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Nykypäivänä logistiikkayritykset pyrkivät automatisoimaan toimintojaan yhä enem-
män, mikä aiheuttaa toiminnalle uudenlaisia haasteita. Työn tavoitteena on kvalitatii-
visten tutkimusmenetelmien avulla kartoittaa Inex Partners Oy:n logistiikkakeskuksen 
lastaus- ja vastaanottoprosessien haasteita sekä kehityskohteita kuljetuksen organi-
saation ja ulkoisten sidosryhmien näkökulmista. Vuonna 2016 käyttöönotetussa lo-
gistiikkakeskuksessa ensimmäiset toimintavuodet ovat kuluneet päivittäisen toimin-
nan varmistamiseen, ja varsinaiset kehitysprojektit ovat jääneet taka-alalle. Ramp-up-
vaiheen päättyessä on tullut aika kehittää ja järkeistää toimintaa. 
 
Insinöörityöprosessin aikana tutkittiin logistiikkakeskuksen vastaanotto- ja lastauspro-
sesseja käyttäen kvalitatiivisia tutkimusmenetelmiä, haastatteluja sekä havainnointia. 
Työssä lastaus- ja vastaanottoprosessia kuvattiin alkaen ajoneuvon saapumisesta 
vastaanottoon ja päättyen siihen, kun auto poistuu lastauksen jälkeen kohti asia-
kasta. 
 
Insinöörityön aikana ilmeni, että nykyisten järjestelmien tarjoama tilannekuva vas-
taanoton tilanteesta on riittämätön kuljetusorganisaation tarpeisiin.  Toinen selkeä 
tutkimuksen aikana havaittu haaste on puutteellinen viestintä ajojärjestelyn ja vas-
taanoton henkilökunnan välillä. 
 
Työssä esiteltyjen kehityskohtien pohjalta yrityksen on tulevaisuudessa mahdollista 
lähteä kehittämään vastaanotto- ja lastausprosessia virtaviivaisempaan suuntaan. 
Tätä kautta on tulevaisuudessa mahdollista nopeuttaa autojen kääntöaikaa alueella. 
Tulokset ovat tilaajan hyödynnettävissä tällaisenaan. Jatkossa voi olla tarpeen perus-
taa yrityksen sisällä erillinen ryhmä, jonka tehtävänä on edistää aktiivisesti vastaan-
otto- ja lastausprosessien kehittämistä. 
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Today’s logistics companies are aiming to automate their processes all the more, 
causing a new kind of challenges for the companies. The goal of the thesis is to use 
qualitative research methods to determine and tackle the current issues of the load-
ing and receiving processes in the Inex Partners logistics center from the perspec-
tives of the transport organization and external stakeholders. In the logistics center, 
opened in 2016, the focus of the first years has been in day-to-day operations. The 
actual improvement projects have been sidelined during the ramp-up phase. Since 
this phase is now finished, it is time to optimize and streamline operations. 
 
During the thesis project the receiving and loading processes of the logistic center 
were studied by using qualitative research methods, interviews and observation. 
Suggestions for improvement were provided, the focus being on the internal commu-
nications and situational awareness of the transport organization. The loading and re-
ceiving processes were described starting from the arrival of the vehicle and ending 
when the truck departs after loading. 
 
During the thesis project, it became clear that the situational awareness of the recep-
tion, provided by the current systems, is insufficient for the needs of the transport or-
ganization. Another obvious challenge identified by the study is the lack of communi-
cation between the transportation organization and the inbound staff. 
 
Based on the issues presented in the thesis the company is able to start tackling the 
issues in the receiving and loading processes. Consequently, the turnaround time of 
the trucks may be shortened in the future. In the future, it may be necessary to set up 
a separate group within the company to actively promote the optimization of the re-
ceiving and loading processes. 
 
Keywords: Supply Chain Management, Inbound, Logistic center, Communication, 
Production management, Transportation 
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Lyhenteet ja Käsitteet 

PTDC Sipoon Inexin päivittäistavaralogistiikkakeskuksen viral-
linen nimi.  

PT Päivittäistavarat – esimerkiksi elintarvikkeet ja pehmo-

paperit kuten talous ja WC-paperi. 

KT Käyttötavarat – Pesuaineet, vaatteet ja esimerkiksi pol-

kupyörät. 

Keräystuotanto Osa PTDC: tuotantoprosessia, jossa kerätään asiak-

kaan tilaukset kuljetusyksikköön. 

Lähetysbufferi Välivarasto, josta valmiiksi kerätyt kuljetusyksiköt laske-

taan nosturilla lastattavaksi. 

Kuljetusyksikkö Asiakastilauksia sisältävä lava tai rullakko. 

Lane/Lähetysjono Linja, johon lähetysbufferin nosturi tuo valmiit kuljetus-

yksiköt lastattavaksi. 

Manuaalilastausalue Lähetysbufferien päissä ja takana sijaitseva alue, jossa 

varastoidaan automaatioon soveltumattomat kuljetusyk-

siköt. 

Reitti Määrittää asiakkaan tilaukselle ohjaustiedon järjestel-

mään, jonka perusteella tilaus löytää tarvittavat asiakas- 

ja aikataulutiedot. 

Infeed Vastaanoton laite, johon kuljettaja purkaa tuomansa kul-

jetusyksiköt.  

Crane Lähetysbufferin sisällä oleva nosturi, jonka avulla valmiit 

kuljetusyksiköt lasketaan lähetysjonoille lastattavaksi.
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1 Johdanto 

Nykyaikana logistiikkayhtiöt automatisoivat toimintojaan entistä enemmän, 

mistä aiheutuu uusia ja erilaisia haasteita yrityksille. Haasteet ovat monesti eri-

laisia verrattuna perinteisissä logistiikkakeskuksissa kohdattuihin haasteisiin. Li-

säksi erityisesti kauppojen laajentuneet aukioloajat, asiakkaiden kasvanut vaati-

mustaso ja sitä kautta kasvaneet myymälöiden valikoimat tuottavat omat haas-

teensa logistiikkayhtiöille. Myös työn tilaaja Inex Partners Oy on kohdannut 

nämä haasteet viime vuosina. Vuonna 2016 valmistunut automatisoitu logistiik-

kakeskus on ollut massiivinen investointi, joten sen häiriötön ja mahdollisimman 

tehokas toiminta on ensiarvoisen tärkeää. Tässä insinöörityössä keskitytään 

PTDC-logistiikkakeskukseen ja sen toimintojen kehittämiseen. Inexin mittakaa-

vassa toteutettu automatisointi elintarvikevarastossa tekee logistiikkakeskuk-

sesta erityislaatuisen sekä Suomen että Euroopan mittakaavassa. Keskuksen 

ensimmäisten toimintavuosien aikana päivittäisen toiminnan haasteet ja erilaiset 

tekniset haasteet ovat johtaneet tilanteeseen, jossa toiminnan varsinainen kehit-

täminen on jäänyt sivurooliin. Nyt, kun edellä mainittu ramp-up-vaihe alkaa olla 

ohi ja toiminnan taso on saatu vakiinnutettua tyydyttävälle tasolle, on tullut aika 

järkeistää ja kehittää prosesseja.  

Insinöörityöprosessi alkoi joulukuussa 2020 palaverilla työn tilaajan edustajan 

kanssa. Ensimmäisen palaverin aikana todettiin, että vastaanottoprosessin 

haasteisiin ei kuljetuksen eikä ulkoisten sidosryhmien näkökulmasta ei ole eh-

ditty keskittyä riittävästi ramp-up-vaiheen aikana. Palaverin aikana sovittiin kar-

kea rajaus työn aiheesta, jonka jälkeen aihe hyväksytettiin Metropolia Ammatti-

korkeakoululla. Jotta vältyttäisiin aiheen liialliselta paisumiselta, päätettiin tutki-

mus rajata koskemaan Inexin kuivatuotevastaanottoa. 

Työn tavoitteena on kvalitatiivisten tutkimusmenetelmien avulla selvittää Inexin 

lastaus- ja vastaanottoprosessien haasteita ja kehityskohteita kuljetuksen orga-

nisaation ja ulkoisten sidosryhmien näkökulmista. Kvalitatiivista tutkimusmene-

telmistä käytettiin haastatteluja sekä havainnointia. Työssä keskityttiin ajoneu-
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voihin, jotka tullessaan Sipooseen purkavat ensin noutokuorman kuivavastaan-

ottoon ja tämän jälkeen siirtyvät lastaamaan lähettämöön lastaamaan joko 

runko- tai suorakuorman. Tutkimusongelma on, että Sipoon PTDC-logistiikka-

keskuksen vastaanotto- ja lastausprosessi eivät toimi optimaalisella tavalla. 

Insinöörityön tekijä työskentelee Inexin logistiikkakeskuksessa ajojärjestelijänä 

ja on tätä kautta hankkinut laajan kokemuksen logistiikkakeskuksen eri proses-

seista. Tätä kokemusta käytetään työssä havainnoinnin sekä haastattelujen 

avulla kerättyjen näkemysten tukena. 

Inex Partners on osa S-Ryhmää, joka on kokonaan asiakkaiden omistama suo-

malainen vähittäiskaupan ja palvelualan yritysverkosta, jolla on Suomessa yh-

teensä yli 1800 toimipaikkaa. S-Ryhmä muodostuu yhdeksästätoista itsenäi-

sestä osuuskaupasta, jotka omistavat Suomen Osuuskauppojen Keskuskunnan 

(SOK) tytäryhtiöineen. Osuuskauppojen omistaman SOK:n tehtävänä on toimia 

osuuskauppojen keskusliikkeenä ja tuottaa niille hankinta-, asiantuntija- sekä tu-

kipalveluita. Lisäksi SOK vastaa S-ryhmän strategisesta ohjauksesta sekä ket-

jujen kehittämisestä. SOK-yhtymä puolestaan muodostuu SOK:sta sekä sen ty-

täryhtiöistä, jollainen esimerkiksi tämän työn tilaaja Inex on. (S-ryhmä lyhyesti 

2021.) 

Inex Partners Oy on SOK:n kokonaan omistama logistiikkayhtiö. Inexin tehtä-

vänä on tuottaa varastointi-, kuljetus- ja muut logistiikkapalvelut S-Ryhmän päi-

vittäis- sekä käyttötavaraketjuille. Inexin päätoimipaikka sijaitsee Sipoon Bastu-

kärrissä, jossa sijaitsevat vuonna 2014 valmistunut käyttötavaralogistiikkakes-

kus (KTDC) sekä 2016 valmistunut päivittäistavaralogistiikkakeskus (PTDC), 

joka on pitkälle automatisoitu. Inexin liikevaihto vuonna 2020 oli 433 miljoonaa 

euroa, ja lisäksi Inex työllisti noin 1200 henkilöä. (Inex Partners 2021.) 

2 Insinöörityöprosessi ja tutkimusmenetelmät 

Tässä luvussa käsitellään tarkemmin insinöörityöprosessia sekä kerrotaan tutki-

musongelman rajauksesta. Tutkimuksen tavoitteena oli kerätä tietoa Inexin 
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PTDC logistiikkakeskuksen lastaus- ja vastaanottoprosessin haasteista ulkois-

ten sidosryhmien ja kuljetuksen organisaation näkökulmista. Työn aikana suori-

tettavan tutkimuksen tavoitteena oli määrittää prosessien haasteet ja tärkeim-

mät kehityskohteet.  

Tutkimusongelma ja aiheen rajaus 

Tutkimuksen aiheena ovat Sipoon päivittäistavaralogistiikkakeskuksen lastaus- 

ja vastaanottoprosessi ja sen haasteet erityisesti Sipoon ajojärjestelyn sekä kul-

jetusliikkeiden näkökulmasta. Tutkimusongelma määriteltiin seuraavalla tavalla: 

• Sipoon PTDC-logistiikkakeskuksen vastaanotto- ja lastausprosessi 
eivät toimi optimaalisella tavalla. 

Tutkimuskysymyksiä, joita esitetään tutkimusongelman selvittämiseksi ovat: 

• Kuinka voitaisiin vähentää turhia vaiheita prosessista? 

• Kuinka tiedonkulkua kuljetuksen ja vastaanoton välillä voitaisiin pa-
rantaa? 

• Kuinka poikkeustilanteissa saataisiin lyhennettyä autojen purkuai-
koja? 

• Mistä autojen purkuaikojen venyminen yleensä johtuu? 

• Kuinka saada aikataulukriittiset kuormatilat nopeammin lastaukseen 
tai purkuun vastaanoton ongelmatilanteissa? 

 

Insinöörityöprosessi käynnistyi joulukuussa 2020 palaverilla toimeksiantajan 

kanssa. Palaverissa todettiin, että vastaanoton toiminnassa olisi huomattavia 

kehityskohtia kuljetusliikkeiden sekä kuljetuksen organisaation näkökulmista tar-

kastellen. Logistiikkakeskuksen avauksen jälkeen päivittäisen toiminnan varmis-

taminen ja tuotannon läpivieminen on syönyt resursseja siinä määrin, että varsi-

naiset kehityshankkeet ovat jääneet paljolti tekemättä. Nyt kun tilanne on, ramp-

up-vaiheen jälkeen vakiintunut, oli mahdollista käynnistää tämä kehitysprojekti.  

Projekti soveltui hyvin insinöörityön aiheeksi, joten tilaajan kanssa päätettiin to-

teuttaa projektin yhteydessä insinöörityö.  
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Sipoon logistiikkakeskuksessa on useampia vastaanottoja. Tässä työssä pää-

tettiin keskittyä ainoastaan kuivapuolen vastaanottoon, jotta vältettäisiin tutki-

muksen liiallinen laajeneminen. Tutkimuksen sisäisiä sidosryhmiä ovat ajojär-

jestely, logistiikkakeskuksen lähettämöhenkilökunta sekä kuivatuotevastaanotto 

ja sen henkilökunta. Ulkoisia sidosryhmiä ovat tavarantoimittajat sekä kuljetuk-

sista vastaavat kuljetusliikkeet. 

Työhön liittyvä tutkimus ja kirjoitustyö ajoittuivat vuoden 2021 ajalle, ja työn val-

mistumisen takarajaksi määriteltiin joulu 2021. Ulkoisten sidosryhmien haastat-

telut suoritettiin vuoden 2021 touko- kesäkuun vaihteessa. Kirjoitustyö puoles-

taan ajoittui pääasiassa alkusyksyyn 2021. 

Kevään 2021 aikana keskityttiin valmistelemaan opinnäytetyön toteutusta yh-

teistyössä tilaajan edustajan Marko Pulkkisen kanssa. Pulkkisen kanssa järjes-

tettiin useampia palavereja, joissa käytiin läpi omia näkemyksiämme liittyen 

vastaanoton ongelmiin. Samoissa tapaamisissa purettiin auki tuotannonohjaus-

järjestelmästä saatujen lukujen perusteella muodostettuja tilastoja, jotka tarjosi-

vat osviittaa vastaanoton nykytilanteesta. Tapaamisten tukena käytetty materi-

aali saatiin nähtäväksi Inexin kehitysinsinööriltä ja oli kerätty Inexin johdon tar-

peisiin vuonna 2020. 

Tutkimusmenetelmät 

Tutkimus perustuu kvalitatiivisiin tutkimusmenetelmiin, joista käytettiin sekä 

haastatteluja että havainnointia. Olen työskennellyt Inexillä ajojärjestelijänä vuo-

desta 2019 ja saanut tätä kautta laajan käsityksen Inexin prosesseista sekä toi-

mintavoista jo ennen insinöörityön aloittamisesta. Tämän ansiosta osa proses-

sien haasteista oli tiedossa jo ennen työn aloittamista. Kuitenkin työn aikana to-

teutettu tutkimus laajensi näkemystä haasteiden juurisyistä. Havainnoimalla 

hankittujen tietojen tueksi toteutettiin kolme haastattelua aliurakoitsijoina toimi-

vien kuljetusliikkeiden kanssa.  
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Haastattelujen avulla pyrittiin hankkimaan tietoa ulkoisten sidosryhmien näke-

myksistä purku- ja lastausprosessin ongelmista Sipoon PTDC-logistiikkakeskuk-

sessa. Työssä päädyttiin käyttämään kvalitatiivisia tutkimusmenetelmiä, koska 

eri sidosryhmät kokevat ongelmat eri tavalla. Haastattelujen avulla pystyttiin ra-

jaamaan tutkimusjoukko tarkemmin ja haastattelemaan prosessin kannalta 

oleellisia ihmisiä. Samalla pystyttiin varmistumaan vastausten luotettavuudesta. 

Kuljetusliikkeiden haastattelujen tueksi laadittiin kysymysrunko, joka toimitettiin 

haastateltaville etukäteen perehdyttäväksi. Haastatteluihin osallistui työn suorit-

tajan lisäksi tilaajan edustaja kuljetuspäällikkö Marko Pulkkinen. Tilaajan edus-

tajan osallistuminen toi lisäarvoa haastatteluihin tuomalla mukaan omaa osaa-

mistaan ja tietämystään asioista. Lisäksi Pulkkinen tunsi haastateltavat henkilöt 

jo etukäteen, joka teki tilanteesta helpomman myös haastateltaville. Haastatte-

lukysymykset on esitelty työn liitteessä 1. Haastattelukysymysten avulla haluttiin 

kartoittaa kuljetusliikkeiden näkemyksiä Inexin purku- ja lastausprosessien 

haasteista ja ne laadittiin yhdessä tilaajan kanssa. Lisäksi pyrittiin saamaan tie-

toa kuljetusliikkeiden omasta suunnittelusta ja muun muassa laskennallisista 

purku- ja lastausajoista, joita kuljetusliikkeet käyttävät päivittäisen suunnittelun 

tukena. 

Myös vastaanoton prosesseihin perehdyttiin toukokuussa 2021. Perehtyminen 

suoritettiin vastaanoton toiminnoista vastaavan vuoropäällikön sekä Inexin kehi-

tysinsinöörin kanssa. Kierros oli tiukasti rajatun haastattelun sijasta enemmän 

vapaamuotoinen keskustelu, jonka aikana tutustuttiin vastaanoton toimintaan. 

Tilaisuuden kuluessa käytiin ensin läpi prosessin ongelmat vastaanoton henki-

löstön näkökulmasta. Tämän jälkeen tutustuttiin kuljetusyksikön matkaan järjes-

telmässä. Kuljetusyksikön matka alkaa, kun se syötetään järjestelmään vas-

taanotossa ja päättyy siihen, kun se kerätään uuteen kuljetusyksikköön varas-

tosta. Tämän tapaamisen tarkoituksena oli tarjota työn suorittajalle kuva niistä 

asioista, jotka usein aiheuttavat vastaanoton ruuhkautumisen. Vastaanoton 

ruuhkautumisesta johtuu myös suuri osa lähtevän tavaran lastauksissa ilmene-

vistä ongelmista, joten tapaaminen oli hyödyllinen molempien osastojen näkö-

kulmista tarkasteltuna. 
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3 Tilaus- ja toimitusketju 

Tilaus-toimitusketju ja sen hallinta on käytännön suomennos englanninkielisestä 

termistä Supply chain management (SCM). Sen käyttö yleistyi laajemmin 1990-

luvulla. Termi syntyi liiketoiminnan muuttuessa malliin, jossa organisaatiot alkoi-

vat keskittyä ainoastaan ydinosaamiseensa sen sijaan, että pyrkisivät tekemään 

kaiken itse yrityksen sisällä. Nykyisen kaltaisessa globaalissa maailmassa yri-

tysten liiketoiminta on hajautunut ja lähes kaikkien tuotteiden tuotanto on hajau-

tettu. Tässä mallissa tuotteen osat saatetaan valmistaa jopa eri maissa, josta ne 

toimitetaan yhteen paikkaan koottavaksi ja sieltä eteenpäin esimerkiksi logistiik-

kakeskukseen. Loppujakelu joko myymälöihin tai suoraan loppuasiakkaalle ta-

pahtuu puolestaan logistiikkakeskuksesta. Kaikki edellä mainitut prosessin vai-

heet toteutetaan mahdollisesti eri yritysten toimesta. Tästä johtuen nykyaikaiset 

toimitusketjut ovat suuria, maailmanlaajuisia ja useista eri toimijasta koostuvia 

kokonaisuuksia. (Sakki 2014.) 

Tilaus-toimitusketju-termille on löydettävissä useita eri määritelmiä, mutta Sakin 

tiivistelmän mukaan toimitusketju on useasta osapuolesta koostuva ryhmä yri-

tyksiä, joiden keskinäinen vuorovaikutus liittyy tavarantoimituksiin, palvelusuori-

tuksiin, tiedon vaihtoon ja rahaliikenteeseen. Osapuolten erikoistunutta osaa-

mista ja ammattitaitoa vaaditaan tavaroiden hankkimiseen tuottajilta ja toimitta-

miseen asiakkaille. Osapuolten välillä ei kuitenkaan tarvitse olla yhteistä suun-

nittelua tai ohjausta. (Sakki 2014.) 

Oleellinen osa tilaus- ja toimitusketjua on arvoketjun-käsite. Arvoketjuksi voi-

daan määritellä yritysten muodostama ketju, jonka aikana tuotteet jalostuvat al-

kutuotteista valmiiksi hyödykkeiksi. Lisäksi yritysten sisällä on omat arvoket-

junsa, joiden yksittäisiä vaiheita voivat olla esimerkiksi hankinta, tuotekehitys, 

valmistus, markkinointi, jakelu ja jälkimarkkinointi. Jokainen edellä luetelluista 

vaiheista lisää tuotteen arvoa, mutta aiheuttaa samalla myös kustannuksia yri-

tykselle. Näistä peräkkäin suoritettavista toimipiteistä muodostuu prosessi, joka 

on sarja peräkkäin suoritettavia toimenpiteitä, jotka suorittamalla saavutetaan 
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haluttu lopputulos. Prosessitapahtumat toistuvat yleensä samankaltaisina. Esi-

merkiksi tilaus-toimitusketju on yksi prosessi, jonka toteuttamiseen yrityksen si-

sällä osallistuu todennäköisesti henkilöstöä useilta yrityksen eri osastoilta. 

(Sakki 2014.) 

Arvoketjun mallin esitti amerikkalainen tutkija Michael Porter, joka loi sisällön 

tunnetulle termille kilpailuetu. Yritys koostuu Porterin mukaan arvotoiminnoista, 

joista aiheutuvat yrityksen kustannukset. Nämä arvotoiminnot tuottavat myös 

asiakkaiden kaipaaman arvon. Porterin mallissa arvotoiminnot on jaettu kahteen 

pääluokkaan: perustoimintoihin ja tukitoimintoihin. Perustoimintoja ovat: tulolo-

gistiikka, operaatiot, lähtölogistiikka, myynti ja markkinointi sekä huolto ja jälki-

markkinointi. Nämä perustoiminnot puolestaan liittyvät niitä tukeviin toimintoihin, 

joita ovat: hankinnat, tekniikan kehittäminen, inhimillisten voimavarojen hallinta 

sekä infrastruktuuri. Tärkeintä on pyrkiä toteuttamaan kaikki edellä mainitut toi-

minnot niin, että kunkin toiminnon tuottama lisäarvo ylittää toiminnon kustannuk-

set. (Sakki 2009, 15.) 

4 Logistiikka ja Lean-ajattelu 

Karkeasti määriteltynä logistiikalla tarkoitetaan materiaalivirtoja raaka-aineiden 

alkulähteiltä loppuasiakkaalle. Logistiikan ensimmäinen tavoite on, että tuote on 

käytettävissä siellä, missä sitä tarvitaan, silloin kun sitä tarvitaan. Toinen tavoite 

on pitää toimintoihin liittyvät kustannukset ja muut haitalliset vaikutukset, kuten 

ympäristövaikutukset sekä jätteet minimissä. (Tapaninen 2018, 26.) 

Logistiikan fyysisiä toimintoja ovat kuljetukset ja varastointi. Logistiikan ohjaami-

sessa suunnitellaan näitä fyysisiä toimintoja eli materiaalivirtojen kulkua. Fyysis-

ten toimintojen lisäksi logistiikkaan kuuluvat oleellisesti myös kuljetuksiin liittyvät 

tieto- ja rahaliikenne sekä toiminnasta aiheutuvien ympäristö- ja yhteiskunnallis-

ten vaikutusten tarkastelu. (Tapaninen 2018, 26.) Logistiikan kehittämisessä 

usein käytetty työkalu on Lean-ajattelu, jota käsitellään tarkemmin alaluvussa 

4.4. 
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4.1 Hankintatoimi ja ostotoiminta 

Vaikka ostaminen ja myyminen ovat kaupankäynnin perusasioita, niin nykyajan 

talouselämä, markkinat, yhteiskunta ja koko liiketoimintaympäristön muutos 

ovat tehneet ostamisesta ja sen hallinnasta entistä monimutkaisempaa. Nyky-

ään yritysten pyrkiessä keskittymään omaan ydinosaamiseensa, hankintojen 

rooli on korostunut entisestään. Tästä seuraa, että yritykset ovat ulkoistaneet 

toimintojaan ja alkaneet hankkia tarvitut palvelut ulkopuolisilta palveluntarjo-

ajilta. Nykymarkkinassa ostajien on tärkeää myös onnistua markkinoimaan oma 

yrityksensä parhaiden toimijoiden yhteistyökumppaniksi. Edellä mainittua kutsu-

taan ostomarkkinoinniksi. Yleensä hankintatoimessa erotetaan strategiset, takti-

set ja operatiiviset toiminnot toisistaan. Strategisessa hankintatoimessa keskity-

tään esimerkiksi toiminnan suunnitteluun ja kehittämiseen sekä toimittajien va-

lintaan ja arviointiin. Taktisen hankintatoimen tehtäviä ovat puolestaan budje-

tointi sekä sopimusneuvottelut. Operatiivisen hankintatoimen tehtäviksi jäävät 

siis arkiset rutiinit, kuten tilaaminen ja laskujen tarkastus sekä toimitusvalvonta. 

(Inkiläinen ym. 2011, 31.) 

Hankinnan keskeisimpiä tavoitteita ovat kustannustehokkuus ja asiakkaiden 

hyvä palvelu, kuten yrityksillä normaalisti. Lisäksi hankintatoimen tulee pyrkiä 

jatkuvaan ostaja-toimittajasuhteen kehittämiseen. Hankintatoimi pyrkii maksi-

moimaan volyymiedut esimerkiksi yhdistelemällä tilauksia, rahteja ja laskuja. 

Ammattimaisen hankintatoimen on tärkeää pystyä tarkkailemaan myös ostoihin 

sitoutunutta pääomaa ja vaihto-omaisuutta. Lisäksi henkilöstö pyrkii laskemaan 

varastotasoja niin omassa yrityksessä kuin koko toimitusketjussakin. Yksi han-

kintatoimen päätehtävistä onkin pyrkiä vähentämään varastoinnista aiheutuvia 

kustannuksia. (Inkiläinen ym. 2011, 32.)  

Nykyaikaisessa liiketoiminnassa hankinnoilla on hyvin suuri taloudellinen merki-

tys yrityksille. Esimerkiksi teollisuusyrityksen liikevaihdoista 60–70 % saattaa 

koostua hankituista tuotteista ja palveluista. Tästä johtuen on tärkeää tiedostaa, 

että muutaman prosentin saavutettu säästö hankintakustannuksissa voi paran-

taa merkittävästi koko yrityksen kannattavuutta. Kuitenkin itse hankintahinta on 
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vain pieni osa hankintojen kokonaiskustannuksista. Kokonaiskustannuksilla tar-

koitetaan ennen hankintaa, hankinnan aikana ja sen jälkeen muodostuvia kus-

tannuksia. Erityisesti kokonaiskustannuksia on kannattavaa laskea, kun puhu-

taan suurista hankintavolyymeista tai hankintoihin liittyy epäsuoria kustannuk-

sia, kuten huoltoa ja kunnossapitoa. Myös hankittaessa palveluita on erityisen 

tärkeää selvittää hankinnan kokonaiskustannukset. (Inkiläinen ym. 2011, 35–

36.) Esimerkkinä voidaan käyttää Inexin Sipoossa sijaitsevaa PTDC-logistiikka-

keskusta, jonka rakentaminen on ollut valtavan suuri investointi S-Ryhmältä. 

Hankinnassa ei olla kuitenkaan voitu keskittyä ainoastaan alhaisimpaan hankin-

tahintaan vaan on täytynyt ottaa huomioon keskuksen oletettu käyttöikä. Auto-

maatiojärjestelmän ja -laitteiston keskukseen toimitti saksalainen Witron, jonka 

kanssa on varmasti neuvoteltu tarkat hinnat sekä huolloille että muulle kunnos-

sapidolle, jotka tulevat jatkumaan koko laitoksen käyttöiän ajan. Lisäksi hankin-

nassa on jouduttu punnitsemaan automaation kautta mahdollisesti saavutetta-

via säästöjä verrattuna perinteisempään manuaalivarastoon, jotta keskuksen ra-

kentaminen on saatu kannattavaksi. 

Voidaan olettaa, että tilaajayrityksessä hankintojen rooli on korostunut. Kun pu-

hutaan elintarvikkeista, on äärimmäisen tärkeää onnistua ostamaan tuotteita oi-

kea-aikaisesti, jotta voidaan varmistua tuotteiden säilyvyydestä. Myös työn ai-

heena olevaan vastaanoton toimintaan hankinta liittyy oleellisesti, koska kaikki 

vastaanottoon purettavat noudot on ensin ostettava. Tässä olisi myös mahdolli-

nen tutkimuksen aihe tulevaisuuteen: kuinka olisi mahdollista paremmin tasaut-

taa esimerkiksi sesonkeihin liittyviä volyymeja, jotta varastotaso pysyy mata-

lana, mutta vastaanotto kuitenkin pystyy toimimaan sujuvasti? 

4.2 Varastointi 

Lähes kaikista toiminnoista sekä tuotannollisista että kaupallisista on löydettä-

vissä varastoon liittyviä toimintoja ja onnistuakseen myös palveluliiketoiminta 

tarvitsee varastoja. Nykyään on löydettävissä yrityksiä, joiden koko liiketoiminta 

perustuu pelkästään varastointiin. Monet muilla toimialoilla toimivat yritykset 
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ovatkin ulkoistaneet varastoimiseen liittyvät toiminnot näille yrityksille keskittyäk-

seen itse omaan ydinliiketoimintaansa. Hokkasen ja Virtasen mukaan (2013, 

10–11.) tarve varastonnille on löydettävissä vaihtelevista olosuhteista. Esimer-

kiksi elintarvikeliiketoiminnassa varastoimalla pyritään varautumaan juhlapy-

histä johtuviin sesonkeihin ja ajoittaisiin kysyntäpiikkeihin. Oman haasteensa 

tälle aiheuttaa elintarvikkeiden kanssa toimittaessa tuoretuotteiden heikko säily-

vyys verrattuna teollisiin elintarvikkeisiin kuten säilykkeisiin. 

Yhtenä perusteluna varastoinnin tarpeelle voidaan käyttää myös kuljetuskustan-

nuksia. Kun mietitään esimerkiksi tilannetta, jossa seppä valmistaisi yhden he-

vosenkengän ja toimittaa sen suoraan tallille sen sijaan, että valmistaisi kaikki 

neljä kenkää ja toimittaisi kerralla. Ensimmäisessä skenaariossa kengän toimi-

tus vaatisi neljä matkaa jälkimmäisen skenaarion yhden matkan sijaan. Lisäksi 

varastoinnin tarve liittyy tuotantokustannuksien laskemiseen, kun pystytään 

tuottamaan tavaroita suuremmissa sarjoissa yksittäisten yksiköiden sijaan. 

(Hokkanen & Virtanen 2013, 10–13.) Voidaan olettaa, että Inexin tilanteessa va-

rastoinnin tarve muodostuu pääasiassa tarpeesta varautua sesongeista aiheu-

tuviin kysynnänvaihteluihin. Erityisesti panimotuotteiden osalta kysyntä on hyvin 

paljon painottunutta juhlapyhien kuten joulun ja juhannuksen yhteyteen. Tästä 

syystä onkin päädytty muun muassa ratkaisuun, jossa juhlapyhinä toimitettavaa 

panimovolyymia kerätään muualla kuin Sipoossa. Tällä tavalla pystytään välttä-

mään tilanne, jossa tilat muutamaksi viikoksi kasvavalle volyymille jouduttaisiin 

varaamaan ympärivuotisesti. Muilta osin puhuttaessa elintarvikkeista on varas-

tointi haastavaa tuoretuotteiden lyhyen säilyvyyden vuoksi. 

Edellytykset varaston tehokkaalle toiminnalle luodaan onnistuneella tavaran 

vastaanotolla. On tärkeää, että varaston ja vastaanoton henkilökunta pystyvät 

tunnistamaan, millaisia erityispiirteitä varastoitavaan tavaraan liittyy. Näitä piir-

teitä ovat esimerkiksi paino, säilyvyys ja pinottavuus. Elintarvikkeiden kanssa 

toimittaessa muun muassa parasta ennen -päiväys ja elintarvikehygieniaan liit-

tyvät asiat ovat tärkeä osa vastaanottoprosessia. (Hokkanen & Virtanen 2013, 

15.) 
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4.3 Kuljetus 

Karkeasti kuljetukset voidaan jakaa runko- tai jakelukuljetuksiin sekä keräilykul-

jetuksiin. Runkokuljetuksia käytetään kaikissa eri kuljetusmuodoissa, mutta ja-

kelu- ja keräilykuljetukset liittyvät yleensä tiekuljetuksiin. Runkokuljetuksissa 

ajatuksena on kuljettaa suuria massoja esimerkiksi raaka-ainavarastosta teh-

taalle, kun taas jakelukuljetuksissa lopputuotteet jaetaan asiakkaalle esimerkiksi 

tehtaalta. Tiekuljetusten lisäksi muita kuljetusmuotoja ovat rautatiekuljetukset, 

vesikuljetukset, lentokuljetukset sekä putkikuljetukset ja yhdistetyt kuljetukset. 

Suomen käymässä ulkomaankaupassa käytetyin kuljetusmuoto on vesikuljetus 

ja puolestaan kotimaankaupassa selkeästi käytetyin kuljetusmuoto on tiekulje-

tus. (Tapaninen 2018, 36.) Kuvassa 1 on kuvattuna toimitusketju ja se, mihin 

kohtaan toimitusketjua kuljetuksien eri lajit sijoittuvat. 

 

Kuva 1. Runko-, keräily-, ja jakelukuljetukset kuvattuna (Tapaninen 2018, 36). 

1970-luvulta alkaen maantiekuljetusten osuus kuljetuksista on lisääntynyt sekä 

Euroopassa että muualla maailmassa. Pääsyy trendille on, että kuljetusten jous-

tavuudelle ja nopeudelle on asetettu entistä suurempia vaatimuksia samalla, 

kun eräkoot ovat pienentyneet. Maantiekuljetukset ovat kaikkien teollisuusmai-

den yleisin kuljetusmuoto, siinä missä merikuljetuksia käytetään suurempien 

erien kuljetukseen. Lentokuljetukset soveltuvat kalliin hintansa puolesta parhai-

ten kiireellisille, arvokkaille tai kevyille tuotteille. Yleisesti ottaen suurin kuljetus-

muodon valintaa määrittävä tekijä on hinta, joka kuljetuksesta ollaan valmiita 

maksamaan. Lisäksi kuljetusmuodon valintaan vaikuttaa muun muassa myös 
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toimituksen kiireellisyys. Kuten aiemmin työssä on mainittu, yritykset haluavat 

nykyisin keskittyä ainoastaan ydinosaamiseensa. Myös kuljetuspalvelut hanki-

taan tavallisesti yrityksen ulkopuoliselta palveluntarjoajalta, joka on keskittynyt 

logistiikkapalveluihin. Kuljetuspalveluja hankkiessa palveluntarjoajan valintaan 

vaikuttaa esimerkiksi palveluntarpeen kesto. Jos palvelua tarvitaan pitkäksi ai-

kaa, valintaa ohjaa yleisesti hintaa enemmän palveluntarjoajan luotettavuus ja 

lisäksi luottamusta pyritään rakentamaan sekä toimintaa kehittämään myös yh-

teistyön aikana. (Tapaninen 2018, 36.) Edellä kuvattu tilanne kuvastaa myös 

työn tilaajan tilannetta, jossa Inex on hankkinut kuljetuspalvelut eri toimijoilta. 

Kuljetuskokonaisuuksista on pyydetty toimijoilta tarjoukset, jonka mukaan on 

tehty kuljetussopimukset sopivimpien toimijoiden kanssa. Pääasiassa sopimuk-

sissa on pyritty siihen, että yksi kuljetusliike hoitaisi yhden maantieteellisen alu-

een, jotta esimerkiksi erillisjakelua pystytään hoitamaan myös alueen muiden 

myymälöiden jakelun yhteydessä. 

Tiekuljetuksia suoritetaan erilaisilla ajoneuvoilla. Ajoneuvolla tarkoitetaan tässä 

yhteydessä maalla kulkevaa ajoneuvoa, joka ei kulje kiskoilla. Yleisesti ottaen 

käyttövoimansa laite saa moottorista. (Karhunen ym. 2004, 31.) Tämän työn 

kontekstissa puhuttaessa ajoneuvoista tarkoitetaan joko kuorma-autoa tai ajo-

neuvoyhdistelmää. Kuorma-auto on kokonaismassaltaan yli 3,5 tonnia painava 

tavarankuljetukseen suunniteltu ajoneuvo. Ajoneuvoyhdistelmä puolestaan on 

ajoneuvo, jossa vetoautoon on kytketty perävaunu tai perävaunuja. Yleisimmät 

työssä käsiteltävät ajoneuvoyhdistelmät ovat joko puoliperävaunuyhdistelmiä, 

joissa vetoauton perään on kytketty yksi puoliperävaunu. Toinen vaihtoehto on 

täysperävaunuyhdistelmä, jossa kuorma-auton perään on kytketty erillinen var-

sinainen perävaunu. (Mäkelä ym. 2005, 47.)  

4.4 Lean-ajattelu 

Lean-toimintamalli on ensimmäistä kertaa kehitetty Japanissa. Toimintamalli 

pohjautuu Toyotan tuotantoperiaatteisiin ja levisi ensiksi autoteollisuuteen. Kui-

tenkin tällä hetkellä Lean on johtava tuotantoperiaate lähes kaikilla toimialoilla, 

ja periaatteita noudattavat yritykset ovat tavallisesti toimialansa kannattavimpia 
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sekä nopeimmin kasvavia. Toimintamalli on selkeimmin nähtävissä tuotannon 

organisoinnissa sekä jatkuvassa kehitystyössä. Lean-toimintamalli on voimak-

kaasti sidoksissa myös yrityskulttuuriin. Vahvasti yksinkertaistettuna Lean-ajat-

telun avulla pyritään luomaan asiakaslähtöisesti toimintaan tarkoituksenmukai-

suutta, järkevyyttä sekä täsmällisyyttä. Tähän sisältyy keskeisesti tinkimätön 

laatuajattelu, josta vastuu kuuluu kaikille yrityksen työntekijöille. Lean voidaan-

kin suomentaa hoikaksi. Hoikassa toimintatavassa halutaan eroon kaikesta tur-

hasta ja keskitytään ainoastaan asiakasarvon tuottamiseen. (Kouri 2009, 6.) 

Lean-ajattelussa tuotteen tai palvelun arvo määritellään asiakkaan näkökul-

masta. Arvo muodostuu tuotteen ominaisuuksista, laadusta, toimitusajasta ja -

varmuudesta. Lisäarvon tuottamisessa on tärkeää, että sisäisesti hahmotetaan 

ne toiminnot, jotka tuottavat arvoa asiakkaalle, ja sen jälkeen kohdistetaan voi-

mavarat näihin toimintoihin. Arvoa lisäävä toiminto on toiminto, joka muokkaa 

tai muotoilee ainetta, kappaletta tai informaatiota vastaamaan asiakkaan vaati-

muksia. (Kouri 2009, 7; Schipper & Swets 2010, 135.) 

Toimintaa voidaan kehittää Lean-ajattelun mukaisesti monella tapaa, mutta ylei-

sesti käytetty etenemistapa on seuraava. Ensimmäiseksi määritellään tuotteen 

arvo asiakasnäkökulmasta ja määritellään, mistä seikoista asiakas on valmis 

maksamaan. Näin pystytään määrittelemään seikat, jotka ovat asiakkaan kan-

nalta vähemmän oleellisia. Seuraavaksi kuvataan yrityksen arvoketju, jotta saa-

daan määriteltyä arvoa tuottavat prosessit ja poistettua lisäarvoa tuottamatto-

mat. Kolmantena vaiheena on virtautus, jossa pyritään toteuttamaan prosessit 

niin, että tuotteet virtaavat läpi arvoketjun prosessien pysähtymättä. Käytännön 

tasolla tämä tarkoittaa asioiden sijoittelua tuotannossa niin, että siirtymä vai-

heesta toiseen on lyhyt ja selkeä. Seuraava vaihe on imu, jolla tarkoitetaan tuot-

teiden ja osien valmistamista vain todellisen tarpeen ja kulutuksen mukaan ja 

tuotteiden valmistamista varastoon pyritään vähentämään. Viimeiset vaiheet 

ovat pyrkiminen täydellisyyteen sekä jatkuva kehittyminen ratkaisemalla ongel-

mia ja poistamalla eri hukkailmiöitä. (Kouri 2009, 8-9.)  



14 

 

 

Tuottavuuden parantaminen ei Lean-ajattelussa perustu työtahdin parantami-

seen vaan erilaisten hukkien eli lisäarvoa tuottamattomien asioiden poistami-

seen prosesseista.  Tuotannon hukat voidaan Lean-ajattelun mukaan jakaa 

seitsemään helposti tunnistettavaan luokkaan. (Kouri 2009, 8-9.) 

Ylituotannolla tarkoitetaan tilannetta, jossa tuotteita valmistetaan enemmän kuin 

välitön tarve on. Tätä kautta syntyvät suuret eräkoot, keskeneräinen tuotanto ja 

varastoiminen johtavat muiden hukkien syntymiseen. Ylituotannosta syntyvät 

suuret varastot estävät myös todellisten ongelmien havaitsemisen, kun korkeat 

varastotasot piilottavat ongelmia. Toinen hukan luokka on odottelu ja viivästyk-

set, joista kumpikaan ei tuota arvoa asiakkaille. Kolmas ja neljäs hukan katego-

ria ovat Kourin (2009, 10.) mukaan tarpeeton kuljettaminen ja laatuvirheet. 

Myös tarpeettomat varastot, ylikäsittely ja tarpeeton liike työskentelyssä kuulu-

vat seitsemään hukan kategoriaan. Kourin (2009, 11.) mukaan kahdeksas 

hukka on käyttämättä jätetty työntekijöiden luovuus; paras tieto työvaiheiden ja 

menetelmien toiminnasta on juuri työntekijöillä, joten heitä kannattaa aina kuun-

nella ja ottaa mukaan kehityshankkeisiin. 

 

5 Nykytilanteen kuvaus 

Luvussa viisi esitellään ensin Inexin Sipoon PTDC-logistiikkakeskuksen toi-

minta-ajatus ja prosessit. Lisäksi yhdessä alaluvuista käydään läpi Inexin toimi-

paikkaverkosto Suomessa sekä ulkomailla. Toimeksiantajan toimipaikkojen esit-

telyn lisäksi kuvataan sanallisesti auton kääntöön kuuluvat prosessit Sipoon lo-

gistiikkakeskuksen alueella. Lisäksi, jotta voidaan ymmärtää tutkimuksen kon-

tekstia paremmin, esitellään ajojärjestelijän tehtävänkuvaa. 
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5.1 Inex PTDC Sipoo 

Inexin varastointi on keskitetty Sipooseen käyttötavaroiden osalta vuodesta 

2013 alkaen ja päivittäistavaroiden osalta vuodesta 2016 alkaen siten, että pak-

kasvarasto avattiin viimeisenä vuosien 2018 ja 2019 vaihteessa. (Inex Esittely 

2019.) Kasvaneesta volyymista johtuen vuonna 2019 alettiin lisäksi rakentaa 

Pajaksi kutsuttavaa laajennusosaa, jonka tavoitteena on palvella Etelä-Suomen 

alueen loppujakelun tarpeita. Paja avattiin vuonna 2020 ja on perinteisen logis-

tiikkakeskuksen tyylinen siinä, missä muilta osin PTDC on pitkälle automati-

soitu. Pajasta lähetettävät kuljetusyksiköt kerätään ensin PTDC:n automaati-

ossa asiakasyksiköihin, jonka jälkeen valmiit yksiköt lastataan PTDC:n lähettä-

möstä siirtoautoihin. Siirtoautot kuljettavat valmiiksi kerätyt yksiköt Pajaan, josta 

ne toimitetaan asiakkaille. 

Inexin PTDC-logistiikkakeskus on jaettu viiteen eri lohkoon elintarvikkeiden vaa-

timien lämpötila-alueiden mukaan.  Lämpötila-alueet ovat +2°C, jossa säilyte-

tään ja kerätään liha- sekä kalatuotteita. Samalla seinustalla sijaitsee myös he-

delmille ja vihanneksille suunniteltu alue, jossa pystytään keräämään ja varas-

toimaan joko +8°C tai +13°C asteen lämpötiloissa. Kolmannella alueella käsitel-

lään rasva- ja maitojalosteita, jotka vaativat +4°C asteen lämpötilan. Viides läm-

pötila-alue on -26°C, jossa sekä kerätään että varastoidaan pakastetuotteet. Te-

olliset elintarvikkeet eivät vaadi erillisiä lämpötila-alueita, joten nämä säilötään 

ja varastoidaan normaalissa sisälämpötilassa. Valmiiksi kerätyt yksiköt lähete-

tään sisäkehällä sijaitsevasta lähettämöstä, jonka lämpötila on +6°C astetta. 

(Witron Logistik + Informatik GmbH s.a.) 
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Logistiikkakeskus on suunniteltu U-muotoon siten, että tavaran purku tapahtuu 

keskuksen ulkokehältä siinä missä sisäpiha on varattu tavaran lähettämiseen. 

Poikkeuksena tähän on pakastevarasto, jossa sekä vastaanotto että lähettämi-

nen tapahtuvat samalta seinustalta, vierekkäisiltä ovilta. Kuvassa 2 on kuvattu 

PTDC-logistiikkakeskus. Kuvassa siniset nuolet kuvastavat saapuvaa tavaraa ja 

vihreä nuoli kuvaa lähtevän tavaran kulkua. 

 

Kuva 2. Inex PTDC Sipoo (Inex Esittely, 2019) 
 

Logistiikkakeskuksen toimintoja ohjataan Witronin tuottamalla Wilma-tuotannon-

ohjausjärjestelmällä. Wilman avulla ohjataan ja valvotaan koko logistiikkakeskuk-

sen automatisoitua tuotantokokonaisuutta. Wilma toimii Windows-pohjaisena ja 

käyttöjärjestelmään avataan etäyhteys esimerkiksi kannettavalla tietokoneella. 

Tämän ominaisuuden ansiosta Wilmaa on mahdollista käyttää esimerkiksi Inexin 

eri alueterminaaleissa tai etänä kotoa käsin. Wilma on laaja järjestelmä ja sillä 

ohjataan tällä hetkellä sekä kuljetuksia että keräystuotantoa. Kuljetuksien ohjauk-

seen Wilma ei nykyisen kaltaisena ole ideaali, mutta järjestelmää kehitetään jat-

kuvasti vastaamaan enemmän Inexin eri osastojen tarpeita. 

 

Tilaus-toimitusprosessissa asiakkaiden omissa tilausjärjestelmissään tekemät ti-

laukset siirtyvät automaattisella ajolla Wilmaan, jonka jälkeen tilaus kiinnittyy oi-

keaan reittiin. Reittikokonaisuudet on määritelty vastaamaan pitkälti asiakkaiden 

toiveita ja niille on määritelty sekä lähetys- että toimitusajat. Inexillä ei kuitenkaan 
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ole omaa kuljetuskalustoa, joten myös aliurakoitsijoiden toiveet vaikuttavat osal-

taan reittikokonaisuuksiin. Reittidataan on määritelty lisäksi se, missä järjestyk-

sessä reitin eri asiakkaat tulevat lastattavaksi bufferista ja esimerkiksi, minkä läm-

pötila-alueen tuotteita kullakin reitillä kuljetetaan. Reittejä on kahta eri perustyyp-

piä runko- ja suorareittejä; runkoreiteissä tavara kuljetetaan Inexin alueterminaa-

liin jatkokäsittelyä varten siinä missä suorareiteissä tuotteet jaetaan myymälöihin 

suoraan Sipoon logistiikkakeskuksesta. Nämä reittityypit on jaettu erikseen vielä 

lämpötila-alueiden mukaan. Tämä on tarpeellista, koska toisen myymälän 

kuorma voi olla 10 lavaa kokonaisuudessaan, kun taas toiseen myymälään tar-

vitsee toimittaa 50 lavaa pelkkiä kuivatuotteita. Suunnittelussa on pyritty tilantee-

seen, jossa yksi reitti saadaan aina lastattua kerrallaan sitä noutavaan tarkoituk-

senmukaiseen ajoneuvoon. 

5.2 Alueterminaalit 

Inexin logistinen toimipaikkaverkosto koostuu Sipoon keskusvarastojen lisäksi 

11 alueterminaalista, jotka sijaitsevat ympäri Suomea. Pohjoisin terminaali sijait-

see Rovaniemellä. Kuvassa 2 esitellään Inexin koko Suomen laajuinen toimi-

paikkaverkosto. Kuvassa näkyvien terminaalien lisäksi Inexillä on myös termi-

naali Tallinnassa, josta käsin pystytään palvelemaan Tallinnassa toimivia Pris-

moja. Pietarissa toimivien Prismojen logistiikkaa hoidetaan Haminassa sijaitse-

van vientivaraston kautta ja lisäksi osa tavaroista kierrätetään Viron varastojen 

kautta. (Inex Esittely 2019.) 

Kuvassa 3 näkyvistä terminaaleista Inexin omia terminaaleja ovat Limingassa 

sijaitseva Pohjois-Suomen alueterminaali, Tampereella sijaitseva Länsi-Suo-

men alueterminaali sekä Kuopiossa oleva Itä-Suomen alueterminaali. Muiden 

terminaalien osalta toiminta on toteutettu alihankintamallilla, jossa Inex on osta-

nut terminaalipalvelut alihankkijoilta.  
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Kuva 3. Inexin toimipaikkaverkosto Suomessa 

5.3  Auton kääntö Sipoon logistiikkakeskuksessa 

Seuraavissa luvuissa kuvataan auton kääntö Sipoon logistiikkakeskuksen alu-

eella. Kääntö alkaa siitä hetkestä, kun auto saapuu sisään Inexin portista ja 

päättyy, kun auto poistuu alueelta kohti myymälää tai alueterminaalia kuorma 

kyydissään. Prosessien kuvauksessa keskitytään tilanteeseen, jossa auto pur-

kaa ensin noutokuorman ja tulee tämän jälkeen lastaamaan lähtevää tavaraa. 

5.3.1 Vastaanottoprosessi 

Ensimmäiseksi kuljettaja ajaa autolla kuivatuotteiden vastaanottoon, pysäköi 

auton ja kävelee ilmoittautumaan vastaanoton tulovalvojalle. Haastatteluissa 

selvisi, että tämä vaihe on pahimmillaan hyvinkin paljon aikaa vievä, jos kuljetta-

jia on jonossa useampia. Tulovalvojan tehtävänä on avata ajoneuvolle kuorma 

järjestelmään ostonumerolla, jotta kuljettajan on mahdollista aloittaa purku auto-
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matisoidulle kuljettimelle eli infeediin. Sama osto saattaa olla kooltaan vaihte-

leva ja sisältää useamman kuorman verran tavaraa. Kun ajoneuvolle on avattu 

kuorma, osoittaa tulovalvoja kuljettajalle purkulaiturin, mikäli sellainen on heti 

vapaana. Tilanteessa, jossa kaikki purkulaiturit on varattu, jättää kuljettaja puhe-

linnumeronsa, jonka jälkeen tulovalvoja ilmoittaa, kun kuorman purkuun sovel-

tuva laituri vapautuu. 

Sipoon automaatiovarastossa, jossa kuormat puretaan suoraan järjestelmään 

lava kerrallaan, on ongelmana purkupaikkojen ja kuljettimien rajallinen määrä. 

Kuivavastaanotossa on yhteensä 12 infeediä, joten varsinkin ruuhkaisimpana 

aikana rajallinen purkupaikkojen määrä aiheuttaa autoille jonotuksia. Näistä 

kahdestatoista infeedistä ainoastaan kuuteen pystyy syöttämään euro- ja fin-la-

vojen lisäksi myös myymälälavoja. Loppuihin kuuteen pystyy syöttämään pel-

kästään euro- ja fin-lavakokoisia kuljetusyksiköitä eikä ollenkaan myymälälava-

oja. Kuvassa 4 on kuvattu kuukauden ajalta saapuneiden lavojen määrä kuiva-

vastaanottoon tuntia kohden. Kuvan 4 kuvaajat on muodostettu tuotannonoh-

jausjärjestelmästä saatujen tietojen perusteella, jotka on ajettu ulos aikavälillä 

31.8.-27.9.2020. 

 

Kuva 4. Kuivavastaanottoon saapuneet lavat per tunti  
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Kuten kuvasta voidaan nähdä, ajoittuu alkaa ruuhkaisin aika vastaanotossa ai-

kavälille 10:00-14:00. Piikki johtuu siitä, että tälle aikavälille ajoittuu paljon suur-

ten toimittajien kuormien purkuja. Yksi tällainen suuri toimittaja on esimerkiksi 

Metsä Tissue, joka toimittaa Inexille talous- ja vessapaperia.  

Kuormien purku tapahtuu vastaanotossa siten, että kuljettaja purkaa autosta ta-

varat lava kerrallaan suoraan infeediin. Kun lava on asetettu infeedille, lukee 

järjestelmä lavatarrasta tiedot suoraan viivakoodin perusteella. Samalla lava 

punnitaan ja tarkistetaan valoverhojen avulla, että lava on kunnossa eikä la-

vasta esimerkiksi roiku ylimääräisiä kelmuja, jotka voisivat takertua matkalla 

vääriin paikkoihin. Kun järjestelmä on tulkinnut lavan sopivaksi automaatioon, 

lähtee tavara eteenpäin kuljettimille ja menee joko sellaisenaan varastoon tai 

vaihtoehtoisesti lavanpurkuun, jossa lavalla olevat myyntierät puretaan tarjotti-

mille ja siitä eteenpäin tarjotinvarastoon. Kuvassa 5 on kuvattu kuljettaja purka-

massa kuormalava vastaanoton infeedille. Kuljettajan jättäessä lavan suorittaa 

automaatio toimitukselle vastaanottotarkastuksen. 

 

Kuva 5. Kuljettaja purkamassa kuivavastaanotossa (Inex Esittely 2019) 
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Inexin kehitysinsinöörin datan mukaan laitteiden toimiessa suunnitellusti, kestää 

yhden lavan syöttö järjestelmään noin 35 sekuntia ja myymälävaparin syöttö 45 

sekuntia. Tässä on kuitenkin pientä varianssia riippuen sekä laitteista että toi-

mittajan kuljetusyksiköiden kunnosta. Keskimäärin täysperävaunuyhdistelmä voi 

kuljettaa noin 55 eurolavaa tai 110 myymälavaa yhdessä tasossa. Näillä mää-

rillä myymälälavakuorman purku kestäisi siis noin 41 minuuttia, kun taas euro-

lavoista koostuvan kuorman purku 32 minuuttia. Käytännössä kuitenkin ajoneu-

vot on yleensä lastattu siten, että ainakin osa kuormasta on pinottuna päällek-

käin, joten myös itse kuorman käsittelyyn menee aikaa. Lisäksi vastaanotto har-

voin toimii niin, että odotusta ei yhtään tulisi vaan varsinkin ruuhka-aikoina kul-

jettimet pääsevät helposti ruuhkautumaan, jolloin lavaa ei voida syöttää sisään. 

Purun nopeudessa on jossakin määrin myös kuljettajasta riippuvia eroja ja 

haastatteluissa selvisi, että kuljetusliikkeet laskevat purkuihin kuluvan kaikki-

nensa noin kaksi tuntia.  

Kun kuljettaja on saanut kuorman purettua, kuorma suljetaan koneelta ja kuljet-

taja voi liikkua kohti lastaustapahtumaa.  

5.3.2 Lähetysprosessi 

Purun jälkeen, mikäli kuljettajalla on myös lastaus PTDC:llä, siirtyy hän toiselle 

puolelle rakennusta lähettämöön. Lähtevän tavaran puolelle tullessaan kuljetta-

jilla on käytössään niin kutsuttuja itsepalvelupisteitä, josta he pystyvät tarkasta-

maan lastausoven ja lastattavat määrät. Kuljetusliikkeille lähetetään kuitenkin 

sähköpostitse tiedoksi lastattavat määrät ja lastausovet muutamia tunteja ennen 

lastausta. Lisäksi käytössä on SAP Fiori -pohjainen kuljetusportaali, johon kulje-

tusliikkeen ajojärjestely ilmoittaa lastaamaan tulevat autot etukäteen. Ilmoitetta-

essa auto portaaliin muodostuu ajoneuvolle myös kulkulupa alueelle. Samasta 

portaalista kuljetusliikkeet pystyvät myös tarkistamaan alustavat volyymit noin 

puoli vuorokautta ennen lastauksia. Yleinen konsensus on, että kuljetusliikkeen 

oma ajojärjestely tiedottaa ovet valmiiksi kuljettajille, joten edellä mainittu itse-
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palvelupisteellä asiointi ennen lastausta jää pois. Koska Inexillä ei ole omia au-

toja, on autojen lastaamat kuormat määritelty alihankkijan oman ajojärjestelyn 

toimesta. Kun kuljettajalla on tiedossa lastausovi, hän voi siirtää auton laituriin.  

Itse lastaus tapahtuu lähetysjonoilta eli laneilta. Lastattava tavara tulee laneille 

välivarastosta eli bufferista, jossa valmiiksi kerättyjä kuljetusyksikköjä varastoi-

daan lastausaikaan saakka. Nimensä mukaisesti kyseessä on vain välivarasto 

valmiiksi kerätyille kuljetusyksiköille, ja yksiköt ovat täällä korkeintaan muutamia 

tunteja ennen kuin ne lastataan ajoneuvoihin pois lukien lauantain ja sunnuntain 

välinen yö, jolloin yksiköitä saatetaan varastoida puolesta vuorokaudesta vuoro-

kauteen lähettämön ollessa kiinni. Bufferista yksiköt tuodaan alas lastattavaksi 

automatisoidulla nosturilla, jota Sipoossa kutsutaan craneksi. Lastatessaan kul-

jettaja lukee yksiköiden lähetystarrasta viivakoodin PDA-käsipäätteellä. Käsi-

päätteen avulla kuljettaja pystyy myös seuraamaan lastauksen ja keräystuotan-

non edistymistä. PDA-käsipäätteeseen kuorma muodostuu Wilmassa, jonne 

kuljetusliikkeen itse ilmoittama rekisterinumero on siirtynyt kuljetusportaalista 

automaattiajojen yhteydessä. Rekisterinumeroiden siirtyminen portaalista Wil-

maan toimii samalla mallilla kuin aiemmin työssä kuvattu tilausten siirtyminen. 

Reitteihin on ylläpidetty myös kuljetusliiketieto, jotta sanomat portaalista osaa-

vat muodostaa rekisteritunnuksen oikealle reitille.  
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Kuvassa 6 on kuvattu lähettämössä olevat lähetysjonot, joilta kuljettaja suorittaa 

lastauksen joko käsin tai sähköistä lavansiirtovaunua käyttäen. 

 

Kuva 6. Lähetysbufferi sekä lähetysjonot, joilta lastaus tapahtuu (Inex Esittely, 2019) 

Lähetysjonoja bufferia kohden on rajallinen määrä. Jonojen rajallisesta mää-

rästä johtuen on erityisen tärkeää, että autot tulisivat lastaamaan sovittujen las-

tausaikojen mukaan. Tilanne, jossa yksittäinen auto myöhästyy lastauksestaan 

esimerkiksi kahdella tunnilla, saattaa pahimmassa tapauksessa tarkoittaa, että 

koko lähetysbufferi jää jälkeen suunnitellusta aikataulusta. Mikäli bufferi ei pysy 

aikataulussa, vaikuttaa se useisiin muihinkin lastauksiin päivän aikana. Kuvassa 

7 on kuvattuna näkymä Wilma-tuotannonohjausjärjestelmän raportista, joka ku-

vaa lähetysjonojen yleistilannetta. 
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Kuva 7. Lastausjonot kuvattuna järjestelmässä 

Kuvassa 7 on ruudunkaappaus Wilma-tuotannonohjausjärjestelmästä, jossa ku-

vataan järjestelmän reiteille suunnittelemat lähetysjonot. Kuvan yläreunassa 

olevat numerot 2-29 kuvaavat bufferin lähetysjonoja, joille nosturi tuo kuljetusyk-

siköt bufferin varastohyllyistä. Värilliset palkit lähetysjonoilla kuvaavat puoles-

taan reittejä, jotka on suunniteltu lastattavaksi kyseisiltä jonoilta. Reitit, joiden 

päällä on A-kirjain, ovat tällä hetkellä lastattavissa. X-kirjaimella merkatut ovat 

vielä bufferin varastohyllyssä. Varastohyllystä lastattavaa saadaan alas vasta, 
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kun kulloinkin edessä oleva reitti saadaan kokonaisuudessaan lastattua lähetys-

jonoilta. Tilanteessa, jossa osa reitin kuljetusyksiköistä ei esimerkiksi mahdu 

suunnitellun auton kyytiin, joudutaan yksiköt siirtämään pois tieltä manuaali-

sesti. Kuvassa näkyy tällä hetkellä lähetysjonojen käytön suunnitelma 24 tunnin 

ajalle. Kyseiselle 24 tunnin aikajaksolle on kyseiselle bufferille suunniteltu 39 

lastausta, joten aikataulussa pysyminen on äärimmäisen oleellista. Sipoossa 

buffereita on yhteensä 13, joista kaksi sijaitsee pakkaslähettämössä. Bufferin 

toiminnan valvonta kuuluu Sipoossa loppukädessä automaatiovalvomolle, mutta 

myös jokaisella lähettämötyöntekijällä on suuri vastuu lastausten sujuvuudesta 

ja lähetysjonojen suunnittelussa. Tavoitetilanne on, että kuljettajan tullessa las-

taamaan, olisivat hänen tavaransa valmiiksi kerättynä ja lähetysjonoista lastat-

tavissa. 

Samoin kuin vastaanotossa myös lähettämössä on selkeästi havaittavissa ruuh-

kaisemmat ajankohdat. Seuraavassa kuvassa numero 8 on kuvattuna normaa-

lin arkipäivän osalta kaikkien lastausten määrä tuntia kohden. Kuvaaja on luotu 

Excelissä ja tiedot kuvaajan pohjalla ovat peräisin Wilmasta. 

 
 
Kuva 8. Lastausten lukumäärä per tunti 
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Kuten voidaan huomata, selkeästi ruuhkaisin aika ajoittuu kello 17:00:sta eteen-

päin, ja pahin piikki osuu välille 19:00-20:00. Tämä trendi johtuu asiakkaiden 

tarpeesta, jossa kuorma halutaan myymälään yön aikana. Näin toimittaessa hyl-

lytys päästään aloittamaan joko jo yöllä tai viimeistään aamulla ennen myymä-

län aukeamista. Toimintatapa riippuu sekä myymälän koosta että aukioloajoista. 

Suoralastaukset päättyvät pääasiassa puoleen yöhön, ja tämän jälkeiset las-

taukset ovat enimmäkseen runkokuormia. Runkokuormat lastataan yön ja aa-

mupäivän aikana ja näin ollen ne saadaan purettua alueterminaaleihin päivän 

aikana. Terminaalissa kuorma lajitellaan ja jaetaan jälleen eteenpäin myymä-

lään tulevan illan ja yön aikana. 

Lisäksi lähettämöstä voidaan tarkastella normaalin lastauspäivän osalta sitä, 

kuinka monta kuljetusyksikköä per tunti buffereille on suunniteltu. Kuvassa 9 

tämä on kuvattu siten, että vaaka-akselilla on kellonaika ja pystyakselilla kysei-

selle tunnille suunnitellut kuljetusyksiköt. Kuvaaja on luotu Excelissä, ja tiedot 

kuvaajan pohjalla ovat peräisin Wilmasta. 

 

Kuva 9. Suunnitellut kuljetusyksiköt per tunti 
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Vaikka tarkasteltaisiinkin lastauspaineen jakautumista yksiköittäin, nähtävissä ei 

ole suurta eroa vaan edelleenkin ruuhkaisin aika ajoittuu illalle ja yölle. Kuiten-

kin kaikista pahin 19:00 piikki tasoittuu näin tarkasteltaessa. 

Kun lasketaan lastattavia määriä Sipoossa normaalin toimituspäivän osalta, niin 

nähdään, että lastattavia reittejä on ollut kaiken kaikkiaan noin 450 ja kuljetus-

yksiköitä yhteensä noin 19 000 kappaletta. Inexin historian suurimpina toimitus-

päivinä joulu- ja juhannussesonkien yhteydessä kuljetusyksikköjen määrä on ol-

lut kokonaisuudessaan jopa yli 22 000 kappaletta vuorokaudessa. 

Lähetysprosessi on onnistuttu Sipoossa automatisoimaan hyvin pitkälle. Mikäli 

laitteet toimivat kaikilla alueilla ja keräystuotanto on aikataulussa, pystyy kuljet-

taja suorittamaan lastauksen ja lastauksen päättämisen ilman kontakteja Inexin 

henkilöstöön. Jos ongelmia lastauksessa kuitenkin ilmenee, työskentelee lähet-

tämössä Inexin henkilökuntaa, jonka tehtävänä on huolehtia lastausten sujuvuu-

desta sekä oman alueensa järjestyksestä. Lisäksi lähettämöstä löytyy kolme 

kappaletta etäasiointiin tarkoitettuja ovipuhelimia, joiden avulla kuljettaja saa yh-

teyden Inexin ajojärjestelyyn tarvittaessa. 

Kun kuljettaja on saanut lastauksen valmiiksi, tulee hänen mennä jälleen itse-

palvelupisteelle ja tulostaa rahtikirjat sekä myymälöille toimitettavat toimitusluet-

telot. Tässä vaiheessa kuljettaja on vapaa poistumaan alueelta, ja auton kääntö 

on valmis. 

5.4 Ajojärjestelyn tehtäväkuvaus 

Inexin ajojärjestelyn tehtäviin kuuluu vastata Sipoon lähettämön operatiivisesta 

toiminnasta kuljetusten suunnittelun ja aikataulutuksen osalta. Lisäksi tehtäviin 

kuuluu muun muassa päivittäinen yhteydenpito Inexin ulkoisiin sidosryhmiin, 

joilla tarkoitetaan kuljetusliikkeitä sekä loppuasiakkaita eli myymälöitä. Ajojärjes-

tely toimii myös linkkinä lähettämön sekä tuotannon välillä, kun tiedotetaan lä-

hettämöä poikkeustilanteista. Seuraavassa listassa on eriteltynä muutamia ajo-

järjestelyn päätehtävistä, joita suoritetaan päivittäin: 
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• yhteydenpito kuljetusliikkeisiin, liittyen lastausaikoihin ja reklamaati-
oihin 

• asiakasreklamaatioiden selvitys 

• lähettämön työn ohjaus ja tukeminen 

• tilausten seuranta 

• lastausaikaseuranta 

• perustietojen päivittäminen sekä lisääminen toiminnanohjausjärjes-
telmään 

• kuljetustoiminnan ohjaaminen poikkeustilanteissa, sisältäen erillis-
kuljetusten järjestämisen myöhässä valmistuneille kuljetusyksiköille 

• erilaisiin PTDC:n kehityshankkeisiin osallistuminen 

• alueterminaalien tiedottaminen poikkeustilanteissa. 

 

Kuten yllä olevasta luetelmasta on nähtävissä vastaanoton, tilannekuvan seu-

raaminen ei ole tällä hetkellä yksi ajojärjestelyn tehtävistä. Tämä johtuu suurelta 

osin siitä, että tähän ei ole kehitettynä soveltuvia työkaluja eikä vakioitua mallia. 

Jotta ajojärjestelytyötä voisi tehdä menestyksekkäästi, olisi tietoisuus vastaan-

oton tilanteesta oleellinen selkeää lisäarvoa tuottava asia. Pääosa varsinkin 

kauempaa tulevista autoista tuo Sipooseen lastaamaan tullessaan tavaraa 

myös vastaanottoon. Mikäli vastaanotossa on teknisiä ongelmia tai ruuhkaa, 

vaikuttaa se välittömästi myös auton lastauksen toteutukseen. 

Nykytilanteen haasteena on, että vastaanoton ongelmista ei saada ajoissa tie-

toa ajojärjestelyyn, joten toimenpiteitä tilanteen korjaamiseksi ei pystytä teke-

mään ennakoiden. Tällä hetkellä ajojärjestely saa tiedon vastaanoton haasteista 

vasta kuljetusliikkeen ilmoittaessa auton olevan jumissa vastaanotossa. Tämä 

ilmoitus saadaan usein niin myöhässä, että esimerkiksi lähetysjonoja ei pystytä 

enää suunnittelemaan uudestaan. 

6 Tutkimustulokset 

Tässä luvussa käydään läpi työtä varten suoritetuissa haastatteluissa esille 

nousseet pääkohdat omin sanoin referoiden. Kuljetusliikkeitä ei käsitellä nimillä, 

vaan niihin viitataan numeroilla. Haastattelut toteutettiin kevään ja alkukesän 
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2021 aikana Teamsin avulla ja kasvokkain. Keskustelujen pohjana käytettiin liit-

teenä olevia haastattelukysymyksiä (Liite 1). Kustakin kuljetusliikkeestä haasta-

teltiin yhtä toimihenkilöä, joka vastaa sekä lähtevän tavaran kuljetuksien että 

noutojen ohjauksista.  

Alaluvuissa 6.2.–6.4. käsitellään työn aikana esille nousseita kehityskohteita 

sekä ongelmia nykytilanteessa. Seuraavat asiat ovat nousseet esille keskuste-

luissa sisäisten sidosryhmien kanssa, oman havainnoinnin pohjalta sekä työtä 

varten erikseen suoritetuista ulkoisten sidosryhmien haastatteluista.  

6.1 Haastattelujen purku 

Työhön päädyttiin valitsemaan kolme eri kuljetusliikettä, joiden kaikkien tilanteet 

eroavat toisistaan. Kuljetusliike 1 ajaa Sipooseen paljon noutoja Etelä-Suomen 

alueelta, ja pääosa tästä tapahtuu öisin.  Kuljetusliikkeellä on erillinen kalusto 

noutokuljetuksia varten, ja nämä autot ajavat samassa työvuorossa joko pelkäs-

tään noutoja tai myymäläjakelua, mutta harvemmin molempia sekaisin. Kyseisin 

kuljetusliikkeen noudot ja myymälätoimitukset rajoittuvat Etelä-Suomen alueelle. 

Kuljetusliike 2 on yksi Suomen suurimmista kuljetusliikkeistä ja he sekä toimitta-

vat myymälätoimituksia Pirkanmaan alueelle että ajavat noutoja samalta suun-

nalta. Kuljetusliikkeen 2 tilanteessa noudot ja lähtevän tavaran lastaukset ovat 

hyvin tasapainossa ja kaikille tavaraa tuoville autoille löytyy myös paluukuorma 

Sipoosta muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta. Paluukuorma voi olla joko 

suoratoimitus myymälään tai vaihtoehtoisesti runkokuorma Lempäälän alueter-

minaaliin.  

Kuljetusliikkeen 3 osalta tilanne on sellainen, jossa noudot ovat ylipainottuneet. 

Heidän alueeltaan siis tulee enemmän tavaraa Sipooseen kuin heillä on lastat-

tavaa. Kuljetusliike 3 on osa suurta kansainvälistä konsernia. Sen lisäksi, että 

kuljetusliike vastaa Inexin noudoista ja myymälätoimituksista Turun ja muun 

Varsinais-Suomen alueella, toimii se myös alihankkijana Turun terminaalissa ja 

vastaa alueen loppujakelusta. 
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Pääasiassa kuljetusliikkeiden välisissä vastauksissa ei noussut esiin merkittäviä 

eroja vaan jokaisen kokemat haasteet olivat hyvinkin yhtenäisiä. Monet ongel-

makohdat oli myös tiedostettu Inexillä jo etukäteen, mutta haastattelut tarjosivat 

kuitenkin lisävahvistusta tärkeimmistä kehityskohteista.  

Haastattelun aluksi selvitettiin, kuinka hyvin kuljetusliikkeet ovat onnistuneet ai-

katauluttamaan omat noutonsa suhteessa Inexiltä tapahtuviin lastauksiin. Tässä 

kohtaa eroksi nousi lähinnä, että kuljetusliikkeellä 2 on useamman toimittajan 

kanssa melko tarkatkin noutoaikaikkunat, joiden puitteissa noudot suoritetaan. 

Kuljetusliikkeet 1 ja 3 ovat puolestaan onnistuneet sovittamaan omat noutonsa 

muuhun toimintaan sopiviksi. Kuljetusliikkeellä 1, joka ajaa PK-seudun noutoja, 

on usealle varastolle jopa omat avaimensa ja he saavat lastata öisin, vaikka va-

rastot ovat muuten kiinni. Lisäksi kysyttäessä laskennallista purku- ja lastausai-

kaa, jota käytetään kuljetuksia suunniteltaessa, tuli ilmi, että kaikki käyttävät 

kahden tunnin aikaikkunaa puhuttaessa täysperävanuyhdistelmästä. 

Lastaus- sekä purkuprosessi Sipoossa koettiin kaikkien kuljetusliikkeiden osalta 

melko sujuvaksi tilanteessa, jossa kaikki laitteet toimivat. Ruuhkaiset ajat sekä 

saapuvan että lähtevän tavaran puolelta on tunnistettu kuljetusliikkeiden toi-

mesta. Aikaisemmista vuosista kertynyt kokemus auttaa kuitenkin varautumaan 

esimerkiksi juhlapyhistä johtuviin volyyminvaihteluihin. Lähtökohtaisesti kaikki 

kuljetusliikkeet toivoivat enemmän ja nopeampaa tiedotusta Sipoon ajojärjeste-

lyn toimesta liittyen poikkeustilanteisiin ja niiden ohjaukseen. Toiveena oli myös, 

että lastaavat autot päästettäisiin aikaisemmin lähtemään eteenpäin eikä jää-

täisi odottamaan yksittäisiä yksiköitä, joita ei ole vielä kerätty. Tämä on tunnis-

tettu haaste PTDC:llä ja jatkuvan tarkastelun ja kehityksen kohteena. 

Yksi yllättävä asia nousi esille haastatteluissa tiedusteltaessa halukkuutta ottaa 

käyttöön purkuaikojen varausjärjestelmää Sipoossa. Kaikki haastatellut kuljetus-

liikkeet nostivat esiin hyviä pointteja siitä, miksi purkuajan varausjärjestelmää ei 

koeta hyväksi ratkaisuksi. Autojen kiertoihin ja lastauksiin sekä purkuihin liittyy 

niin paljon eri muuttujia, että purkuaikojen varaaminen etukäteen on haasteel-

lista ja koettaisiin lisäarvoa tuottamattomana työnä. Mahdollisuutena koettiin 
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kuitenkin järjestelmä, jossa ilmoitettaisiin auton arvioitu purkuaika. Tämä tarjo-

aisi mahdollisuuden sekä vastaanoton henkilökunnalle että ajojärjestelylle suun-

nitella toimintaa ennakoivammin. Tärkeimmiksi kehityskohteiksi purkuihin ja las-

tauksiin liittyen koettiin erityisesti laitteiston toimintavarmuuden parantaminen. 

Lisäksi erityisesti sesonkiaikoihin toivottiin mahdollisuutta purkaa kuorma latti-

alle kuljettimien sijaan ja tätä kautta helpottaa autojen aikataulussa pysymistä. 

Myös vastaanotto- ja lähettämöhenkilökunnan osaamisen lisääminen koettiin 

tärkeäksi tulevaisuuden kehityskohteeksi. 

6.2 Puutteellinen tilannekuva 

Jo ennen työn alkua oli tiedostettu ongelma, että ajojärjestelyn tiedot purkupuo-

len toiminnasta ja purkamassa olevista autoista ovat hyvin vaillinaiset. Ongel-

maa pahentaa entisestään, että tarvittavia tietoja ei ole myöskään helposti saa-

tavilla Wilman tai muiden järjestelmien kautta.  

Sama ongelma vallitsee kuitenkin myös toiseen suuntaan ja voidaan todeta, 

että vastaanoton henkilökunnan tiedot lähettämön toiminnasta ja tilannekuvasta 

ovat vajavaiset. Käytännössä vastaanoton henkilökunnalla ei ole tietoa, että 

mitkä autot ovat tulossa lastaamaan purun jälkeen ja mihin aikaan. Tämä vai-

keuttaa purkujonon hallintaa ja purettavien autojen priorisointia. Tähän on kui-

tenkin jo raportit olemassa, joita tulovalvojat pystyisivät seuraamaan. Kyseessä 

on siis enemmän osaamisen lisäämiseen liittyvä kehityskohta. 

Varsinkin poikkeustilanteissa tämä kostautuu pidentyneinä purkuaikoina ja nii-

den kautta myöhästyneinä lastauksina. Tällä hetkellä tieto purkupuolen jonoista 

tulee ajojärjestelylle usein vasta, kun purkamassa oleva kuljettaja soittaa omalle 

ajojärjestelijälleen. Tämän jälkeen aliurakoitsijan ajojärjestelijä ilmoittaa Sipoon 

ajojärjestelijälle tilanteen ja Sipoon ajojärjestely ottaa yhteyden vastaanoton esi-

miehiin.  Tässä vaiheessa vastaanoton esimies selvittää mahdollisuudet purkaa 

kuorma joko lattialle infeedin sijasta tai toiseen vastaanottoon. Lattiapurku ei ole 

kuitenkaan koskaan toivottava vaihtoehto, koska siitä aiheutuu turhaa työtä, kun 

vastaanoton henkilökunta myöhemmin joutuu syöttämään lavat järjestelmään. 
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6.3 Puutteelliset sisäisen viestinnän kanavat 

Tällä hetkellä viestintään ajojärjestelyn ja vastaanoton välillä käytetään joko pu-

helinta tai sähköpostia. Näistä sähköpostin huono puoli on tietynlainen kankeus 

ja mahdollisuus, että posti jää lukematta henkilöstön ollessa kentällä. Puheli-

men miinuksena on puolestaan, että sen avulla tavoitetaan ainoastaan tietty 

henkilö, joka saattaa olla esimerkiksi lopettelemassa vuoroa tai kiinni muissa 

töissä. 

Tarpeeseen tulisi vastata luomalla mutkaton toimintamalli, jossa kaikki asiaan 

liittyvät henkilöt pystyisivät seuraamaan tilannetta ja keskustelemaan keske-

nään. Näin vältytään myös tilanteelta, jossa esimerkiksi useampi ajojärjestelijä 

hoitaa samaa asiaa.  

6.4 Vastaanottoprosessin aikana syntyvä hukka 

Lean-periaatteiden mukaan kaikki lisäarvoa tuottamaton toiminta luokitellaan 

hukaksi. Insinöörityön aikana on useassa eri vaiheessa noussut esille vastaan-

ottoprosessiin liittyvää ja sen aikana esiintyvää toimintaa, joka ei tuota mitään 

lisäarvoa toiminnalle. Tulevaisuuden yksi suuri kehityskohta on pyrkiä tällai-

sesta lisäarvoa tuottamattomasta työstä eroon. 

Hukkaa syntyy prosessin aikana esimerkiksi vaiheesta, jossa kuljettaja joutuu 

ilmoittautumaan vastaanoton tulovalvojalle. Pahimmillaan prosessin tähän vai-

heeseen saattaa kulua kuljettajalta jopa 20 minuuttia. Tämä vaihe on käytän-

nössä lisäarvoa tuottamatonta työtä, mutta toistaiseksi pakollinen vaihe. Tule-

vaisuudessa tulisi pyrkiä malliin, jossa kuljettaja pystyy itse ilmoittautumaan pur-

kamaan ja myös varaamaan purkulaiturin.  

Toinen vaihe, jossa hukkaa syntyy, on purkulaiturin odotus. Purkupaikkoja on 

rajallinen määrä, mutta on löydettävissä ratkaisuja, joiden avulla syntyvät odo-

tukset pystytään vähintäänkin minimoimaan. Tulevaisuudessa purkamaan tule-

vien autojen saapumisaikoja ja kuormia pystyttäisiin toivottavasti ennakoimaan 
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nykyistä paremmin. Ennakkotiedon avulla voitaisiin suunnitella purkupaikkoja ja 

esimerkiksi henkilökunnan resurssointia valmiiksi. 

Kolmantena hukan tuottajana voidaan mainita vielä lavat, joissa on korjattavaa 

esimerkiksi kelmuissa. Kaikki lavat, joissa automaatio havaitsee vastaanottotar-

kastuksessa ongelmia, palautuvat takaisin linjalta, ja kuljettaja tai vastaanoton 

henkilökunta tekee tarvittavat korjaukset näihin kuljetusyksiköihin. 

7 Yhteenveto 

Työn tavoitteena oli kvalitatiivisten tutkimusmenetelmien avulla selvittää Inexin 

lastaus- ja vastaanottoprosessien haasteita ja kehityskohteita kuljetuksen orga-

nisaation ja ulkoisten sidosryhmien näkökulmista. Kvalitatiivista tutkimusmene-

telmistä käytettiin haastatteluja sekä havainnointia. Työssä keskityttiin ajoneu-

voihin, jotka tullessaan Sipooseen purkavat ensin noutokuorman kuivavastaan-

ottoon ja tämän jälkeen siirtyvät lastaamaan lähettämöön lastaamaan joko 

runko- tai suorakuorman. Tutkimusongelma oli, että Sipoon PTDC-logistiikka-

keskuksen vastaanotto- ja lastausprosessi eivät toimi optimaalisella tavalla. 

Tutkimusongelman selvittämiseksi kysyttiin seuraavia tutkimuskysymyksiä: 

• Kuinka voitaisiin vähentää turhia vaiheita prosessista? 

• Kuinka tiedonkulkua kuljetuksen ja vastaanoton välillä voitaisiin pa-
rantaa? 

• Kuinka poikkeustilanteissa saataisiin lyhennettyä autojen purkuai-
koja? 

• Mistä autojen purkuaikojen venyminen yleensä johtuu? 

• Kuinka saada aikataulukriittiset kuormatilat nopeammin lastaukseen 
tai purkuun vastaanoton ongelmatilanteissa? 

Tutkimuksen aikana havaittiin useita kehityskohteita, joiden pohjalta on tulevai-

suudessa mahdollista lähteä kehittämään toimintaa ja pohtia mahdollisia kehi-

tysehdotuksia. Mielestäni kriittisimmät kehityskohteet liittyvät ajojärjestelyn ja lä-

hettämän tilannekuvan parantamiseen sekä viestinnän kehittämiseen.  
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Ennen työn alkua määriteltyihin tavoitteisiin päästiin kaikilta osin, ja insinöörityö 

valmistui aikataulussa. Työn aikana ilmenneet haasteet liittyivät pääasiassa ai-

heen laajuuteen ja siihen, että tilaajan kanssa pystyttiin löytämään oleelliset 

asiat, joihin keskittyä. 

Yhteenvetona voidaan todeta, että kehittämällä purkuun ja lastaukseen liittyviä 

prosesseja on tulevaisuudessa mahdollista nopeuttaa auton kääntöaikaa Si-

poossa ja helpottaa prosesseihin linkittyvien sidosryhmien työskentelyä. Tehok-

kaamman auton käännön kautta voidaan myös saavuttaa yrityksenä kustannus-

säästöjä ja tätä kautta kilpailuetua. 
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Haastattelukysymykset 

Kuljetusliikkeiden kanssa tehtyjen haastattelun runkona käytetyt kysymykset. 

 


