuva vaakajarjestelma, mutta kaikissa ajoneuvoissa sita
ei ole. Jarjestelman tarkkuus ei mydskdan ole punnitsemisen veroinen. Kuormausko-
neessa olevalla vaa’alla voitaisiin varmistua siita, etta ajettaisiin taysilla kuormilla ja
toisaalta myds varmistaa kuormien laillisuus, koska tieliikennelaissa on maaritetty

tarkka raja ajoneuvojen kokonaispainolle.

Kuormauskoneissa voitaisiin my0os hyotya tietojarjestelmien tuomista eduista punnit-
semisen yhteydessa. Taysipainoinen hydodyntaminen edellyttaisi koneessa olevaa
vaakajdrjestelmaa. Kuormauskoneessa oleva vaakajarjestelma voisi lahettaa tiedon
kuorman painosta suoraan ajoneuvon paatteelle, jolloin rekisterdityisi myos kuor-
mauskoneelle oikeat painotiedot, joiden perusteella kuormausyrittdjan tulot voisivat
madrdytya. Tama olisi huomattavasti tarkempi tapa kuin nykyinen autoilijoiden il-
moittamaan tilavuustietoon perustuva jarjestely. Myos varastosaldojen seurantaa
pystyttdisiin tarkentamaan talla tavoin. Tallainen menettely saastaisi myos autonkul-

jettajien aikaa ja poistaisi nappailyvirheet.

6.2.4 Koneiden siirrot

Kuljetusten suunnittelun kannalta kuormauksen solmukohtia ovat erityisesti konei-
den siirrot aumalta toiselle. Tall6in toimitukset keskeytyvat joksikin aikaa ja kuormia
joudutaan ottamaan toisilta aumoilta. Varastojen eli aumojen riittavyys olisi tarkea
tieto kaytettavaksi kuljetusten suunnittelussa. Nykyisin tieto aumojen loppumisesta
tulee ajojarjestelyyn paaasiassa autoilijoilta puhelimitse. Tama tieto on satunnaista ja

sen saannin varmuudesta ei ole takuita. Varsinkin ydaikaan tapahtuvat aumanvaih-
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dot saattavat keskeyttaa kuljetukset ajojarjestelyn tietamatta. Taman tiedon puute
aiheuttaa esimerkiksi sen, ettd ajojarjestelyssa saatetaan ajattaa autoja vaaralle au-
malle tietdmatta sen jo loppuneen. Tasta aiheutuu kustannuksia, jotka voitaisiin pa-
remmalla suunnittelulla valttaa. Tieto auman jaljella olevasta turvemaarasta voisi
auttaa kuljetusten suunnittelussa esimerkiksi siten, etta loppumassa oleva auma voi-
taisiin kerralla ajaa loppuun. Tiedon avulla ajojarjestelyssa voitaisiin myos varautua
auman vaihtumisiin esimerkiksi yoaikaan, jolloin muutoksista voitaisiin tiedottaa jo
etukateen. Parhaimmillaan tarkan tiedon avulla voitaisiin autoja ohjata erittdin tar-

kasti oikeaan aikaan uudelle aumalle.

Vapo Oy:ssa kuormauksia ohjaavat kunkin alueen aluepaallikét. He vastaavat kuor-
mauksen jarjestelyista ja ohjauksesta, tarkeimpana tehtavanaan soiden kuormausjar-
jestyksen paattaminen. Aluepaallikdt suunnittelevat, missa jarjestyksessa aumoja
ajetaan kullekin laitokselle. He laativat Potra-tietojarjestelmaan suunnitelmia, joissa
ovat aumojen numerot ja kullakin aumalla toimivat kuormaajat. Tama listaus otetaan
Excel-tiedostomuotoon ja lahetetdan ajojarjestelyyn. Toimintamallia tulisi kehittaa
suuntaan jossa tédllainen tieto voisi kulkea suoraan tietojarjestelmissa. Talloin ajojar-
jestelijat saisivat suoraan tiedon oikeista aumoista ja virheita ei syntyisi kuljetusmaa-
raysten lahettamisessa autoille. Vaara tieto voi saada autot kulkemaan vaaralle au-
malle, josta syntyy ylimaaraisia kustannuksia. Lisaksi varastotiedot ja sitd kautta tuo-
tantoyrittajien saamat korvaukset ovat kytkoksissa autojen ajamien kuljetusten tie-

toihin. Vaara tieto voi estaa tuotantoyrittdjaa saamasta tulojaan ajoissa.

6.2.5 Odotukset kuormauksessa

Riittavalla ja tarkalla tiedottamisella pystyttdisiin vahentdamaan autoille koituvia odo-
tusaikoja lastauspaikoilla. Ongelma ei sindnsa ole kovin suuri, mutta voi tietyissa ti-
lanteissa kertautua pahasti ja siten vaikuttaa kuljetusten tehokkuuteen paivittaisella
tasolla merkittavasti. Etenkin vilkkaina aikoina odotuksia ilmaantuu helposti ja juuri
talloin odotuksista syntyva haitta on suurin. Erittdin suuren kysynnan aikaan laitoksil-
le toimitetaan tavaraa kulloinkin kaytettavissa olevan kaluston maksimikapasiteetilla.
Talloin syntyvat pullonkaulat voivat estaa riittavan kuormamaaran toimittamisen.

Kuormauspaikoilla tapahtuvista odotuksista ei makseta kuljetusyrityksille korvausta,
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joten on luonnollista, ettd myos kuljetusyritykset haluaisivat valttaa odotuksia. Tasta
saattaa aiheutua se, etta kuljetusyritykset eivat halua toimia Vapo Oy:n parhaan
edun mukaisesti. Ajoneuvopaatteeltd autonkuljettajat pystyvat ndkemaan muiden
Vapo Oy:n ajoneuvojen sijainnin kartalla. Taman perusteella he voivat suunnitella

omia ajojaan siten, ettd odotuksia kuormauksen yhteydessa ei syntyisi.

6.2.6 Tieverkon kunto

Turvekuljetusten sijoittuminen maanteille asettaa omat vaatimuksensa tieverkon
kunnolle. Kuljetusten tehokkuuden takaa vain tieverkko, jolla pystytdan operoimaan
riittavilla ajonopeuksilla. Tien huono kunto myds kuluttaa ajoneuvokalustoa ja nostaa
siten kustannuksia. Turvekuljetuksissa myos yleisen tieverkon ulkopuolisten teiden
kunnolla on merkitysta. Aumat sijaitsevat paasaantoisesti niin sanottuja suoteiden,
eli tieverkon ulkopuolisten teiden varsilla. Vastuu ndiden teiden kunnossapidosta on

Vapo Oy:lla.

Useimmiten ongelmia aiheuttavat tien pinnan pehmeys tai liukkaus. Tien pehmeys
yleensa aiheutuu huonosta tien rakenteesta, jonka muokkaaminen on aikaa vievaa ja
kallista. Siksi onkin tarkeaa jo perustamisvaiheessa huolehtia riittavan tukevasta tien
rakenteesta. Ensiapuna voidaan kayttaa tielle levitettavaa karkeaa mursketta, mutta
tdma apu on vain valiaikainen. Yleensa rakenteelliset ongelmat tulevat esiin niin sa-
nottuina kelirikkoaikoina, kevaisin ja syksyisin, jolloin sateiden aiheuttama kosteus
heikentaa tien kantavuutta. Liukkaus taas esiintyy talviaikaan, jolloin tien pinta jaa-
tyy. Tosin lilkkennoéinnin kannalta pahin mahdollinen sda on lampétilan vaihtelu nollan

celsiusasteen molemmin puolin, jolloin jadtyminen on heikoimmin ennakoitavissa.

Suoteiden kunnon seurantaa ja yllapitoon kaytettavia toimenpiteita tulisi kehittaa.
Vapo Oy:n eras vahvuuksista on tihea ja asiantunteva paikallisen tason osaajaverkko,
eli henkilot jotka tyoskentelevat turvetuotantoalueilla. Nama henkilot ovatkin keskei-
sessa roolissa ennakoivassa tieverkon kunnossapidossa ja kayton aikaisessa tarkkai-
lussa. Heidan vastuutaan talta osin tulisi selkiyttda ja antaa heille resursseja kaytetta-
vaksi ennakoivaan kunnossapitoon. Nimenomaan ennaltaehkdiseva toiminta on tar-

keda, koska tavoitteena tulisi olla vahinkojen synnyn estaminen. Lisdksi ennakoivilla
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toimenpiteilld voidaan sdastaa rahaa, koska ylldapito on edullisempaa kuin perusteel-

linen korjaus ongelmien ilmetessa.

6.3 Kuljetustapahtuma

Perusongelma kuljetusten tehokkuudessa Vapo Oy:n nakoékulmasta on se, ettd mika
parantaa kuljetusyrityksen tehokkuutta, ei valttamatta paranna Vapo Oy:n tehok-
kuutta. Kuljetusyritysten kustannukset ja tulot eivat ole suoraan verrattavissa Vapo
Oy:n kustannusten tai tulojen muodostumiseen, koska Vapo Oy ostaa kuljetukset
palveluna itsenaisilta kuljetusyrityksiltda. Tama tarkoittaa sita, etta kuljettamisen te-
hokkuus merkitsee Vapo Oy:lle ja kuljetusyrittdjille eri asioita. Laskutuksen perustee-
na olevat yksikot ovat eri osapuolille erilaiset. Vapo Oy laskuttaa asiakasta turpeen
energiasisaltéon perustuen, mutta korvaus kuljetusyrittdjille tulee energiaturpeen
osalta lahes poikkeuksetta kuljetetuista tonneista ja ymparistéturpeissa joissain ta-
pauksissa kuormien kappalemaarasta tai kuljetetuista kuutioista. Kuormausyrittajat
taas saavat korvauksensa kuormattujen kuutioiden mukaan. Vapo Oy vastaa itse kul-
jetustensa ohjauksesta ja avustavien toimintojen jarjestelyista. Palvelujen ostoluon-
teen myo6ta ohjauksen merkitys on kuljettamisen tehokkuuden kannalta Vapo Oy:n

nakokulmasta erittdin suuri.

Kuljetusyritysten ja Vapo Oy:n eriavista intresseista voidaan antaa esimerkkeja. Kulje-
tusyrittdjan tulojen kannalta on suuri merkitys silla ehtiikd auto toimittamaan kolme
vai nelja kuormaa paivassa. Vapo Oy:n kannalta talla seikalla on merkitysta vain ka-
luston kokonaismaaran kannalta, mutta ei niinkaan paivittdisen tulon kannalta. Kulje-
tusyrittajalle on myos suuri merkitys kuljetustapahtumaan kuluvalla ajalla, koska kul-
jettajan palkka muodostuu suuren kulueran. Palkkojen liséksi toinen suuri kuluera on
polttoaine ja yhdessd ndma muodostavat suurimman osan kuljetusyrityksen kuluista.
Kuitenkaan nadiden kustannusten muuttuminen ei muuta Vapo Oy:n menoja tai tulo-
ja. Vapo Oy:n kustannusten muodostuminen perustuu ldhes taysin kuljetusyrittdjien

kanssa solmittuihin sopimuksiin, joissa myds kuljetustaksoista on sovittu.
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Pelkdn hinnan lisdksi sopimuksissa taytyy ottaa huomioon paljon muitakin seikkoja.
On esimerkiksi huomioitava se, ettda Suomessa on rajallinen maara kuljetusyrittajia,
joilla on turpeen kuljetukseen soveltuvaa kalustoa. Vapo Oy:n taytyy pystya asiakas-
suhteensa sailyttaakseen varmistamaan kuljetustapahtumien laatu. Esimerkiksi toi-
miminen asiakkaan tiloissa ja toisaalta myo6s usein tapahtuva muiden yritysten kalus-
tolla operoiminen ovat tarkeita laadun mittapisteita. Laadun sailyttamiseksi ja toi-
minnan pitkdjanteisyyden takaamiseksi ei ole jarkevaa valita yhteistydkumppaneita
vain hinnan perusteella. Monilla yrittdjilla on myds muuta yhteistyéta Vapo Oy:n
kanssa ja my6s nama muut yhteistyén muodot, kuten turpeen tuottaminen ja lasta-
us, vaikuttavat kuljetussopimuksiin. Lisdksi Vapo Oy:lla on valtio-omisteisuutensa

vuoksi kannettavana myos yhteiskunnallinen vastuu.

6.3.1 Ajotapaseuranta

Kuljettajien ammattitaito on tarkedssa osassa tarkasteltaessa itse kuljetustapahtu-
maa. Heilla on kriittinen rooli ajoneuvon kustannusten ja tyon tehokkuuden muodos-
tumisessa. Kuljettajan ajotapa vaikuttaa suoraan polttoaineenkulutukseen ja huolto-
kustannuksiin, jotka taas vaikuttavat suoraan kuljetusyrittdjan toiminnasta saamaan
katteeseen. Ndiden seikkojen valossa olisikin tarkeaa pitaa huolta kuljettajien am-
mattitaidosta joka osa-alueella. Ajotapaseuranta on eras tapa parantaa kuljettajien
tyOsuoritusta ja sen tehosta on monia osoituksia. Jarjestelmia on helposti saatavissa
ja niiden kaytettavyys on hyvalla tasolla. Monet suuret kuljetusliikkeet ovat ottaneet
kdyttoon ajotavan seurantajarjestelman osana tavoitteitaan hillitd kustannuksia ja

vahentda toimintansa ymparistovaikutuksia.

Vapo Oy:n kaltaiselle toimijalle julkisuuskuva on tarkea asia. Yleiselld mielipiteelld on
merkitysta Vapo Oy:n toiminnalle, koska sen erds paaliiketoiminnoista, turvetuotan-
to, on riippuvainen myonnetyista ymparistoluvista. Taman vuoksi myos kuljetusten
ympadristoystavallisyydesta huolehtiminen tulisi ndhda tarkeana osa-alueena Vapo
Oy:n ympadristotyodssa. Kuljettajan ajotavalla on hyvin suuri merkitys raskaan ajoneu-
voyhdistelméan polttoaineenkulutukseen ja sita kautta myos ymparistokuormituk-
seen. Kuljettajan ajotapojen seuranta auttaisi kehittdmaan ajotapaa ymparistoysta-

vélliseen suuntaan ja samalla laskemaan ajoneuvon kustannuksia polttoaineen kulu-
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tuksen laskiessa. Mikali Vapo Oy jarjestelmallisesti tukisi yrittdjiensa pyrkimyksia
polttoaineenkulutuksen vahentamisessa ja auttaisi ndin kulujen pienentamisessa,
voitaisiin tama mahdollisesti ottaa huomioon sovittaessa rahtihintoja yrittajien kans-

Sa.

Suomessa verotusta pyritdan siirtdmaan kulutuspainotteiseksi. Esimerkiksi kdytto-
voimaveroa ollaan siirtdmassa suuremmalta osin polttoaineen hintaan. Energiantuo-
tannossa taas ollaan siirtymassa Euroopan Unionin alueella suurten laitosten osalta
padstokauppamalliin. Toimitusketjujen paastoihin on jo alettu kiinnittda huomiota.
On mahdollista, etta jossain vaiheessa myo6s raskaan kaluston kaytén verotusta alet-
taisiin siirtda paastoperusteiseksi. Taman vuoksi paastdjen pienentdminen jo tassa

vaiheessa auttaisi hallitsemaan kustannusten nousua tulevaisuudessa.

6.4 Purkutapahtuma

Purkutapahtumalla tarkoitetaan asiakkaan luona tapahtuvaa kuorman purkua kulje-
tusvalineesta. Purkutapahtuman tehokkuus on myds olennainen osa energiaturpeen
kuljettamisen tehokkuutta. Erityisesti lyhyillad kuljetusetaisyyksilla purkutapahtuman
kestolla on olennainen rooli kuljetustapahtuman kokonaiskestossa. Itse purkutapah-
tuma kestda parhaimmillaan perdapurkuautolla noin 15 minuuttia ja sivukaatoautolla
jopa tata vahemman. Nama ajat ovat kuitenkin optimeja, joihin paastaan vain kaikki-
en osatekijoiden ollessa kunnossa. Itse purkupaikalla eli asiakkaan jarjestelmillad on
suuri vaikutus kuluvaan aikaan. Purkupaikan toimivuus on asia, johon Vapo Oy:ll3 ei
kdytannossa ole mahdollisuuksia puuttua, paitsi tietysti omistamillaan laitoksilla. Ta-
man vuoksi spekuloiminen purkupaikkojen kehittdmisesta ei olekaan jarkevaa Vapo
Oy:n kuljetuksia ajatellen. Vapo Oy voi parhaansa mukaan pyrkid vastaamaan erilais-

ten purkupaikkojen asettamiin haasteisiin erilaisin kuljetuksen ohjauksen keinoin.

Varastointijarjestelyja on olemassa monenlaisia ja niiden toimivuus on kdytanndssa
yksilollista. Pienilld laitoksilla purkupaikka on yleensa halli, jonka pohjalla liikkuvat
kuljettimet. Tama on yksinkertainen ja useimmiten toimiva jarjestely, jossa purku

tapahtuu suoraan varastoon. Suuremmilla laitoksilla, joissa on kaytossa varastosiilot,
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on yleensa erillinen purkupaikka, johon kuorma puretaan. Purkupaikalta turve siirtyy
kuljettimilla varastosiiloon. Purkupaikkoja voi myos olla useita. Yleensa suurilla lai-
toksilla kdytetaan turpeen lisaksi muita polttoaineita, mika aiheuttaa omat hankaluu-
tensa, koska polttoaineet eivat saa menna sekaisin. Tasta syntyy odotuksia, varsinkin
jos samaa purkupaikkaa kdytetaan useamman polttoaineen vastaanottoon. Joillain
laitoksilla on mahdollisuus turpeen varastointiin kentalla, mutta ymparistoluvat ra-
jaavat tdman mahdollisuuden pois tietyissa paikoissa. Varastointi kentalld on autojen
purkamisen kannalta hyva vaihtoehto, koska yleensa kentalle voidaan purkaa use-
ampikin auto kerralla ja ndin odotuksia ei synny. Kentalla varastointi pitkdaikaisesti

heikentada turpeen poltto-ominaisuuksia.

Energiaturpeen kuljetuksissa purkutapahtumaan liittyy ldhes poikkeuksetta kuorman
punnitseminen, joka tapahtuu asiakkaan tai jonkin kolmannen osapuolen ajoneuvo-
vaa’alla. Ajoneuvo punnitaan laitokselle tultaessa ajoneuvon ollessa kuormattuna
seka sielta lahtiessa tyhjana ja ndiden lukujen erotuksesta saadaan kuorman netto-
paino. Energiaturpeesta otetaan asiakkaan laitoksella useita naytteitd, joiden perus-
teella maaritetaan kuorman toimituskosteus. Nettopainosta ja kosteudesta voidaan

laskea kuorman energiasisaltd, johon Vapo Oy:n asiakaslaskutus perustuu.

Punnitustapahtuma on sinadllaan hyvin lyhytkestoinen, mutta mietittdaessa koko kulje-
tusjarjestelman tehokkuutta myo6s vaa’alla kdytetty aika on pois itse kuljetuksesta ja
siten se tulisi minimoida. Joidenkin toimittajien kanssa on luotu tietoliikenneyhteyk-
sia, joiden avulla vaa’alle saadaan ennakkotiedot saapuvasta kuormasta ja néin voi-
daan vahentaa kuljettajan tietojen syottamiseen kayttamaa aikaa. Tietojen siirto voi-
taisiin automatisoida kokonaan, jolloin aikaa saastyisi. Lisdksi nykyisessa mallissa
saattaa samasta kuormasta olla useita toisistaan poikkeavia tietoja, jotka vaikeutta-
vat laskutusta. Kun koko tiedonkulun ketju kuormauksesta asiakkaalla tapahtuvaan
punnitukseen olisi sahkdistetty, ei kuormasta tarvittaisi kuin yksi tieto, joka olisi my&s
varmemmin oikea. Jarjestely olisi nykytekniikalla helposti toteutettavissa. Autoissa
voisi olla tunnisteet, joiden avulla vaaka tunnistaisi ajoneuvon ja tieto kuorman pai-
nosta voisi valittya suoraan ajoneuvopaatteelle. Ajansaasto yksittdisessa kuljetusta-
pahtumassa olisi mitattomalta kuulostava muutama minuutti, mutta koko kuljetus-

jarjestelmaa ajatellen silla saattaisi olla merkittava vaikutus.
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6.4.1 Jonoutuminen

Purkupaikkoihin liittyy paivittdisen toiminnan kannalta olennaisia ongelmia, erityises-
ti odotusta. Paikallaan seisova auto ei tuota sen paremmin Vapo Oy:n kuin kuljetus-
yrityksenkdan nakokulmasta mitaan, eli kaikenlaisella odottamisella on negatiivinen
vaikutus tehokkuuteen. Jos laitoksen kaikki toimitukset hoidettaisiin vain Vapo Oy:n
autoilla, voitaisiin jonoutumista estaa helposti ajojen rytmittamisella. Useimmiten
jonoutuminen kuitenkin syntyy yhteisvaikutuksesta muiden polttoainetoimittajien
kanssa. Jonoja syntyy kun muiden toimittajien autoja tulee laitokselle toimittamaan
polttoainetta samaan aikaan Vapo Oy:n autojen kanssa. Taman tyyppisen jonoutumi-
sen estaminen on erittdin hankalaa, koska Vapo Oy:n autoilla tai ajojarjestelijoilla ei

ole mitaan keinoja ennakoida muiden toimittajien autojen liikkeita.

6.4.2 Aikataulutus

Jonoutumista on pyritty joillain laitoksilla ehkdisemaan eri toimittajien ajoja aikatau-
luttamalla, mutta aikataulutuksesta syntyy monia uusia ongelmia, jotka syovat taas
osaltaan saavutettua hyotya. Ajojen aikatauluttamisella pyritdan estamaan jonoutu-
minen laitoksella. Aikataulutus voidaan toteuttaa monella eri tavalla, joista voidaan
erottaa kaksi erilaista toimintamallia: yksittdisten kuormien aikaikkunat ja toimittaja-
tai tuotekohtaiset aikaikkunat. Yksittdaisen kuorman aikaikkunassa on maaritelty aika
jonka kuluessa kuorma tulee toimittaa laitokselle. Aikaikkuna voi olla tunnin tai vain
jopa 30 minuutin pituinen. Toimittaja- tai tuotekohtaisessa aikaikkunassa taas on
annettu tietty, yleensd muutamien tuntien pituinen, aikaikkuna esimerkiksi vain Vapo

Oy:lle tai kaikille turpeen toimittajille.

Aikataulutus saattaa kuitenkin heikentda kuljetusten tehokkuutta. Erityisesti toimi-
tusmatkan ollessa pitka aikatauluissa pysyminen on vaikeaa ja autot joutuvat odot-
tamaan omaa purkuaikaansa. Aikataulutettu ajo on my6s huomattavasti alttiimpi
kalustorikkojen aiheuttamille ongelmille kuin jatkuva ajo. Aikataulutus myds vaatii
sen, etta kaikki polttoainetoimittajat noudattavat aikataulutusta, koska muuten jo-
noutuminen saattaa jopa pahentua. Monille pienille toimittajille aikataulujen noudat-

taminen on hyvin vaikeaa, koska toisin kuin turpeen, monien muiden polttoaineiden
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toimitukset riippuvat suuresti polttoaineen saannista. Esimerkiksi lahtopadssa hake-
tetulle metsahakekuormalle on hyvin vaikea muodostaa varmasti paikkansa pitavaa
aikataulua. Myds pienilld sahoilla syntyville sivutuotteille on rajalliset varastot ja tuo-

te toimitetaan kun koko kuorma on saatavissa.

7 ENERGIATERMINAALI

Energiaterminaalin mahdollisten toimintamallien pohjatietoja kerattiin haastattele-
malla Kari Taipaletta (Taipale, 2010). Energiaterminaalilla voitaisiin ratkaista monia
nykyisen toimitusketjun ongelmia ja toisaalta mahdollistaa uusien toimintatapojen
kayttoa. Energiaterminaalin sijoituspaikan kannalta tarkeita tekijoita ovat etdisyydet
ja lilkenneyhteydet tarkeimpiin tuotanto- ja kdayttokohteisiin. Hyvat lilkkenneyhteydet
takaisivat varmat toimitukset pahimmissakin keliolosuhteissa ja lyhyet etdisyydet
parantaisivat toiminnan joustavuutta. Myos laadullisiin haasteisiin voitaisiin termi-
naalilla vastata aiempaa tarkemmin. Terminaalitoiminnassa on toki myds ongelmia.
Materiaalia joudutaan kasittelemaan enemman kuin normaalissa toimitusketjussa.
Ensinnakin materiaali puretaan terminaaliin, josta se sitten lastataan jatkokuljetuk-
siin. Materiaalia joudutaan myds kasittelemaan terminaalissa. Ndiden toimien vuoksi
materiaaliin sitoutuu ylimaaradista padomaa. Turve terminaalissa olisi siis kallimpaa
kuin turve aumassa suolla, mutta asiakkaalta saatavaan hintaan vaikutus ei valtta-
matta ole kovin suuri. Saasto syntyisikin kuljetuskaluston kaytén tasaantumisesta ja

tehostumisesta.

Kuljetukset terminaaliin tulisi suorittaa aikoina, jolloin kuljetuskapasiteetille ei muu-
ten ole suurta kysyntaa, eli kdytannossa kesdaikaan. Myos lammityskaudella termi-
naalia voitaisiin tayttaa paiving, jolloin kuljetuskalustoa on kaytettavissa. Talla pystyt-
taisiin tasaamaan kuljetusyritysten suoritetta. Turpeen toimittamisessa suoraan au-
masta asiakkaalle on riskeja, joita terminaali pienentdisi oleellisesti. Turpeen laatu
saattaa olla asiakkaalle sopimaton, silla siind saattaa esimerkiksi olla suuri maara ki-
venndismaata tai puuta. Myos turpeen kosteus aumoissa saattaa vaihdella suuresti:

se saattaa olla liian kosteaa tai joissain tapauksissa myos liian kuivaa. Terminaalissa
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eri laatuisia turpeita voitaisiin sekoittaa, jolloin saataisiin aikaan sopivan laatuista

turvetta. Ndin voitaisiin taata asiakkaalle tasalaatuisempi tuote.

Terminaalilla voitaisiin myds mahdollistaa toimituksia vaikeakulkuisemmista paikois-
ta silloin kuin se parhaiten pystytaan jarjestamaan. Monet soille johtavat tiet saatta-
vat syksyisin ja talvisin olla liikkennéimattdmassa kunnossa. Myds turveaumojen poh-
jien pehmeys saattaa estdaa kuormaamisen sateisina vuodenaikoina. Turve voitaisiin
kuljettaa terminaaliin aikoina, jolloin kyseinen tiesto kantaa raskaan yhdistelman ja
auman ymparistd mahdollistaa lastauksen. Yleensa tiet ovat parhaassa kunnossa ke-
saisin sateettomilla jaksoilla. Myos talvisin teiden ollessa kunnolla jaatyneita kanta-

vuus on hyva, mutta tdmakin riippuu toki tien rakenteesta.

Terminaalin mahdollisia toimintamalleja on useita. Niiden kustannukset eroavat toi-
sistaan huomattavasti samoin kuin vaikutukset kuljetusketjun toimintaan. Turveter-
minaalin pohjana voitaisiin esimerkiksi kayttaa nykyisia turvesoita tai terminaalille
voitaisiin rakentaa sijoituspaikka, jolloin sijainti voitaisiin valita vapaammin. Sijainti
suolla olisi kustannuksiltaan edullinen, mutta uuden kentédn rakentaminen mahdollis-
taisi monipuolisemman toiminnan ja vahentaisi toiminnan epavarmuutta. Esimerkiksi
kentdn asfaltointi parantaisi kantavuutta ja takaisi turpeen laadun sailymisen kasitte-
lyista huolimatta. Terminaalin toiminnasta syntyvien kustannusten laskeminen on
huomattavan vaikeaa. Kertasijoitus on suuri ja se joudutaan tekemaan tietamatta
taysin tulevaisuuden mahdollisia toimintaedellytyksia. Terminaalin toimintakustan-
nukset ovat sidottuja kuljetuskustannuksiin, jotka taas vaihtelevat eripituisilla mat-
koilla. My0s terminaaliin sijoitettavalla tavaramaaralla on toki suuri vaikutus tarvitta-

viin investointeihin.

Turveterminaali olisi luultavasti jarkevaa sijoittaa rautatieyhteyden varrelle. Talla
mahdollistettaisiin junakuljetukset. Toisaalta |ahelld suurta asiakasta sijaitseva termi-
naali takaisi varmat toimitukset pienelld ajoneuvokapasiteetilla. Erds varteenotettava
vaihtoehto terminaalin sijainnille olisi suuren asiakaslaitoksen lahelld rautatieyhtey-
den varrella, jolloin toiminta voisi olla monimuotoisempaa. Sama terminaali voisi
toimia puskurina toimituksissa lahelle sijaitsevaan laitokseen ja sielta voitaisiin suo-

rittaa kaukokuljetuksia autoilla ja rautateitse kaukana sijaitsevaan laitokseen. Var-
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teenotettavimpia alueita tallaisen yhdistetyn lahi- ja kaukoterminaalin toiminnalle on
Etelapohjanmaan alue, josta on raideyhteys seka Pirkanmaalle etta Keski-Suomeen.
Toisaalta terminaaleja voitaisiin sijoitella vapaammin turvesoille kunkin vuoden tuo-
tannon onnistumisen mukaan, jolloin voitaisiin toimintamallia kehittaa vahemman
infrastruktuuria vaativaksi ja helposti uudelleen sijoiteltavaksi. Tallaisella mallilla voi-
taisiin helposti eriyttaa edellda mainitut toiminnot ja varata kukin suoterminaali

omaan kayttotarkoitukseensa.

Terminaaliin voitaisiin integroida turpeen lisdksi myos muiden polttoaineiden kasitte-
lya. Turvetoiminnot takaavat hyvan pohjan jonka lisaksi voitaisiin kasitella esimerkiksi
metsdhaketta ja ruokohelped. Ruokohelpi on korsimainen kasvi, joka sellaisenaan
aiheuttaa ongelmia laitoksien kuljetinjarjestelmissa esimerkiksi kiertymalla pyorivien
osien ympdrille. Sen polttaminen yksindan ei mydskaan onnistu kovin helposti nykyi-
sissa laitoksissa. Ruokohelpi tulee silputa lyhyeksi silpuksi ja se tulee olla sekoitettuna
johonkin toiseen polttoaineeseen, joista turve on sopivin. Ruokohelpi kerataan suu-
rina paaleina, joiden kuljettaminen ja kasittely on kohtuullisen helppoa. Terminaalis-
sa voitaisiin silputa paalit ja sekoittaa silppu turpeeseen, jolloin saadaan laitoksiin

soveltuvaa polttoainetta, jonka kasittely laitoksen pdassa on helppoa.

Terminaali voisi toimia myds hakkeen tuotanto- ja varastointipaikkana. Polton hy6-
tysuhteen kannalta myds hakkeen laatu on olennainen tekija. Liian kostea hake ei
tuota riittavasti energiaa. Kostean hakkeen energiantuottoa voidaan parantaa sekoit-
tamalla sitd turpeeseen, jolloin kosteus tasoittuu. Tamakin toiminta voitaisiin suorit-
taa luontevasti terminaalissa, jolloin saataisiin asiakkaalle sopivaa polttoainetta, jota
ei tarvitsisi laitoksella enda kasitelld. Sekoittamalla turpeeseen ruokohelpea ja haket-
ta terminaalissa voitaisiin ndiden polttoaineiden kayttoa lisata asiakkaalle vaivatto-

malla tavalla.
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8 VAPO-VERKOSTO

8.1 Verkostoitumisen syyt

Koska Vapo Oy on maailman johtava turvetuottaja ja on toiminut alalla jo lahes puoli
vuosisataa, on yrityksen organisaatiossa ja yhteistyokumppaneilla valtava maara tie-
toa alasta. Tarkeaa olisikin saada tama tieto tuottavaan kayttéon. Lisaksi Vapo Oy:n
toiminnan mittakaava on kansallisesti mitattuna hyvin suuri. Tata mittakaavaetua

hyédyntamalla voitaisiin potentiaalisesti saavuttaa sadstoja hankinnoissa.

"Verkostoitumista pidetdan erdaana logistiikka-alan merkittavimpana toimintatapojen
haasteista. Muilla toimialoilla useat yritykset ovat saavuttaneet verkostomaisella
toimintatavalla merkittavaa kilpailuetua. Nykyajan kehityssuuntana on jo pidempaan
ollut keskittyminen yrityksen omaan ydinosaamiseen ja muun osaamisen hankkimi-
nen ulkoistamalla, johon verkostoituminen tarjoaa mahdollisuuden. Kuljetusyrityk-
sen on mahdollista verkostoitua muiden yritysten kanssa esimerkiksi osana kysynta-
toimitusketjua tai strategisiin verkostoihin. Yritysverkosto muodostuu kahdesta tai
useammasta toisiinsa yhteydessa olevasta yritysten valisesta suhteesta. Verkosto on
monimutkainen toimijoiden, toimintojen ja resurssien kombinaatio, johon vaikutta-
vat my0s ulkoa markkinoilta tulevat voimat. Verkostossa toimijat toimivat omista

lahtokohdistaan.” (TULO. 2010.)

Vapo Oy:n kanssa yhteistyossa toimivien yritysten verkostoitumisen suunnittelussa
on tarkeda nimenomaan jokaisen yrityksen paamaaran yhdistaminen. Jokainen yritys
toimii omilla edellytyksilldan ja sen vuoksi liiallinen toimintatapojen yhtendistaminen
ei valttamatta toimisi. Kuitenkin verkostoituminen voisi tarjota nimenomaan vaihto-
ehdon, jossa yritykset ja Vapo voisivat tukea toisiaan saavuttaen nain yhteisen tavoit-
teensa paremmin. Tavoitteiden asettaminen onkin nimenomaan verkostoitumisen
suurin kysymys. Kaytannossa tahtaimessa tulisi olla koko turveteollisuuden kilpailu-
kyky tulevaisuudessa unohtamatta yksittdisen kuljetusyrityksen tarvetta tuottaa voit-

toa omistajilleen.
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8.2 Kuljetusalan verkostocaset

8.2.1 Case QTeam

QTeam-verkosto on yrittdjien myynnin, markkinoinnin seka tuotekehityksen verkos-
to. QTeam-verkoston muodostavat usean eri toimialan kuljetusyritykset. Verkoston
tarkoituksena on tarjota jasenyrityksille keino taata asiakkailleen tietyn tasoinen pal-
velu. Verkoston kautta yritykset saavat koulutusta muun muassa taloudellisesta aja-
misesta, kuljetusten turvallisuudesta ja asiakaspalvelusta. QTeam-yrityksilla on ulkoi-
sesti auditoitu laatu- ja ymparistojarjestelma, joka on sovitettu kansainvilisiin ISO
9001:2000 ja ISO 14001 laatu- ja ymparistostandardeihin. Lisaksi verkoston kautta
yritysten hankintoja on pyritty keskittamaan esimerkiksi polttoaineen, vakuutusten ja
katsastusten suhteen. My6s huolto-, korjaus- ja rengashankintoja on keskitetty. N&i-
den keskittamisien avulla on saavutettu kustannushyoétyja. QTeam-verkosto perustuu
franchising-ajatteluun eli jokainen verkostoon mukaan haluava yritys maksaa hallin-
noivalle KH FIN Oy:lle korvausta, jota vastaan yritys sitten saa ylla mainittuja palvelui-

ta. (QTeam. n.d.)

8.2.2 Case Paluukuorma.fi

Paluukuorma.fi on suomalainen internetissa toimiva palvelu, joka tarjoaa logistiikan
alan yrityksille kuljetuksia paluukuormien muodossa. Paluukuormalla tarkoitetaan
kuormaa, jonka ajoneuvo ottaa kyytiinsa palatessaan takaisin primaarisen kuljetuk-
sen toimituspaikasta. Paluukuormien hyédyntaminen on ajoneuvon kayttoasteelle ja
sita kautta yrityksen kannattavuudelle keskeistd. Ilman paluukuormaa ajoneuvon
kdyttoaste jaa vaistamatta alle 50 prosentin. Paluukuorma.fi palvelu pyrkii yhdista-
maan tavaran lahettdjat ja kuljetusyritykset. Talla tavoin voidaan saavuttaa sadstoa
kuljetuskustannuksissa ja tehokkaampaa logistiikkaa seka taloudellisesta ettd ympa-
riston nakokulmasta. Palvelun kdyttaminen on tavaran lahettdjille ilmaista. Kuljetus-
yrityksilta peritaan seitseman prosentin osuus rahdin hinnasta. Palvelun tuottaa vaa-

salainen Waasa Zone Internet Solutions -yhti6. (Paluukuorma.fi. 2009.)
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8.3 Hankinnat

Koska Vapo Oy toimii yhdistavana tekijana lukuisille suomalaisille kuljetus- ja ko-
nealan yrittdjille, olisi sen kautta neuvoteltavissa suurien volyymien avulla edullisem-
pien yksikkdkustannusten hankintasopimuksia. Vapo Oy:lle tydskentelevilla noin 150
kuljetusyrittajalla on noin 175 ajoneuvoa. Kuorma-auton alustan pitoaikana voidaan
raskaassa turpeen kuljettamisessa pitda noin kolmea vuotta. Vuosisuorite autoilla on
luokkaa 200-300 tuhatta kilometria vuodessa. Kuormakoria ja perdavaunua saatetaan
kayttaa kahden tai kolmen alustan kanssa, jopa kahdeksan vuotta. Taulukossa 3 on
esitetty kuorma-autojen, kuormakorien ja peravaunujen vuosittaiset tarpeet kalus-
ton pitoaikojen perusteella laskettuna. Mikali ndista volyymeista saataisiin keskitetyn
hankinnan alle esimerkiksi kolmannes, puhuttaisiin merkittavasta volyymin kasvusta

verrattuna jokaisen itse neuvottelemiin kauppoihin.

TAULUKKO 3. Kalustotarpeet

Yhdistelmia 175 | kappaletta
Pitoaika

autolla 3 [ vuotta
kuormakorilla 6 | vuotta
vaunulla 6 [ vuotta

Tarve vuodessa

autoa 58 | kappaletta
kuormakoria 29 | kappaletta
vaunua 29 | kappaletta

Polttoaine on kuljetusalalla keskeinen tuotannontekija ja siten myos kuluera. Ras-
kaassa massatavaran kuljettamisessa, kuten turpeen kuljettamisessa, polttoaineen
osuus tyon kokonaiskustannuksista on hyvin suuri. Esimerkkikorvauksena, jonka kul-
jetusyrittaja tarvitsee ajossa olevasta ajoneuvosta, voidaan pitda vahintaan 60 euroa
tunnista. Tassa summassa on mukana myds yrittdjan kate, joten kustannukset ovat
jonkin verran pienemmat. Polttoaineen hankintahinnalla on ratkaiseva vaikutus kul-

jetuksen kustannuksiin. Taulukossa 4 on laskettu summittainen arvio Vapo Oy:n kul-
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jetuksien polttoaineen kulutuksesta ja hinnoista. Saastamalla prosentti polttoaineen
hankintahinnasta, voitaisiin sdastaa lahes 200 000 euroa. Tama on merkittava sum-
ma. Taulukossa ei ole otettu huomioon Vapo Oy:n tuotanto- ja kuormauskaluston
polttoainekustannuksia, joiden avulla volyymia voitaisiin viela kasvattaa ja ndin saa-

vuttaa mahdollisesti suurempiakin sadstoja.

TAULUKKO 4. Polttoaineen tarve ja hinta

Kilometrisuorite vuodessa ‘ 200 000 ‘ kilometrid
Yhdistelmid ‘ 175 ‘ kappaletta
Suorite yhteensa ‘ 35000 000 ‘ kilometrid
Polttoaineen kulutus ‘ 50 ‘ litraa / 100 km
Kulutus yhteensa ‘ 17 500 000 ‘ litraa
Polttoaineen hinta ‘ 0,8 ‘ € /litra
Polttoainekustannus ‘ 14‘ miljoonaa euroa

Myds muiden hankintojen osalta sdastopotentiaalia voitaisiin realisoida. Kiinteasti
autojen hankintoihin liitettdavat huollot ja korjaukset mahdollistaisivat myds hankin-
tahinnan laskemisen viela edelleen. Myos kulutustarvikkeiden kuten renkaiden ja
voiteluaineiden hankintojen keskittaminen alentaisi kyseisten hyédykkeiden hintoja.
Lisdksi esimerkiksi puhelimet ja puhelin- seka internet-liittymat saattaisivat olla edul-
lisempia keskitetyssa hankintamallissa kuin yksittaiselle yritysasiakkaalle. Ajoneuvo-

paatteiden hankintaa on osittain keskitetty Vapo Oy:n hallintaan jo nyt.

8.4 Verkostoitumisen muut osa-alueet

Yksi verkoston ulottuvuus tulisi olla henkildston linkittdminen ja sitouttaminen kiin-
tedmmin Vapo Oy:n toimintaan. Tassa voitaisiin hyodyntaa tietotekniikan kehittymi-
sen suuntauksia, kuten sosiaalisia medioita ja erilaisia keskustelufoorumeita. Tallai-

seen verkostoon olisi varmasti hyddyllista yhdistaa myds Vapo Oy:n asiakkaat. Foo-
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rumilla voitaisiin jakaa ideoita yli yritysrajojen ja pyrkia kehittdmaan toimintaa yritys-
ten rajapinnoissa. Myo0s jatkuva palautteen kerdaaminen ja erilaiset kyselyt voitaisiin
toteuttaa foorumin yhteydessa. Nailla voitaisiin kerata eri yhteistyéryhmien mielipi-

teita ja ehdotuksia.

Verkostossa voitaisiin tuottaa ja jakaa hyodyllista tietoa esimerkiksi kuljetuksissa kay-
tettyjen ajoneuvojen rakenneratkaisuista. Nykyisin 1ahes jokainen kuormakori ja pe-
ravaunu varustellaan kunkin yrittdjan mieltymysten mukaan. Foorumeilla voitaisiin
jakaa tietoa uusista rakenneratkaisuista ja suunnitella yhteiseen hankintaan tulevien
ajoneuvojen ratkaisuja. Kuljetusten tehokkuutta ajatellen turpeen kuljettamisessa
kdytettavan ajoneuvoyhdistelman omapaino on tarkea tekija, koska omapainolla on
suora vaikutus hyétykuormaan. Jo satojen kilojen saastolla on vaikutusta kuormien

suuruuteen.

9 POHDINTA

Vapo Oy:n kuljetusketjussa kamppaillaan paivittdin haasteiden kanssa. Haasteita ja
jopa ongelmia on monenlaatuisia ja niiden syntysyyt ovat hyvin moninaisia. On tar-
keda ymmartaa, ettd Vapo Oy:n etu saattaa olla joissain tilanteissa ristiriidassa kuor-
maus- ja kuljetusyrittdjien etuun ndhden. Myos asiakkaiden etu saattaa poiketa Vapo
Oy:n eduista. Kaikki osapuolet ovat itsenaisid toimijoita, joilla on liiketaloudellinen
motiivi tuottaa voittoa. Tahan motiiviin Vapo Oy pyrkii vastaamaan kuljetusjarjestel-
malla, joka toimii lakien puitteissa mahdollisimman kustannustehokkaasti ympariston
ja ihmiset huomioiden. Tavoitteeseen padastakseen on osapuolien oltava valmiita
kehittymaan ja joustamaan. Tahan tyohon on keratty esiin tulleita ongelmia ja pyritty

[6ytdmaan niihin ratkaisumalleja.

Vapo Oy:n nykyinen turvekuljetusten toimintamalli on kehittynyt vuosikymmenten
saatossa. Taman kehityksen takana on toiminnan jatkuvuus ja pitkdjanteisyys, jonka
ansiosta kokemukseen pohjautuvaa erittdin arvokasta tietotaitoa ja osaamista on
kertynyt sekd Vapo Oy:lle ettd sen yhteistyokumppaneille. Toisaalta pitkallinen kehi-

tys saattaa johtaa toiminnan urautumiseen ja kehityksen pysahtymiseen tietyilta
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osin. Toisin sanoen tehddan asioita tietylla tavalla siksi, ettd ndin on aina ennenkin
tehty. Vapo Oy kuitenkin pyrkii jatkuvasti |0ytdmaan uusia uria ja kehittymaan kaikilla

toimintansa osa-alueilla.

Kuljetusjarjestelman kehittaminen on haasteellista, koska toiminta on pitkalle ulkois-
tettua ja sopimuksiin pohjautuvaa. Ulkoisiin toimijoihin vaikuttaminen on monella
tavalla haastavampaa kuin oman organisaation kehittaminen. Ongelmat voivat joh-
tua monista eri toimijoista tai ndiden yhteisvaikutuksesta. Monissa kehittamistoimis-
sa jo keskusteluyhteyden avaaminen oikealla tavalla voi olla haasteellista. Lisdksi ke-
hittamistoiminnan haasteena on |6ytda organisaatiosta resurssit kehittamiseen. Vapo
Oy:n logistiikan organisaatio on kohtuullisen pieni joukko ihmisia, joilla on jo valmiiksi

huomattava maara tyotehtavia.

Ehka tarkeimpana jatkotoimena talle tydlle voitaisiinkin ndahda ongelmiin suhtautu-
minen ja toiminnan kehittaminen ongelmia ratkovaan suuntaan. Monet ongelma-
kohdat tulevat esiin vain silloin tall6in ja niihin tulisikin pureutua juuri silloin. Esimer-
kiksi ongelmien raportointi ja kehityssuunnitelmien tekeminen naihin ongelmiin vas-
taaviksi voitaisiin nostaa koko Vapo Oy:n logistiikan organisaatiossa prioriteetiksi.
Toki osa ongelmista johtuu toimintamallista, jolloin ongelmien syiden ratkonta on
huomattavasti haasteellisempaa ja saattaa vaatia koko mallin perusteiden uudelleen
miettimistd. Moniin ongelmiin voitaisiin kuitenkin varmasti [6ytaa ratkaisuja niihin
perehtymalla ja selkedlld kehittamisen suunnittelulla. Haasteellista on tietysti myos
haasteiden ja ongelmien tarkeyden maarittaminen. Pieneltdkin vaikuttava ongelma
voi jatkuvasti toistuessaan sydda tehokkuutta hyvinkin paljon. Toisaalta suuri kerta-
luontoinen ongelma saattaa tosiaan olla ainutkertainen tapahtuma eika valttamatta

toistu enda uudelleen.

Uusia strategisen tason linjauksia tulee miettia tarkasti ja tassa tyossa esitetty ajatus
verkoston luomisesta on yksi mahdollisuus toiminnan kehittamiseen jatkuvasti kove-
nevassa kilpailussa. Verkoston yllapitaminen luonnollisesti vaatii resursseja, joita ai-
nakaan talla hetkella ei vield ole kdytettavissa. Kuitenkin taman kaltainen ulkoisten
toimijoiden sitouttaminen organisaatioon voisi osoittautua kannattavaksi. Myds

energiaterminaalitoiminta paaartikkelinaan turve on ainakin vield laajamittaisesti
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toteuttamatta. Vapo Oy:lla on kaytettavissaan resurssit ja toimintapaikat turvesuolle
sijoittuvaan energiaterminaaliin. Lisaksi kun toimintaa voitaisiin harjoittaa aluksi pie-
nessa mittakaavassa, voitaisiin uuden toimintamallin edut ja haitat punnita kokeilu-

jakson aikana.

My®ds uusilla teknologisilla ratkaisuilla voitaisiin kuljetusten tehokkuutta parantaa.
Vapo Oy:lla on jo kaytdssaan useita toimintaa tehostavia teknologioita, mutta niiden
kdytossa on myos kehitettavaa. Esimerkiksi ajoneuvopaatteet ja niihin liittyvat tieto-
jarjestelmat nopeuttavat tiedonkulkua ja parantavat ajojen seurantaa. Mielestani
ensimmainen askel teknologisessa kehityksessa olisi ajoneuvopaatteiden vaatiminen
joka autoon. Kaytossa on jo joitain ratkaisuja, joiden kayttoa lisdamalla saataisiin tie-

tojarjestelmat kattamaan koko kuljetusjarjestelma.

Toivon taman tyon herdttavan mielenkiinnon toimitusketjun ongelmakohtien ha-
vainnointiin ja kehittamiseen. Lisdksi toivon tyon saavan jatkoa erilaisten selvitysten
muodossa, joiden avulla voitaisiin kehittda kuljetusjarjestelmaa eteenpain. Tulevai-

suudessa haasteet muuttuvat ja tarve kehittamiselle sailyy jatkossakin vahvana.
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