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Opinnéaytetyon tarkoituksena oli kohdentaa ongelmat, jotka liittyvéat Schenker Cargo
Oy:n Mobaus-toiminnanohjausjarjestelmassa nakyviin jakamattomiin lahetyksiin.
N&ma ongelmat olivat suurelta osin jérjestelméaan liittyvid, silla suuri osa niista lahe-
tyksista, jotka jarjestelméan mukaan olivat jaéneet jakamatta, oli todellisuudessa jaettu.
Tutkimus rajattiin koskemaan vain niitd jakamattomia lahetyksig, jotka liittyivat
Schenker Cargo Oy:n Helsingin C-terminalista tapahtuvaan kappaletavaran jakelutoi-
mintaan. Tutkimus tehtiin ajojarjestelyn ndkokulmasta.

Luonteeltaan tutkimus oli kvantitatiivinen, vaikka mukana oli myos kvalitatiivista ai-
neistoa. Kvantitatiivinen aineisto kerattiin Mobaus-jérjestelméssa olevalta KJA-00-
jakosuunnittelupdydalta, josta pystytdan toteamaan lahetykset, jotka ovat jaaneet ja-
kamatta. Nama l&ahetykset analysoitiin lahetyskohtaisesti ja tulokset kirjattiin Excel-
taulukkoon.

Otannan perusteella voitiin todeta seuraavaa: Mobaus-toiminnanohjausjarjestelmén
KJA-00-jakosuunnittelupdydalla nakyvista jakamattomista lahetyksista 41 % oli lahe-
tyksid, jotka oli siirretty Schenker Expressille, 36 %:ssa virhe ei liittynyt suoraan C-
terminaalin jakelutoimintaan, 18 % oli jd&nyt jakamatta, 4 % oli kiinnitetty vaarin ja
1 %:ssa oli tapahtunut virhe rahtikirjan kiinnitysvaiheessa.

Tutkimuksen perusteella voitiin paatelld, ettd suurimpaan osaan niistd jakamattomista
lahetyksistd, jotka nékyivét jakosuunnittelupdydéalld, ajojarjestely pystyi vaikuttamaan
vain korjaavilla toimilla. Ajojérjestely pystyi vaikuttamaan toimillaan suoraan vain 23
%:iin jarjestelmé&ssé nakyvista lahetyksista.
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The aim of this thesis was to identify problems linked with shipments shown as unde-
livered in the Mobaus enterprise resource planning system of Schenker Cargo Oy.
These problems were largely system-related as a major part of the shipments shown as
undelivered in the system had actually been delivered. The study was focussed on
those undelivered shipments that were connected with the parcelled goods delivery
operations originating from the Helsinki C-terminal of Schenker Cargo. The study was
carried out from the perspective of the transport coordination staff.

The study was quantitative in nature although it also included some qualitative data.
The quantitative data were collected from the KJA-00 distribution design table of the
Mobaus system. This was possible as the table shows the shipments that have not been
delivered. These shipments were analysed one by one, and the results were entered in
an Excel table.

On the basis of the sample taken, the following observations could be made: Of the
undelivered shipments shown in the Mobaus KJA-00 distribution design table, 41%
were shipments transferred to Schenker Express, 36% involved an error not directly
connected with the delivery operations of the C-terminal, 18% had not been delivered,
4% had been bound incorrectly, and 1% of the cases involved an error that had oc-
curred at the binding stage of the consignment note.

The study suggested that a majority of the undelivered shipments shown on the distri-
bution design table were such that the transport coordination staff could only influence
them through corrective measures. The transport coordination staff was able to take
direct corrective measures with regard to only 23% of the shipments shown as unde-
livered in the system.
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1 JOHDANTO

Schenker Cargo Oy:n kayttssa olevan Mobaus-toiminnanohjausjarjestelman
avulla pystytaan seuraamaan Kiitolinja-ketjun kautta kulkevien lahetysten toi-
mitusvarmuutta. Kaytannossa toimitusvarmuudella tarkoitetaan sita, onko la-
hetykset toimitettu ajoissa perille asiakkaalle. Jarjestelmén mukaan kaikkia l&a-
hetyksia ei kuitenkaan ole toimitettu asiakkaalle ajoissa. Todellisuudessa tama
ei kuitenkaan pida paikkaansa, silla suurin osa niistéa lahetyksista, jotka naky-
vat jarjestelmassa jakamattomina lahetyksina, on itse asiassa jaettu asiakkail-
le ajoissa. Ongelma liittyy siis toimitusten seurantaan. Taman opinnaytetyén
tarkoitus on kohdentaa ongelmat, jotka liittyvat Mobaus-
toiminnanohjausjarjestelmassa nakyviin jakamattomiin lahetyksiin.

Jakamattomien lahetysten ongelmien kohdentaminen on rajattu koskemaan
vain Schenker Cargo Oy:n Helsingin Metsalan C-terminaalin kappaletavaraja-
kelua. Tutkimus on tehty ajojarjestelyn nakokulmasta. Kyseisesta aiheesta ei
ole talla rajauksella tehty ennen tutkimuksia.

Tutkimuksen empiirinen osio perustuu pitkalti kvantitatiiviseen aineistoon.
Kvantitatiivinen aineisto on keratty Schenker Cargo Oy:ssa kaytossa olevan
Mobaus-toiminnanohjausjarjestelman KJA-00-jakosuunnittelupdydalta. Jaka-
matta jaaneet lahetykset on analysoitu lahetyskohtaisesti, minké jalkeen tulos

on kirjattu Excel-taulukkoon.

Tyo6n kvalitatiivinen aineisto pohjautuu omiin havaintoihin Helsingin C-
terminaalin toiminnasta seka yhteen sahkopostihaastatteluun. Kvalitatiivisen
aineiston kayttd on kuitenkin hyvin pientd. Tyon teoriaosuudessa kaydaan lapi

kuljetuspalveluita seka kuljetuksenohjaukseen liittyvia asioita.



2 LOGISTIHKKA, KULJETUSPALVELUT JA KULJETUSTENOHJAUS

2.1 logistiikka

Logistiikka on kasitteend monimutkainen, ja silla on yhta monta maaritelmaa
kuin on maarittelijoitakin. Pelkistetysti se voidaan kuitenkin maaritella seuraa-
vanlaisesti: Logistiikka kasittaa tiedonsiirron, kuljetukset, vaihto-omaisuuden,
varastoinnin, materiaalinkasittelyn ja pakkauksen integroidun prosessin. Li-
saksi logistiset toimenpiteet muodostavat yhtenaisen prosessin, joka kulkee
yrityksen ja sen sidosryhmien l&pi. Sidosryhmista tarkeimmaét ovat tavarantoi-

mittajat seka asiakkaat. (Hokkanen — Karhunen — Luukkainen 2004,13.)

Logistiikka on osa suurempaa liiketoiminnallista kokonaisuutta (Hokkanen —
Inkinen — K&enmaéki 2009, 4). Sen rooli on varmistaa, etta niin aineellinen kuin
aineetonkin tuote on oikeassa paikassa oikeaan aikaan, oikean maaraisena,
oikealla tarvitsijalla, oikean laatuisena ja oikean hintaisena. (Hokkanen — Kar-
hunen — Luukkainen 2004, 20).

Viime vuosina yritykset ovat alkaneet keskittya entista enemman ydinosaami-
seensa. Nain ollen yritysten logistisia toimintoja on ulkoistettu ja niita hoitaa
yksi tai useampi logistiikkapalveluyritys. Logistisia palveluita ovat esimerkiksi
kuljetukset, varastointi ja muut lisdarvoa tuottavat palvelut. (Karhunen — Pouri
— Santala 2004, 29.)

2.1.1 Tilaus-toimitusketju

Aikaisemmin jakelun tuotanto- ja markkinointikeskeisissa kehitysvaiheissa
tuotteiden jakelukanavia tarkasteltiin yrityskohtaisesti, vaikka jakeluteihin osal-
listui useita eri organisaatioita. Nykyaan jakelua kuitenkin tarkastellaan laajana
moniportaisena kokonaisuutena, jota kutsutaan tilaus-toimitusketjuksi. Perin-
teisten varastoinnin ja kuljetuksien kustannuksien johtamisen lisaksi ovat tape-
tille nousseet myos asiakaspalvelun ja yhteistydsuhteiden tehokkuus ja laatu.
(Haapanen — Vepsalainen — Bask 1999, 82.)

Tilaus-toimitusketjun hallinnalla tarkoitetaan niitd koordinointimenetelmia, joita

on kehitetty ratkaisemaan ongelmia, joita tuotanto- ja markkinointilaht6isyys
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seka lyhytnakoinen, toimintojen perakkaisyytta korostava arvoketjuajattelu on

aiheuttanut. (Haapanen — Vepsalainen — Bask 1999, 82.)

Logistiset toimenpiteet, joita ovat esimerkiksi tavaroiden kuljettaminen seka
niiden kasittely, ovat keskeinen osa tilaus-toimitusketjua. Tavarat eivat kuiten-
kaan liiku ilman tietoa. Nain ollen tilaus-toimitusketjun hallinta on myds tavara-
virtoihin liittyvien tietojen hallintaa. Naita virtoja ovat muun muassa tietojen
(esimerkiksi tilausten) valittdminen ja kasittely seka niihin liittyvien raha- ja

paaomavirtojen suunnittelu. (Sakki 2009, 21.)

2.1.2 Logistiikan merkitys Suomessa

Logistiikalla on suuri merkitys yritysten kannattavuudelle, kilpailukyvylle seka
asiakaspalvelun tasolle. Suomessa logistiikalla on suuri merkitys kannatta-
vuuden ja asiakaspalvelun tason kannalta 90 prosentille suurista ja keskisuu-

rista yrityksista. (Logistiikkaselvitys 2010)

Vuonna 2009 yritysten logistiikkakustannukset olivat Suomessa 11,9 % kaikis-
ta yritysten kustannuksista. Pudotusta vuoteen 2008 verrattuna oli kolme pro-
senttia, mika selittyy pitkalti kuljetuskustannusten pienentymisella. Logistiikka-
kustannukset olivat 25,3 miljardia euroa vuonna 2009, ja jos ei oteta huomi-
oon yritysten ulkomaisten tytaryhtididen osuutta kustannuksista, logistiikka-
kustannukset olivat Suomessa 8,7 prosenttia bruttokansantuotteesta. Nain ol-
len Suomen logistiikkakustannukset ovat kansainvélisessa vertailussa samalla
tasolla kuin muissa samankaltaisissa maissa, joita ovat esimerkiksi Ruotsi ja
Yhdysvallat. (Logistiikkaselvitys 2010)

Logistiikkapalveluiden ulkoistaminen on edelleen kasvanut. Erityisesti infor-
maatiologistiikkaan liittyvien palveluiden ulkoistaminen on lisdantynyt. Kulje-
tus- ja huolintatoimet ovat ulkoistettu jo varsin laajasti. Pienemmille yrityksille
ulkoistaminen on keino parantaa asiakaspalvelua seké toiminnan joustavuut-
ta. Suuret yritykset nakevat yrityksen ulkoistamisen taas logistiikkaprosessin

uudistamisena. (Logistiikkaselvitys 2010)



2.2 Kuljetusten merkitys

Tehokkaat kuljetusjarjestelmat ovat tunnusomaisia teollistuneille yhteiskunnille
ja niiden merkitys on néaille maille valtaisa. Esimerkiksi Euroopassa rahtikulje-
tusten ja henkilokuljetusten yhteenlaskettu arvo oli jo vuonna 2001 yli 60 mil-
jardia euroa. (Grand- Lambert - Stock 2006, 199.) Kuljetuskustannusten méaa-
ré on edelleen nousussa, ja esimerkiksi Euroopassa se nousee keskimaarin
2-3 prosenttia vuosittain (Waters 2009, 404).

Suomessa kaupan ja teollisuuden kuljetuskustannusten osuus liikevaihdosta
oli 3,8 prosenttia vuonna 2009. Vuotta aikaisemmin tama osuus oli 5,5 pro-

senttia. Kuljetuskustannuksien osuuden lasku selittyy pitkalti kuljetusmarkki-
noiden tuntuvasta kapasiteetin ylitarjonnasta. Tasta johtuen rahtihinnat ovat
laskeneet. Kuljetuskustannukset ovat noin 37 prosenttia kaikista yritysten lo-

gistisista kustannuksista. (Logistiikkaselvitys 2010)

2.2.1 Kuljetusten merkitys logistiikassa

Kuljetukset ovat vastuussa tilaus-toimitusketjussa materiaalien fyysisesta liik-
kumisesta ketjun eri pisteiden valilla. Nain ollen se tuottaa lisdarvoa kuljetetta-
ville tuotteille toimittaen ne oikeaan paikkaan oikeaan aikaan. (Karhunen —
Pouri — Santala 2004.) Kuljetuksia voidaankin pitéaa logistiikan sydamena, silla
kuljetustoiminnot liikuttavat tavaraa toimittajalta asiakkaalle (Waters 2009,
405).

Liiketoiminnan logistiikassa korostetaan vuorovaikutteisuutta kuljetusten ja va-
rastoinnin valilla. Vuorovaikutteisuus ilmenee siten, etta kuljetettava tavara
tuottaa hyotya ajan, paikan ja volyymien avulla. Nain ollen kuljetusten ja va-
rastoinnin valisilla toiminnoilla on suora ja positiivinen yhteys. Kaytanndssa
tama tarkoittaa sitd, etta onnistuneella kuljetusten ohjauksella pystytdan tuot-
tamaan hyotya lapi koko tilaus-toimitusketjun. (Bardi — Coyle — Novack 2006,
13-14.)

Kuljetukset ovat kuitenkin vain osa suurempaa logistista kokonaisuutta. Ta-

man vuoksi kuljetusten on toimittava onnistuneesti ja virheettdmasti, silla se
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on edellytys tehokkaalle ja toimivalle logistiikalle ja ndin ollen myés kilpailuky-

kyiselle yritystoiminnalle (Hokkanen — Inkinen — Kaenmaki 2009, 4.)

2.2.2 Maantiekuljetukset

Maantiekuljetusten merkitys liittyy pitkalti moottoriajoneuvojen luontaisiin omi-
naisuuksiin. Kaytanndssa niiden kayton hyodyllisyys perustuu siihen, etté re-
koilla tai kuorma-autoilla paasee kaytannollisesti katsoen joka paikkaan, eli
niilla ei ole sellaisia rajoittavia tekijoita kuin esimerkiksi junilla (rataverkosto) tai
lentokoneilla (lentokenttien sijainti). Erityisesti maantiekuljetuksien paasyhyoty
nakyy kaupunkialueilla, joissa tavaroiden jaot tai noudot suoritetaan moottori-
ajoneuvoilla. Oikeastaan voidaankin sanoa, etta maantiekuljetukset luovat sil-
lan nouto- ja jakokuljetusten sekd muiden kuljetusmuotojen valille, silla kulje-
tettavat tavarat voivat tulla osan kuljetusmatkasta muilla kuljetusmuodoilla.
(Bardi — Coyle — Novack 2006, 103—-104.)

Liséksi maantiekuljetusten merkitys korostuu siing, etta ne ovat erittain jousta-
va ja nopea tapa kuljettaa tavaroita, varsinkin jos etaisyydet ovat suhteellisen
lyhyitd, eli alle 500 kilometria. Nopeudella tarkoitetaan tassa sita, etta kulje-
tusyksikon kuormausaika on lyhyt ja autot ovat rippumattomia aikatauluista.
Maantiekuljetukset ovat tarkein kuljetusmuoto Suomessa. (Hokkanen — Kar-
hunen — Luukkainen 2004, 107-112.)

2.3 Kuljetuspalvelut

Tavaroiden kuljettamiselle ominaista on se, etta rahdinkuljettajalla ei ole vaiku-
tusta siihen, minne tavara viedaan. Paikka, jonne tavara kuljetetaan, riippuu
siitd, missa tuote kulutetaan. Rahtiahan ei yleensa kuljeteta sinne, missa sita
ei tarvita. Toinen tarkea rahdinkuljetuksen ominaisuus on se, etta tuotetta kul-
jetetaan tiettyyn paikkaan vain silloin, kun se on kannattavaa. N&in ollen hal-
vemmilla kuljetuskustannuksilla on vaikutusta tuotteen kysynnan maantieteel-

liseen laajuuteen. (Bardi — Coyle — Novack 2006, 36—37.)

Kuljetusyrityksen palveluiden lahtoékohtana ovat asiakkaat ja niiden tarpeet.
(Hokkanen — Inkinen — Kaenmaéki, 67). Rahdinlahettgjilla on vaihtelevia tarpei-

ta, ja taméa vaikuttaa siihen millaisia palveluita ne odottavat kuljetusyrityksilta.
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Nama tarpeet vaihtelevat aina tarkoista noutoajoista kaluston oikeellisuuteen
seka oikeanlaisiin kommunikaatiojarjestelmiin. Asiakkaiden tarpeet ovat suo-
raan verrannollisia niihin kustannuksiin, joita kuljetuspalveluista syntyy.( Bardi
— Coyle — Novack 2006, 38-39.)

Kuljetuspalvelut tuleekin suunnitella niin, etta ne tyydyttavat asiakkaiden tar-
peita. Naissa palveluissa tulisi pyrkia konseptimuotoiseen liiketoimintaan, jol-
loin asiakkaalla on parhaimmat mahdollisuudet saada lisdarvoa toiminnoilleen.
Kuljetuspalvelut tulee segmentoida tietylle asiakkaalle tai asiakasryhmille, silla
suunnittelematon ja ilman johdonmukaisuutta oleva kuljetuspalvelu toimisi

kuin "aja ja kippaa -periaatteella”. (Hokkanen — Inkinen — K&denmaéki 2009, 67.)

2.3.1Kuljetuspalveluiden ominaisuudet

Kuljetuspalveluiden ominaisuudet voidaan jakaa viiteen eri osaan, jotka ovat
kuljetusaika, luotettavuus, paasy, potentiaali ja turvallisuus (Bardi — Coyle —
Novack 2006, 38—-39).

Kuljetusaika vaikuttaa seka tavaran lahettdjan ettd sen vastaanottajan varas-
toinnista aiheutuviin kustannuksiin. Mita pidempi kuljetusaika on, sité suu-
remmat ovat varastoinnista aiheutuvat kustannukset. Lisaksi pitka kuljetusaika
voi vaikuttaa tuotteiden loppumiseen varastosta, miké ndkyy suoraan myyn-
nissa. Kuljetusaikojen pituudella ja varastointikustannusten kasvulla on suora
vaikutus koko toimitusketjuun. (Bardi — Coyle — Novack 2006, 38-39.)

Luotettavuus on suoraan verrannollinen kuljetusaikaan. Oikea-aikainen nouto
tai toimitus auttaa lahettgjid optimoimaan varastonsa, joten sill& on positiivinen
vaikutus varastointikustannuksiin. Epaluotettava kuljetus vaikuttaa taas nega-
tiivisesti varastointikustannuksiin ja aiheuttaa mahdollisen myynnin menetyk-
sen, jos tuotetta ei I0ydy varastosta. Luotettavuus vaikuttaa suoraan kuljetus-
yrityksen seké sen asiakkaan vélisiin suhteisiin. Epaluotettava kuljetuspalve-
lun tarjoaja vaihdetaan helposti luotettavampaan. (Bardi — Coyle — Novack
2006, 38-39.)

Paasylla tarkoitetaan kuljetusten tarjoajan kykya kuljettaa rahtia lahtopaikasta

maaranpaahan. Jos kuljetusten tarjoaja ei pysty toimittamaan tavaraa suoraan
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perille, on silla kustannuksia nostattavia vaikutuksia, sekd myds kuljetusai-
kaan liittyvid kustannuksia. Useissa maissa maantiekuljetuksilla on pieni etu
tassa kuljetuspalveluiden osassa. (Bardi — Coyle — Novack 2006, 38-39.)

Kuljetusten potentiaalilla tarkoitetaan niita erikoispalveluita, joita kuljetuksen
tarjoaja pystyy tarjoamaan. Tama palvelu pohjautuu pitkalti rahdin fyysisiin ja
markkinoinnillisiin ominaisuuksiin. Lahettajalla voi olla erilaisia vaatimuksia
kuljetuskalustosta, tiloista ja kommunikaatiosta. Esimerkiksi osa tuotteista voi
vaatia lamposaadeltyja kuljetuksia tai ajallisesti herkka tuote saattaa vaatia
kehittyneitd kommunikaatiojarjestelmid, joiden avulla voi seurata lahetysten
kulkua. (Bardi — Coyle — Novack 2006, 38-39.)

Viimeinen kuljetusten palveluelementti on turvallisuus. Se tarkoittaa kaytan-
ndssa sita, saapuvatko kuljetukset ehjina perille vai saapuvatko ne ylipaatan
ollenkaan perille. Hajonnutta tuotetta ei voida kayttaa tai myyda, ja nain ostaja
kohtaa mahdollisen myynnin menetyksen tai tuotannon pysahtymisen, mista
aiheutuu kustannuksia. Lisaksi varautuminen ndihin tilanteisiin lisaamalla va-
rastoinnin maaraa lisaa myos kustannuksia. (Bardi — Coyle — Novack 2006,
38-39.)

2.4 Kuljetusten operatiivinen toiminta

Kuljetusten toimitusketju muodostuu useista erilaisista logistisista toiminnoista,
kuten esimerkiksi tavaran kuormauksesta, tavaran kuljettamisesta maaran-
paahan seka kuormatilan purkutoiminnoista. Useimmiten prosessi sisaltaa
myds muita toimintoja, kuten esimerkiksi monenlaisia suunnitteluprosesseja

seka valmistelu- ja aputoimintoja. (Oksanen 2004, 23-25.)

Reaaliaikainen kuljetusten ohjaus on tullut mahdolliseksi tietotekniikan kehit-
tymisen johdosta. Palvelut ja tuotteet kulutetaan, toimitetaan ja tuotetaan yha
enemmissa maarin tietoverkkojen avulla. Nain ollen myds kuljetusten suunnit-
telu- ja ohjausjarjestelmat voidaan integroida toimitusketjun hallintajarjestel-
miin tai yhden yrityksen toimintajarjestelmaan. Tarkeita tietoja ovat esimerkiksi
tuote- ja tilaustiedot. (Oksanen 2004, 23-25.)
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KULJETUSPROSESSI

KULJETUS KULJETUS
TILAUS/ SUUNNITTELU / KULJETU/ RAHDITUS x LASKUTUS TILITYS \) ARKISTOINTI

/

= /

y KULJETUSTEN OHJAUSJARJESTELMA

Kuva 1. Esimerkki kuljetusprosessin ohjausjarjestelmasta (Oksanen 2004, 24)

2.4.1 Tavaralinjaliikenne ja terminaalitoiminta

Tavaralinjaliikenteella tarkoitetaan saanndéllisia, aikatauluihin sidottuja kulje-
tuksia. Ominaista néille kuljetuksille on se, ettd asiakaskunta on hajanaista ja
tuotteet ovat paasaantoisesti kappaletavaraa. (Karhunen — Pouri — Santala
2004, 73.)

Linjaliikennetta harjoittavilla yrityksilla on tavaraterminaaleja eri paikkakunnilla.
(Karhunen — Pouri — Santala 2004, 73). Toiminta tapahtuu yksinkertaisesti esi-
tettynda niin, ettd pienet lahetykset keréataan terminaalin, jossa ne yhdistellaan
suuremmiksi kuormiksi. Valmiit kuormat kuljetetaan terminaalien valilla runko-
kuljetuksilla. Runkoliikenne hoidetaan raskaalla kalustolla, kun taas keraily-
toiminta suoritetaan kevyemmalla kalustolla. Terminaaliin saapuvat runko-
kuormat puretaan ja jarjestellaan asiakaskohtaisiksi. (Hokkanen — Karhunen —
Luukkainen 2004, 157.) Asiakaskohtaiset pienemmét erét taas jaetaan asiak-
kaille yleens& kuorma-autoilla tai pakettiautoilla. Myos terminaaleihin tapahtu-
va keraystoiminta suoritetaan pienelld kalustolla. (Karhunen — Pouri — Santala
2004, 74.)



14

Lahettijat / Vastaanottajat

Lahettijit / Vastaanottajat

t Jakelu ja kerdily t

\ 4 ¥
Terrnlnaali B ’::.--u-------.-------:‘-'* Terrnlnaali C

A '.... . -"O e

: Runkokuljetukset :

v I v
Terminaali A A neeeenensuranssssessed|  Terminaali D
t Jakelu ja kerdily 3

A 4

Lihettdjit / Vastaanottajat

Lihettdjét / Vastaanottajat

Kuva 2. Terminaalien sijoittuminen linjaliikenteessa ja jakelussa. (Hokkanen —
Karhunen — Luukkainen 2004, 158)

Tavaralinjaliikennettéa suorittavat paasaantoisesti suuret kuljetusyritykset itse-
naisesti tai markkinointiyhtidissa. Nama yritykset omistavat yleensa terminaa-
linsa, jonka liséksi niilla on myds omaa kuljetuskalustoa. Kotimaan lilkenteen

lisaksi yleensa nailla yrityksilla on suorat yhteydet ulkomaanliikennetta harjoit-

taviin yksikdihin. (Karhunen — Pouri — Santala 2004, 74.)

2.5 Kuljetustenohjaus

Kuljetustenohjaus on yksi tunnetuimmista logistisen ohjauksen osista varas-
tonohjauksen liséksi. Yksinkertaistetusti voidaan sanoa, ettd toimitukset pyri-
téaan toimittamaan oikeaan paikkaan oikea-aikaisesti ja oikeilla kustannuksilla.
Kuljetuksenohjauksella siis pyritdan varmistamaan paras mahdollinen paikka-,
kustannus- ja aikahytty. Maantiekuljetusten kuljetuksenohjauksen térkein osa-
alue on kuorma- ja reittisuunnittelu, josta kaytetaan nimitysta ajojarjestely
(Hokkanen — Karhunen — Luukkainen 2004, 204-205.)

Kaikkien kuljetusoperaatioiden suunnittelussa tulee ottaa huomioon lukuisia
eri tekijoita. Perustiedot naista tekijoista voidaan kategorisoida neljaan eri
luokkaan, jotka ovat ulkoiset tekijat, asiakkaan luonne, tuotteen fyysiset omi-
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naisuudet ja muut logistiset osa-alueet. (Baker — Croucher — Rushton 2006,
363-367.)

Ulkoiset tekijat sisaltavat kaikki ne tekijat, jotka liittyvat sen maan yleisiin teki-
j6ihin, missa kuljetusoperaatio suoritetaan. Naita tekijoita ovat esimerkiksi
maan perusinfrastruktuuri, kuten raideverkosto, lait ja verotus, maan kulttuuri
ja ilmasto. (Baker — Croucher — Rushton 2006, 363-367.)

Asiakkaan luonteella tarkoitettaan kaytanndssa sita, millaiset kuljetusmuodot
valitaan, jotta asiakkaan toiveet pystytdan tayttdmaan. Naita asioita ovat esi-
merkiksi asiakkaan palvelun taso, joka voi siséltaa kuljetuksen tiettyyn aikaan,
asiakkaan tuotteen maaranpaa ja kuljetuseran koko. (Baker — Croucher —
Rushton 2006, 363-367.)

Tuotteen fyysisilla ominaisuuksilla on suuri merkitys kuljetusmuotoa valittaes-
sa. Fyysisia ominaisuuksia ovat esimerkiksi kuljetettavan tuotteen painon ja ti-
lavuuden suhde — esimerkiksi 1000 kg tiilia vie enemman tilaa kuin 1000 kg:n
paperirulla — ja tuotteen erikoisominaisuudet, kuten onko kuljetettava tuote
myrkyllista tai herkasti sarkyvaa. (Baker — Croucher — Rushton 2006, 363—
367.)

2.5.1 Miksi maantiekuljetustenohjaus on tarke&aa?

Jotta pystyttéaisiin luomaan tehokas logistinen operaatio, on tarkeaa, etta asia-
kaspalvelun ja kustannusten vélilla vallitsee oikeanlainen tasapaino. Maakulje-
tuksissa kaytettava omaisuus, kuten trailerit tai kiinteat kulkuneuvot, ovat kallii-
ta. Nain ollen on tarkeéaa, etta tama pddomaa kaytetaan mahdollisimman te-
hokkaasti. Tietokonepohjaisilla reititys- ja aikataulutusohjelmilla on tarkea rooli
kustannustehokkaassa toiminnassa.(Baker — Croucher — Rushton 2006, 450—
253.)

Toimituskuljetukset toimivat p&d&asiallisesti kuljetusyrityksen fyysisena rajapin-
tana asiakkaisiin ndhden. N&in ollen on tarkeaa, etta kaikki asiakkaiden toi-
veet pystytaan tayttdmaan. Tahan liittyy erityisesti asiakkaan toivomukset toi-

mitusajoista ja -paikoista. Tatd ominaisuutta pystytdan myods parantamaan tie-
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tokonepohijaisilla reititys- ja aikataulutusohjelmilla. (Baker — Croucher — Rush-
ton 2006, 450-253.)

Lisaksi kuljetusten suunnittelun kannalta ovat tarkeita kuljetustoimintaan liitty-

vat kustannukset, kuten bensiinin hinta ja renkaiden hinnat, yllapitokustannuk-
set, kuljettajien ohjaus seka kaluston vaihto. Tarke&a onkin tietda, millaista ka-
lustoa tarvitaan kyseisissé operaatioissa. (Baker — Croucher — Rushton 2006,

450-253.)

2.5.2 Maantiekuljetusten paatyypit

Maantiekuljetukset voidaan jakaa kahteen eri paatyyppiin, ensisijaisiin kulje-
tuksiin ja toissijaisiin kuljetuksiin. Naiden kahden paatyyppien erojen ymmar-
taminen on tarkeaa, silla niiden suunnittelu ja operaatiot tulisi suunnitella erik-
seen. (Baker — Croucher — Rushton 2006, 453.)

Ensisijaiset kuljetusoperaatiot sisaltavat linjaliikenteen eri terminaalien valill&.
Toiminta suoritetaan raskaalla ajokalustolla. Tarkeaa toiminnalle on se, etta
kaluston tayttdaste on mahdollisimman suuri ja kaluston tulisi olla liikenteessa
mahdollisimman paljon. Paluukuormat ovat tarkeita tassa toiminnassa. Asia-
kaspalvelu ei ole tasséa toiminnassa paaasia, vaan tarkeaa on saastaa kus-
tannuksissa. (Baker — Croucher — Rushton 2006, 453—-454.)

Toissijaiset kuljetusoperaatiot eroavat ensisijaisista operaatioista siing, etta
kustannusten alentamisen sijaan ndissa operaatioissa keskitytaan enemman
asiakaspalveluun. Tarkeaa toissijaisissa operaatioissa on ottaa huomioon asi-
akkaiden tarpeet, kuten esimerkiksi oikea-aikaiset kuljetukset tai asiakkaan
toiveet esimerkiksi lamposaadellyista kuljetuksista. Lisaksi toissijaiset operaa-
tiot sisdltavat suorat kontaktit asiakkaiden kanssa, jotka ovat tarkeita asiakas-
palvelun kannalta. (Baker — Croucher — Rushton 2006, 454-455.)

2.5.3Rahdin kuljetukseen tarvittavien resurssien maarittely

Perusmenetelma maaritella rahdin kuljetukseen tarvittavat resurssit on tehda
aikaa kuluttava ja erittain yksityiskohtainen analyysi. Tama voidaan tehda ka-

sin tai tietokonepohjaisesti. Yksinkertaisesti ilmaistuna siinad lasketaan, kuinka
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paljon autoja ja kuljettajia tarvitaan kyseiseen operaatioon. Lyhyesti voidaan
sanoa, etta on tarkeaa maaritella tarvittavan kaluston vahimmaismaara seka
tunnistaa tehokkaat ajoneuvokohtaiset reititykset olemassa olevan kaluston
perusteella. (Baker — Croucher — Rushton 2006, 455-456.)

Se miten resurssit saadaan kaytettya mahdollisimman tehokkaasti, riippuu pit-
kalti siita, millainen operaatio on kyseessa. Vaihtoehtoja tahan on monia, jois-
ta mainittakoon seuraavat asiat: kaluston tayttdasteen tulisi olla mahdollisim-
man suuri ja kaytettavan kaluston maara olisi pidettdva mahdollisimman pie-
nena ja kuljetusmatkat niin lyhyina kuin mahdollista. (Baker — Croucher —
Rushton 2006, 456-457.)

2.5.4 Ajoneuvokohtainen kuljetustenohjaus

Ajoneuvokohtainen suunnittelu on usein ongelmallista ja monimutkaista, silla
ratkaistavia ongelmia on useita. Reititykseen ja aikataulutukseen liittyvat on-
gelmat voidaan kategorisoida neljalla eri tavalla. Nama tavat ovat strateginen,
taktinen tai operatiivinen, vuorovaikutteisuus seké suunnittelu. Naista kaksi
viimeista pohjautuu pitkalti tietokonepohjaisiin ratkaisuihin. (Baker — Croucher
— Rushton 2006, 457-460.)

Strateginen suunnittelu perustuu historialliseen dataan, ja siind ajoneuvon rei-
titys pyritdan suunnittelemaan etukateen. Tunnusomaista tallaiselle suunnitte-
lulle on, etta jaettavat tuotteet ovat samankaltaisia ja lahetyskoot ja -méaarat
ovat kiinteitd. Vaihtoehtoisesti asiakkaat ovat vakioasiakkaita; esimerkiksi va-
hittdismyyntiin, kuten ruokakauppoihin, liittyvat jakelut ovat téllaisia. (Baker —
Croucher — Rushton 2006, 457-460.)

Taktiset tai operatiiviset ongelmat liittyvat siihen, etta aikataulutus tai reititys
tapahtuu paivittain. Kappaletavaroiden kuljetuspalveluita tarjoavat kuljetusliik-
keet ovat tyypillisesti niitd toimijoita, joiden ongelmat ovat taktisia. Tarkein teki-
ja taktisilla operaatioilla on se, etta kuljetettavien tuotteiden maaraa ei pystyta
arvioimaan ja toimitusosoitteet vaihtelevat usein. Td&man vuoksi taktisia ope-
raatioita on mahdotonta tai ainakin hyvin vaikeaa suunnitella historiallisen da-
tan avulla. Yleisesti ottaen ajojarjestelijd suunnittelee taktiset operaatiot ter-
minaaleissa manuaalisesti. (Baker — Croucher — Rushton 2006, 457-460.)
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Vuorovaikutteisuudella tarkoitetaan yksinkertaistaen sita, etta kuljetusten
suunnittelija kayttaa tietokonepohjaisia ohjelmia maaritteleméaan mahdollisim-
man tehokkaan jakoreitin. Tama suunnittelu perustuu siihen, ettd historiallisen
tiedon sijaan kaytetaan "reaaliaikaista” tietoa. Nain pystytaan suunnittelemaan
jakoreitit mahdollisimman tehokkaasti. Se, etta téllaiset jarjestelmat eivat ole
yleistyneet, liittyy usein siihen, etta ohjelmistot ja niiden yllapito on suhteellisen
kallista. (Baker — Croucher — Rushton 2006, 457-460.)

2.5.50nnistuneeseen reititykseen ja aikataulutukseen vaadittavat tiedot

Maantiekuljetuksien tehokkaassa suunnittelussa huomioon tulee ottaa huo-
mattavan paljon eri tekijoita, jotka vaativat paljon tietoa ja informaatiota. Pe-
rustietojen liséksi jakoreitit ja niiden aikataulutus vaativat tietoja, jotka kuvaa-
vat maakuljetuksien toimituksien ominaisuuksia. Tarkein naista tiedoista on
kuljetettavien lahetysten kysyntatieto. Talla tarkoitetaan kaytannossa sita,
kuinka paljon tavaraa on lahdossa asiakkaille. Talla tiedolla on erityisesti vai-
kutusta silloin kun arvioidaan kuljetusajoneuvojen kapasiteettiin liittyvia tietoja.
Kysyntéatieto voi liittya paino-, tilavuus- tai kuljetettaviin tuoteyksikdihin. Kysyn-
tatieto liittyy oleellisesti myds paikkaan, silla on tarkeaa tietad, minne kuljetet-
tava tuote viedaan. Paikkaan liittyva tieto pystytaan kohdistamaan esimerkiksi
postinumeroiden avulla. (Baker — Croucher — Rushton 2006, 460-465.)

Muita tarvittavia tietoja kuljetuksen reitityksen kannalta ovat kuljetusmatkan pi-
tuus seka asiakkaan tai palvelutason asettamat rajoitukset, kuten esimerkiksi
aikataulutetut jakoajat tai mahdolliset lounastauot. Liséaksi tulisi ottaa huomi-
oon ajoneuvokohtaiset rajoitukset, kuten tarjolla olevan kaluston maara ja nii-
den kapasiteetti, reititykseen liittyvat ongelmat, kuten kuinka monta "pudotus-
ta” auto ehtii tehda paivan aikana tai reitilla tapahtuva yhtaaikainen nouto ja
jakelutoiminto, seké tuotteita ja niiden lastausta rajoittavat tekijat, joista mainit-
takoon vaaralliset aineet seka tuotteiden vaihtelevat purku- ja lastausajat. Tar-
keaa on myos muistaa kuljettajien toimintaa rajoittavat tekijat. Naita tekijoita
ovat ajoaikalait, ty6ajat, kuljettajien maara sekd mahdollisen apumiehen tarve.
(Baker — Croucher — Rushton 2006, 460—465.)
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2.5.6 Tietokonepohjaisten ratkaisujen merkitys kuljetuksenohjaukselle

Tietoliikennetekniikan kehittyessa erityisesti digitaalisen maantieteellisen da-
tan seka elektronisten tunnistetekniikoiden johdosta tietokonepohjaisten kulje-
tusten optimointityokalujen avulla pystytaan tehostamaan kuljetusoperaatioi-
den suunnittelua ja hallintaa huomattavasti. Naita tyokaluja kayttaen yritykset
pystyvat sddstamaan rahaa, silla suunnittelu ja resurssien kaytto tehostuu.
(Braysy — Porkka 2007.) Esimerkiksi jatteiden kuljetuksessa on saavutettu jo-
pa 70 prosentin saastoja, kun tietokonepohjaiset reittien optimointijarjestelmat
on otettu kayttéon. Toisena esimerkkina voidaan pitda DHL-expressia, jonka
jakeluautojen lastausajat terminaalissa lyhenivat 30—60 minuuttia, kun ne otti-
vat reititysohjelman kayttoon. (Mattila 2009.)

3 SCHENKER CARGO OY

DB Schenker, joka on Deutsche Bahn Ag:n kuljetusdivisioona, on yksi johta-
vista logistiikkapalveluiden tarjoajista maailmassa. Yhtion liikevaihto on yli 19
miljardia euroa. Toimintaa yrityksella on 130 maassa, ja sen palveluksessa on
yli 91 tuhatta tyontekijad. (DB Schenker Suomessa 2010.)

Suomessa DB Schenkeriin kuuluvat Schenker Oy ja Schenker Cargo Oy.
Schenker Oy:n palveluihin kuuluvat kansainvéliset meri- ja lentokuljetukset
sekd Euroopan maakuljetukset. Schenker Cargo QY tarjoaa Kiitolinjan kulje-
tuspalveluita seka kotimaan varastointi- ja logistiikkapalveluita. Lisaksi Ex-
press-pakettipalvelut kuuluvat sen palveluvalikoimaan. Suomesta kasin johde-
taan myos DB Schenkerin itdisen Euroopan toimintoja. Itdisen Euroopan toi-
minnasta vastaa Oy Schenker East Ab. (Kiitolinja tuntee Suomen, DB Schen-

ker koko maailman 2010.)

3.1 Kiitolinja-ketju

Schenker Cargo Oy vastaa valtakunnallisesti Kiitolinja-ketjusta, joka tarjoaa
monipuolista kattavaa logistiikkapalvelua kaikkialla Suomessa. Sen toiminta-
verkoston muodostavat aikataulutetut nouto-, runko- ja jakelukuljetukset. Ket-

julla on kaytéssaan yli 900 ajoneuvoa sekéd kahdeksantoista terminaalia ja
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kolmetoista palvelupistetta. Lisaksi yritys kayttaa kattavaa toiminnanohjausjar-

jestelméa. (Toiminta-ajatus 2010.)

Kiitolinjan toiminnot on organisoitu kolmelle alueelle. Schenker Cargo Oy vas-
taa Etela- ja Lansi-Suomen toiminnoista. Vahala Yhtiot vastaa Pohjois- Suo-
men toiminnoista ja Kiitoautot Oy Itd-Suomen toiminnoista. (Kolmen kumppa-
nin yhteisty6 2010.)

Kiitolinja-ketju pyrkii takaamaan asiakkailleen turvallisen toimituksen ja infor-
maation kulun lapi koko ketjun. Luotettavan palvelun takeina esitetaan aika-
taulutetut terminaalien valiset runkokuljetukset, ymparivuotokautinen termi-
naalitoiminta ja nykyaikainen kalusto lisélaitteineen. Ketjulla on kaytdéssaan
myo6s koko maan kattava operatiivinen tietojarjestelma ja kaikissa autoissa on
ajoneuvotietokone. Asiakkaat voivat seurata lahetysten kulkua Internetista, ja
osaavaa ja ammattitaitoista asiakaspalveluhenkilostda pidetaan tarkeana.
(Toiminta-ajatus 2010.)

3.1.1Kiitolinjan kuljetuspalvelut

Kiitolinja-verkosto tarjoaa paivittaisia nouto- ja runko- seka jakelukuljetuksia
kaikkialla Suomessa. Kiitolinjan kuljetuspalvelut on suunniteltu palvelemaan
erilaisten asiakkaiden tarpeita mahdollisimman kattavasti. Kuljetuspalvelut
voidaan jakaa viiteen eri palvelukategoriaan. Nama palvelut ovat kappaletava-
rakuljetukset ja suorat kuljetukset seka erikoistoimintoja vaativat koti-, koti+- ja
ratkaisupalvelut. (Kuljetuspalvelut 2010.) Kaikissa palveluissa kaytetaan hy-

vaksi Kiitolinjan koko maan kattavaa nouto-, runko- ja jakeluverkostoa.

Kiitolinjan kappaletavarakuljetukset on suunnattu yritysasiakkaille. Palvelussa
l&hetysten toimitus tapahtuu seuraavan tyopaivan aikana. Palvelu on tarkoitet-
tu padsaantoisesti lahetyksille, joiden paino on alle 2500 kiloa tai alle 7,5 kuu-
tiota. Palvelussa on lisdksi mahdollista etukateen tilata maksullisia lisdpalve-
luita, kuten esimerkiksi aikataulutettu jako tai viikonloppujakelu. Kappaletava-
roiden toimitusaika on normaalista arkisin kello 8 ja 16 valilla. (KIITOLINJA-

kappaletavara 2010.)
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Kiitolinjan suorapalvelu on kappaletavarapalvelun tavoin tarkoitettu yritysasi-
akkaille. Suorat kuljetukset siséaltavat koko- tai osakuorman kuljetuksen, niin
ettei kuljetusprosessi ole valikasittelyd, vaan lahetys kuljetetaan suoraan la-
hettajalta vastaanottajalle. Osakuorma lahetysten koko tulisi olla yli 2500 kg
tai sen tilavuus on yli 7,5 kuutiometria. Palveluun kuuluvien kuljetusyksikkojen
mitat ovat kontti (7,7 m), peravaunu tai traileri (10,5-13,6 m) tai sitten néiden
yhdistelma. (KIITOLINJAsuora 2010.)

Kiitolinjan kotipalvelussa sopimusyrityksen lahetykset toimitetaan joko yrityk-
seen tai yksityiselle asiakkaalle vakituisen asuinpaikan kynnyksen yli. Kuljetta-
jan tehtavana on toimittaa tavara kynnyksen yli vastaanottajan ollessa paikal-
la. Vastaanottajalle ilmoitetaan l&ahetyksen toimitusaika tekstiviestilla tai soit-
tamalla edellisena paivana ennen varsinaista jakoa. Kotipalvelutoimitusten ai-
katauluikkuna on terminaalien lahijakoalueella kaksi tuntia ja etaalueella nelja
tuntia. (KIITOLINJAkoti 2010.)

Kiitolinja Koti+- palvelu sisaltaa kotitalouksiin toimitettavien tuotteiden jakelu-,
asennus- ja kierratyspalvelut. Tyypillisia tuotteita tdsséa palvelussa ovat huo-
nekalut, viihde-elektroniikka ja kodinkoneet. Tama palvelu kattaa tuotteen
toimituksen asiakkaan osoittamaan paikkaan, sen purkamisen pakkausmate-
riaalista, kokoamisen ja asennuksen kayttovalmiiksi sekd vanhojen tuotteiden
kierratyksen. (KIITOLINJAKoti+ 2010.)

Kiitolinjan ratkaisut-palvelu tarjoaa erilaisia asiakkaiden tarpeiden mukaan
maariteltyja logistiikkaratkaisuja. N&in ollen Kiitolinjan ja asiakkaan valille syn-
tyvasta kumppanuudesta saadaan lisdarvoa palveluille. Palvelussa optimoi-
daan toimialakohtaisesti koko logistiikan arvoketjua ja ne sisaltavat usein

my0s erilaisia tietojarjestelméaratkaisuja. (KIITOLINJAratkaisut 2010.)

3.1.2Kiitolinjan kuljetusprosessi

Kiitolinjan perusprosessi sisaltédé useita eri vaiheita. Paasaantoisesti kuljetus-
prosessi sisaltaa tilauksen, noudon, runkoliikenteen, jakotoiminnon seka mah-

dolliset terminaalitoiminnot. (Rehtila 2010.)
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Asiakas voi tehda kuljetustilauksen puhelimitse, tai kayttamalla Kiitolinjan
verkkosivuilta [0ytyvaa nettitilausta. Lisdksi asiakkaalle on mahdollista luoda
vakiotilaus seké tehda tilaus EDI:n&. Nettitilauksen vaihtoehtoja on kaksi, jotka
ovat avoin ja suljettu tilaus. Noudoissa kaytetaan asiakkaan tekemaa rahtikir-
jaa tai verkkopalvelun kautta tulostettua rahtikirjaa. Kaikki tilaukset tallenne-

taan Mobaus-kayttojarjestelmaan. (Kullstrom 2007.)

Noutotoiminto on kuljetuspalvelun osa, jossa l&hetys noudetaan asiakkaalta.
noutoon kuuluvat noudettavien tuotteiden lastaus tai lastaukseen osallistumi-
nen tai sen valvominen. Lisédksi noutotoimintoon kuuluu ketjun tulotarkastus
seka tavaran purkaminen terminaaliin tai tavaran vastaanottajalle. (Rehtila
2010.) Noutotilaukset suunnitellaan Mobaus-kayttojarjestelmassa ajojarjesteli-
jan toimesta, ja ne lahetetaan kuljettajan ajoneuvotietokoneelle. Kun nouto on
suoritettu, kuljettaja kuittaa lahetyksen ajoneuvotietokoneella suoritetuksi.
Kaikki terminaaleihin saapuvat [&hetysten rahtikirjat avaustallennetaan Kiitolin-
jan jarjestelmaan rahtitoimistossa. (Kullstrom 2007.)

Runkoliikenne yhdistaa kaikki terminaalit toisiinsa. Runkoliikenne toimii kiinteil-
|& aikatauluilla. Runkoliikennetoimintaan kuuluvat liséksi suorat noudot asiak-
kailta ja naiden tavaroiden jakelu asiakkaille. Tahan liikenteeseen kuuluu tava-
roiden lastaus ja niiden purku asiakkaille tai maaraterminaaliin. Asiakaspur-
kuun kuuluu kuljettajan yhdessa vastaanottajan kanssa suorittama luovutus-
tarkistus. (Rehtila 2010.)

Jakelutoiminta on se kuljetuspalvelun osa, jossa lahetys toimitetaan vastaan-
ottavalle asiakkaalle. Jakelutoimintaan kuuluvat l&hetysten lastaus seka siihen
liittyvat tarkastukset, kuljetus asiakkaalle seka kuorman purkaminen ja mah-
dolliset lisdpalvelut. (Rehtila 2010.) Ajojarjestelyn tehtavana jakelutoiminnassa
on suunnitella jakoreitit seka "kiinnittaa” jaettavat lahetykset Mobaukseen au-
tokohtaisesti. Kuljettajan tehtavana on toimittaa lahetykset asiakkaille sekéa
kuitata ajoneuvotietokoneella jako suoritetuksi. Taméan jalkeen kuitattu rahtikir-
ja toimitetaan terminaalin rahtitoimistoon, jossa rahtikirja skannataan. (Kull-
strém 2007.)
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3.1.3 Jakosuunnittelupoyta, plaanari ja jakoreittien suunnittelu Helsingissa

Jakoreittien suunnittelun apuna voidaan kayttaa jakosuunnittelupdytaa, jossa
nakyvat jaettavat lahetykset piireittain. Sen avulla pystytaan tulostamaan ja-
koautoille ennakkojakolistoja, joiden avulla kuljettaja voi lastata kuorman. Li-
saksi se antaa tietoa niista lahetyksista, jotka ovat mahdollisesti kateissa. Las-
tausvaiheessa kuljettajia auttaa "plaanariksi” kutsuttu terminaalityontekija, jon-
ka tehtaviin kuuluu epéaselvien lahetysten kohdentaminen seka sisaisten ra-
porttien teko, joita ovat esimerkiksi mahdollisten kuljetusvaurioiden kirjaami-
nen. (Virtanen 2010.)

Helsingin ajojarjestelylla ei ole kaytdssa jako- ja noutoreittivuorojen ohjelmaa,
mutta l&hiaikoina on tulossa ohjelma, joka kertoo autojen sijainnin seka nayt-
téa auton reitin. Tasta toiminnosta on lahinna hyétya noutojen suunnittelussa.
Varsinaisten jakoreittien suunnittelu on pitkalti jakoauton kuljettajan paikallis-

tuntemuksen varassa. (Virtanen 2010.)

3.1.4 Schenker Cargo Oy:n toiminta Helsingin Metsalassa

Schenker Cargo Oy:lla on toimintaa Helsingin Metséalassa neljassa eri termi-
naalissa. A-terminaalissa toimii erikoisjakelu seka kotijakelu. Erikoisjakelu ka-
sittaa paaasiallisesti kodinkonejakelun. Kodinkoneet vaativat normaaleista
kappaletavarakuljetuksista poiketen toimituksiin liittyvia erikoispalveluita, kuten
lahetysten toimitukset kerroksiin, kynnyksen yli ja niin edelleen. Erikoisjakelun
kautta kulkee liséksi lahetyksia, jotka ovat herkkia kuljetusvaurioille. (Virtanen
2010)

C-terminaalin kautta kulkee suurin volyymi paékaupunkiseudulla. Terminaalin
kautta kulkeviin toimintoihin kuuluvat l&hetykset, jotka ovat alle 1500 kg. C-
terminaalin jakelutoimintoihin kuuluvat my6s suorajaot, jotka toimitetaan asi-
akkaille raskaalla kalustolla. Suorat jakelut toimitetaan vaihtokuormatiloissa
suoraan asiakkaalle ilman vélipurkua. D-terminaalin toiminta on hyvin pitkalti
samanlaista kuin C-terminaalissa, mutta lahetykset ovat ulkomailta tuotavia tai
ulkomaille vietavia lahetyksid. B-terminaalissa toimii Schenker Express (Virta-
nen 2010)
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4 JAKAMATTA JAANEISIIN LAHETYKSIIN LITTYVIEN ONGELMIEN KOHDENTAMI-
NEN

Opinnaytetyon tarkoituksena on kohdistaa ne ongelmat, jotka liittyvat Mobaus-
toiminnanohjausjarjestelméassa nakyviin jakamatta jaaneisiin lahetyksiin. Tut-
kimus on luonteeltaan kvantitatiivinen. Se on toteutettu kahdessa osassa seu-
raamalla Schenker Cargo Oy:n Helsingin C-terminaalin kappaletavarajakelun
Mobaus-kayttojarjestelmasta l10ytyvia jakamattomia lahetyksid kuuden paivan
ajan. Tiedot jakamattomista lahetyksistd on saatu Mobaus-kayttojarjestelman
KJA-00-jakosuunnittelupdydalta. Tarkastelun kohteeksi on otettu jakoruudut 2,
4,5,6,7,8,9, 10, 11, 12, 13, 14 ja 15. Kaytdnnossa tama tarkoittaa sita, etta
otantaan on otettu mukaan koko Helsingin alueelle suuntautuva jakelutoimin-
ta. Liséksi otantaan on otettu mukaan Pohjois-Espoo seké osia Vantaasta (ks.
liite 1).

Otannan aikavali oli 29.8.2010-3.9.2010. Oletuksena on ollut, etta kaikkien
vahintaan edellisena paivana avaustallennettujen lahetysten olisi pitanyt olla
jakelussa viimeistaan kello 16.00 tarkastelupaivana. Otanta on tehty jokaisena
tarkastelujakson paivana noin kello 18, silla oletuksella, etté Kiitolinjan kappa-
letavarapalvelun ajankohta on jokainen arkipaiva kello 8—16. Nain ollen kaik-
kien lahetysten tulisi olla jaettu kello 18 mennessa. Jokainen otannassa oleva
jakamaton rahtikirja on taman jalkeen analysoitu yksitellen kayttaen hyvaksi
Mobauksen erilaisia toimintoja. Syy siihen, miksi lahetysta ei ole jaettu on ta-
man jalkeen kirjattu Excel-taulukkoon. Otanta kasittaéa yhteensa 618 lahetysta,

jotka ovat jarjestelmadn mukaan jakamatta kyseisena ajanjaksona.

Toinen osa tutkimuksesta on tehty ajanjaksona 30.8.2010-3.9.2010. Tassa
otannassa on Mobauksen jakosuunnittelupdydalta I6ytyvia jakamatta jaaneita
l&hetyksia verrattu ajojarjestelyssa loytyviin rahtikirjoihin. Oletuksena on ollut,
ettd jos ajojarjestelyssa ei ole rahtikirjaa lahetyksestd, ovat terminaalitydnteki-
jat tehneet lahetyksesta rahtikirjan.

4.1 Jakamatta jadneiden lahetysten ongelmakohtien paikantaminen

Schenker Cargo Oy:n Helsingin Metsalan C-terminaalin jakelun jakamatta

jadneet lahetykset voidaan ensimmaisen otannan perusteella jakaa kolmeen
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eri segmenttiin, jotka ovat: jakamatta jaaneet lahetykset, pakettilinjalle siirretyt
lahetykset seka poikkeamat ja muut [&hetykset. Jakelun ajojarjestelylla on
mahdollisuus vaikuttaa saman paivan aikana suoraan vain jakamatta jaanei-
den lahetysten segmenttiin. Kahden muun segmentin lahetyksiin ajojarjestely

pystyy vaikuttamaan vain korjaavilla toimilla.

Pakettilinjalle siirretyt l1ahetykset -segmentti sisaltaa kaikki ne jakamattomat
lahetykset, jotka on siirretty operatiivisista syistd Schenker Expressin kaluston
ajettavaksi. Pakettilinjalle siirretyt lahetykset on todettu otannassa vertaamalla
lahetyksia ajojarjestelylla kaytossa olevaan Excel-taulukkoon, johon on merkit-
ty kaikki Expressille siirretyt |ahetykset. Naita l&ahetyksia ei ole analysoitu tar-
kemmin, vaan oletuksena on ollut, etta lahetykset on jaettu ajoissa, mutta
syysta tai toisesta lahetyksia ei ole kuitattu jaetuksi jarjestelmaan. Kuittaamat-
tomat Expressille siirretyt lahetykset ovat suurin yksittainen syy, miksi jarjes-
telma nayttaa, ettd Schenker Cargo Oy Helsingin kappaletavarajakelu ei ole
onnistunut toimitusten kuljettamisessa ajoissa perille. Segmentin osuus on 41

prosenttia kaikista otannassa analysoiduista lahetyksista.

Muut + poikkeamat -segmentti siséltaa kaikki ne lahetykset, jotka heikentavét
jakelun toimitusseurannallista onnistumista, mutta eivat kuitenkaan suoraan lii-
ty kappaletavarajakelun toimintaan, tai sitten virhe on tapahtunut kuljetusket-
jussa ennen kuin tavarat ovat saapuneet jakelun ajojarjestelyn piiriin. Seg-
mentti sisaltédd useita erilaisia tekijoita, minka takia lahetykset ovat jaaneet
“roikkumaan” Helsingin jakelun jakosuunnittelupdydalle. Ongelmakohtien
maarasta johtuen naita tekijoita ei ole tarkemmin eritelty. Naita tekijoita ovat
esimerkiksi vaarin avaustallennetut lahetykset, suorat jakelut, joiden ei pitéisi
nakya jakelun suunnittelupoydalla seka lahetykset, jotka on avaustallennuttu
kahteen kertaan. Lisaksi segmentti sisaltaa lahetykset, joiden jakamatta jaa-
misen syyta ei ole pystytty kohdentamaan. Oletuksena kohdentamattomissa
l&hetyksissa on, etté lahetykset on jostain syysta viety asiakkaalle perille joko
ns. terminaalikirjalla tai vaaralla rahtikirjalla. Segmenttiin kuuluvat lisaksi lahe-
tykset, joiden kuljetusprosessissa on tapahtunut virhe ennen varsinaista jake-
lutoimintaa. Naita "virheitd” ovat esimerkiksi vaaraan terminaaliin viedyt rahti-

kirjat tai runkolinjojen myohastymiset. Naméa ovat kuitenkin poikkeamia nor-
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maalista toiminnasta ja nain ollen erittain harvinaisia. Segmentin osuus on 23

prosenttia kaikista lahetyksista.

Jakamatta jdaneet lahetykset -segmentti sisaltda kaikki ne lahetykset, joita ei
ole pystytty sijoittamaan kahteen muuhun segmenttiin. Oletuksena ensimmai-
sessda otannassa on, etta nama lahetykset ovat suoria virheita ja liittyvat varsi-
naiseen jakeluprosessiin. Kaytanndssa tama tarkoittaa sita, etta lahetykset
ovat jddneet jakamatta. Segmentin osuus on suhteellisen suuri eli noin 36
prosenttia kaikista niista lahetyksista, jotka nakyvat Mobauksen jakosuunnitte-
lupdydalla ns. jakamatta jaéneina lahetyksina.

m PAKETTILINJALLE SHRRETYT
41%

B JAKAMATTA JAANEET 36 %

B MUUT+POIKKEAMAT 23 %

Kuva 3. Mobaus-jarjestelmasta I6ytyvien jakamatta jddneiden lahetysten maa-
ra segmenteittéin. Kuvasta kay ilmi, etta suurin yksittdinen syy on pakettilinjal-
le siirrettyjen osuus, joka on noin 41 prosenttia kaikista lahetyksista.
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4.1.1 Pakettilinjalle siirretyt -segmentti

Schenker Expressille siirretyt lahetykset sisaltavat kaikki ne lahetykset, jotka
on siirretty Schenker Cargo Oy:n Metsalan C-terminaalista B—terminaaliin
Schenker Expressin hoidettavaksi. Siirretyt |ahetykset ovat paasaantoisesti
kooltaan pienia alle 30 kg paketteja. Oletuksena tédsséa segmentissa on, etta
kyseiset lahetykset on jaettu ajoissa, mutta suoritetusta toimituksesta ei ole
merkintaa Kiitolinjan jarjestelmassa. Syyta siihen, miksi lahetyksia ei ole kui-
tattu, ei ole tassa tutkimuksessa analysoitu tarkemmin. Taman vuoksi seg-
menttia analysoidaan sen perusteella, kuinka paljon naita kuittaamattomia la-
hetyksia on yksittaisissa jakoruuduissa. Segmentin osuus kaikista jakamatta
jaéneista lahetyksista on 41 prosenttia.

Jakoruudut 4, 6, 7, 8 ja 10 on yhdistetty yhdeksi jakoalueeksi nimeltaan kes-
kusta. Tama alue kasittaa paaasiallisesti koko Helsingin kantakaupungin lu-
kuun ottamatta Kallion ja Vallilan alueita. Lisaksi Vantaan kaksi jakoruutua on
yhdistetty Vantaa-nimiseksi jakoalueeksi. Muita otannassa mukana olleita ja-

koalueita ei ole yhdistetty.

Analyysissa voidaan todeta, etta suurin osa kyseisen segmentin jakamatto-
mista lahetyksista jarjestelman mukaan ovat keskusta (27 %), Pitajanmaki (22
%) ja Malmi (19 %). Muiden alueiden osuus jakamattomista on alle 10 pro-

senttia, joten niitd voidaan pitda poikkeamina normaalista toiminnasta.
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H PITAJANMAKI 22 %
B KESKUSTA27 %

® KALLIO 6%

B HERTTONIEMI 2 %
BKILO7 %

® LOMMILAS %

= MALMI19 %

B VANTAA7 %

Kuva 4. Pakettilinjalle siirrettyjen lahetysten osuus jakoruuduittain. Kuvasta
kay ilmi, ettd keskustan, Pitdjanmaen ja Malmin ruutujen osuus on jakokuit-
taamattomista lahetyksista noin 68 prosenttia kaikista Expressille siirretyista

lahetyksista. Suurin yksittdinen ruutu on Pitdjanmaen ruutu.

Helsingin C-terminaalin ajojarjestely ei pysty vaikuttamaan suoraan naiden la-
hetysten kuljetusten suunnitteluun. Se pystyy kuitenkin korjaamaan jarjestel-
massé havaittavan poikkeaman. TAma tapahtuu kuittaamalla manuaalisesti
lahetykset Mobaus-jarjestelmassa. Tama voidaan kuitenkin tehda vain viiveel-
|a sitten, kun pystytédan toteamaan, etta lahetykset on jaettu. Taméan C-
terminaalin ajojarjestely pystyy toteamaan vain sen jalkeen kun lahetyksiin liit-
tyvat rahtikirjat on skannattu. Viive on nain ollen vahintaankin yksi paiva suun-
nitellusta jakopaivastéa eteenpdain. Koska viivetta syntyy, on talla segmentilla
negatiivisia vaikutuksia niihin mittareihin, joilla analysoidaan jakelutoiminnan

onnistumista.

4.1.2 Muut + poikkeamat -segmentti

Muut + poikkeamat -segmentti siséltaa kaikki ne lahetykset, joihin Schenker
Cargo Oy:n ajojarjestely ei pysty vaikuttamaan suoraan. Se pystyy korjaa-
maan nama "virheet” vain viiveelld tekemalla korjaavia toimenpiteita. Seg-

menttiin liittyvia virheita tai poikkeamia on useita, eika niita ole analysoitu tas-
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sa tutkimuksessa tarkemmin. Paasaantoisesti voidaan kuitenkin todeta, etta

segmentti sisaltaa virheet, jotka ovat tapahtuneet kuljetusprosessissa ennen

varsinaista jakelutoimintaa. Naita virheita ovat esimerkiksi avaustallennukses-
sa tapahtuneet virheet, kuten kaksoislahetykset tai vaarin avatut rahtikirjat. Li-
saksi segmenttiin kuuluvat lahetykset, jotka nakyvat jarjestelmassa, mutta ei-
vat liity C-terminaalin ajojarjestelyn toimintaan. Segmenttiin kuuluvat myos ja-
keluun my6hassa saapuneet rahtikirjat. PAdsaantoisesti voidaan olettaa, etta

taman segmentin virheet ovat jarjestelmallisia eivatka operatiivisia.

Vaikka "virheiden” syita ei ole analysoitu tassa tutkimuksessa tarkemmin, olisi
tarkeaa tietdd, missa alkuperainen virhe on tapahtunut. Taman avulla pystyt-
taisiin puuttumaan ongelmiin sielld, missa ne syntyvat. Tassa analyysissa sel-

vitetdan kuitenkin vain naiden lahetysten lahtéterminaalit.

Analyysin perusteella voidaan todeta, ettd suurimmat ongelmat liittyvat Hel-
singin terminaalin alueen toimintoihin (n. 20 %) seka Turusta lahteneisiin l&he-
tyksiin (n. 30 %). Porin ja Tampereen terminaalien osuus on yhteenséa noin 16
prosenttia ja muiden terminaalien yhteensa noin 35 prosent-

tia.

B TURKU 30 %
B HELSINKI 20 %
m TAMPERE 8 %
mPORI 8 %

B MUUT35%




30

Kuva 5. Muut + poikkeama -segmentin l&ahetysten osuus niiden lahtéterminaa-
lien mukaan. Kuvasta kay ilmi, etta Turun ja Helsingin osuus on yhteensa 50
prosenttia ongelmista.

4.1.3 Jakamatta jaaneet lahetykset -segmentti

Tama segmentti sisdltda ne jakamattomat lahetykset, joihin ajojarjestelylla on
suorat mahdollisuudet vaikuttaa toimillaan. Jakamatta jaéneiden lahetysten
osuus on suhteellisen suuri, silla niité oli 222 kappaletta eli noin 36 prosenttia
kaikista jakosuunnittelupoydalla nakyvista lahetyksista. Maara on suuri, mutta
se ei anna todellista kuvaa tilanteesta. Todellisuudessa jakamatta jadneiden

|&ahetysten m&aéara on huomattavasti pienempi.

Kohdentaakseni ongelmat naissa lahetyksissa olen tehnyt erillisen seurannan
neljan paivan ajalta (31.8.2010-3.9.2010). Tama seuranta on tehty niin, etta
jokaisen paivan iltana noin kello 18.00 on verrattu jakosuunnittelupdydalla na-
kyvia lahetyksia jakelun ajojarjestelysta 16ytyviin rahtikirjoihin. Noin viikon ku-
luttua kaikki rahtikirjat on kayty lapi erikseen, jotta mahdolliset kiinnittamatto-
mat lahetykset pystytdan ottamaan huomioon. Taman otannan perusteella ja-
kamatta jadneet lahetykset on jaettu neljaan eri segmenttiin, jotka ovat: kirja ei
l6ydy jakelusta, kirja 10ytyy jakelusta, ei kiinnitetty ja vaara jakokiinnitys.

Ensimmainen segmentti eli kirja ei I0ydy jakelusta -segmentti tarkoittaa, etta
rahtikirja ei ole ollut ajojarjestelyn kaytdssa kyseisena paivana. Kaytannossa
tama tarkoittaa, etta jakelua ei pystytty suorittamaan, koska rahtikirja ja varsi-
nainen tavara eivat ole olleet terminaalissa. Terminaalityontekijat tarkistavat
ruuduissa olevat tavarat ja tekevat niihin kirjat. Jos rahtikirja ei l10ydy jakelun
ajojarjestelysta, voidaan olettaa, etta kyseiset tavarat eivat ole saapuneet ter-
minaalin tai sitten ne on jaettu asiakkaalle muiden kuljetusten yhteydessa.
Koska kyseisia lahetyksia ei ole terminaalissa voidaan olettaa, ettd ndma la-
hetykset kuuluvat muut + poikkeamat -segmenttiin. Naiden lahetysten osuus

tassa toisessa otannassa on 36 prosenttia jakamatta jaaneista lahetyksista.



31

Kirja l6ytyy jakelusta -segmentti tarkoittaa, etté terminaalista |6ytyvia tavaroita
ei ole pystytty toimittamaan asiakkaalle seuraavana paivana. Syita siihen,
miksei tavaroita ole jaettu, ei ole analysoitu tarkemmin, mutta téllaisia syita voi
olla useita. Taman segmentin osuus on ollut noin puolet tdssa otannassa ol-

leista lahetyksista eli noin 50 prosenttia jakamatta jaaneista lahetyksista.

Kolmas eli ei jakokiinnitysta -segmentti tarkoittaa, etta kiinnitysprosessissa
rahtikirja ei ole syysta tai toisesta pystytty lahettdmaan sen auton ajoneuvotie-
tokoneelle, jolla kyseinen lahetys on ollut kyydissa. Kaytdnndssa tama tarkoit-
taa sita, etta tavara on jaettu, mutta jarjestelmassa nayttaa silta, etta lahetysta
ei ole jaettu. Virhe on tuolloin tapahtunut jakeluprosessin kiinnitysvaiheessa.

Taméan segmentin osuus on nelja prosenttia.

Vaara jakokiinnitys -segmentti tarkoittaa, etta kuljettaja on kiinnittanyt rahtikir-
jan, mutta hanella ei ole tavaraa mukana. Lahetysta ei tasta syysta ole pystyt-
ty toimittamaan perille, koska ajojarjestely on olettanut lahetyksen olleen jaos-
sa. Toinen vaihtoehto on se, etté kuljettaja on painanut vaaraa nappia ajoneu-
votietokoneessa, jolloin lahetys on palautunut jarjestelméan vaarana jakokiin-
nityksena. Segmentin osuus on noin 10 prosenttia jakamatta jaaneista lahe-

tyksista

B EI KIRJAA JAKELUSSA 36 %

B EIKINNITETTY 4 %

m KIRJA LOYTYY JAKELUSTA
50%

B VAARA JAKOKIINNITYS
10%
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Kuva 6. Jakamatta jaaneiden lahetysten jakauma. Kuvasta kay ilmi, etta 50

prosenttia naista lahetyksista on jaanyt jakamatta

4.1.4 Loppuanalyysi

Jakamatta jadneiden lahetysten analyysin perusteella voidaan kohdentaa on-
gelmakohdat, jotka koskevat Helsingin jakelun jakamatta jaaneita lahetyksia.
Ottamalla huomioon jakamatta jaéneiden eri segmentit voidaan tehda seuraa-
va paatelma. Pakettilinjalle siirryttyjen lahetysten osuus kaikista jakamattomis-
ta lahetyksisté on 41 prosenttia, muut + poikkeamien osuus on 36 prosenttia,
jakamatta jaaneiden lahetysten osuus on 18 prosenttia, vaarien jakokiinnitys-
ten osuus on 4 prosenttia ja kiinnittAmattomien I&hetysten osuus on 1 prosent-
ti. Nain ollen voidaan todeta, ettd jakelu pystyy puuttumaan suoraan vain 23
prosenttiin kaikista Mobaus-jarjestelmassa nakyvista jakamattomista lahetyk-

sista. Muihin l&hetyksiin se pystyy vaikuttamaan vain korjaavilla toimilla.

B PAKETTILINJALLESHIRRETYT 41
%

B MUUT + POIKKEAMAT 36 %

M EIKINNITETTY 1 %

mJAKAMATTA JAANEET 18 %

= VAARA JAKOKIINNITYS 4 %

Kuva 7. Segmentit, jotka liittyvat jakamattomiin lahetyksiin seurannan mukaan.
Jakelu pystyy suoraan vaikuttamaan vain 23 prosenttiin lahetyksiin.
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5 PAATELMAT

Schenker Cargo Oy:n Helsingin jakelun KJA-00-jakosuunnittelupdydaltéa ote-
tun otoksen perusteella voidaan siis todeta, ettéa varsinaisten C-terminaalin ja-
kelutoimintaan liittyvien ongelmien osuus on vain noin 23 prosenttia. Kaikkiin
jaettuihin lahetyksiin verrattuna maara on suhteellisen pieni eli noin 20 lahe-
tysta paivassa. Taméa maara on erittain pieni, jos sita verrataan kaikkiin C-

terminaalista jaettuihin [&hetyksiin.

Jakamattomat lahetykset vaikuttavat kuitenkin suoraan Schenker Cargo Oy:n
palvelun tasoon, silla asiakkaiden toiveet palvelusta eivat ole toteutuneet.
Kaytannossa tama tarkoittaa sita, etta asiakkaan tuotteita ei ole jaettu perille
ajoissa. Myohastyneet lahetykset voivat aiheuttaa kustannuksia vastaanotta-
jalle. Naita kustannuksia voivat olla tavaran puuttumisesta johtuvat myyntime-
netykset tai mahdolliset seisahdukset tuotantolinjoilla. Pahimmassa tapauk-
sessa myoOhéastyneelld kuljetuksella voi olla vaikutuksia koko tilaus-
toimitusketjun toimintaan. Vaikkei varsinaisia kustannuksia syntyisikaan, aihe-
uttavat jakamattomat lahetykset tyytymattomyytta asiakkaissa, koska Kiitolin-

jan lupaus toimituksesta seuraavana paivana ei ole toteutunut.

Onnistuneet kuljetussuoritukset lisdavéat Schenker Cargo Oy:n luotettavuutta
asiakkaiden silmisséa. Palvelutason yllapitamisen takia olisi tarkeda, etta kaikki
lahetykset pystytdan toimittaan asiakkaille ajoissa. Omiin havaintoihini perus-
tuen voidaan kuitenkin todeta, etta lahes kaikki jakamatta jaaneet lahetykset
jaetaan asiakkaille viimeistdan seuraavana paivana siita, kun ne olisi pitanyt

jakaa.

Muut jakosuunnittelupdydalla nakyvat lahetykset eivat suoraan liity C-
terminaalin jakelutoimintaan. Naihin lahetyksiin liittyvat "virheet” ovat tapahtu-
neet kuljetusketjun jossain muussa vaiheessa. Helsingin C-terminaalin jakelun
ajojarjestelijat pystyvat korjaamaan nama “virheet”, esimerkiksi kuittaamalla
l&hetyksen jaetuksi kiitolinjan Mobaus-jarjestelméaa kayttden. Tata toimintoa ei
kuitenkaan voida tehda ennen kuin lahetykseen liittyva rahtikirja on skannattu.
Syy tdhén on se, etté ajojarjestelija ei voi olettaa, ettd lahetys on jaettu ennen
kuin han nakee kuitatun rahtikirjan. Tasta syysta virheita ei pystyta korjaa-

maan heti, vaan se tapahtuu viiveella. Koska lahetyksen kuittaaminen tapah-
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tuu viiveelld, on nailla lahetyksilla vaaristava vaikutus niihin mahdollisiin mitta-

reihin, joilla seurataan jakelutoiminnan onnistumista.

Koska tutkimuksen oletuksena on se, etta pakettilinjalle siirrettyjen lahetysten
ja muiden suoraan jakotoimintaan liittymattdmien lahetysten toimitus on onnis-
tunut ajoissa, niin myos kuljetustoimintojen perusoletus on toteutunut. Tama
oletus on, etta lahetykset toimitetaan oikeaan paikkaan oikeaan aikaan. Vaik-
ka kuljetustoiminto on onnistunut, on nailla l&hetyksilla negatiivisia vaikutuksia
Schenker Cargo Oy:n palvelutasoon, silla asiakkaiden mahdolliset toiveet toi-
mivasta kuljetusten seurannasta eivat ole toteutunut. Voidaan kuitenkin olet-
taa, etta talla on merkitysta vain tavaran lahettajalle tai rahdin maksajalle, silla
tavaran vastaanottaja on saanut tuotteen ajoissa. Jos tavaran lahettgja ei tie-
da, ettd hanen lahettaméansa tavara on perilla, joutuu han mahdollisesti tarkis-
tamaan asian joko kuljetusliikkeesta tai tavaran vastaanottajalta. Tasta voi ai-
heutua asiakkaalle ylimaaraisia kustannuksia, silla asian selvittimiseen me-

nee aikaa.

Ajojarjestelyyn suoraan liittymattomilla lahetyksilla on kahdenlaisia vaikutuk-
sia. Ensinnakin naiden lahetysten "korjaaminen” jarjestelmaan vie aikaa, jol-
loin ajojarjestelylle jaa vAhemman aikaa keskittya varsinaiseen kuljetustenoh-
jaukseen. Tama voi johtaa pahimmassa tapauksessa siihen, etta yksittainen
lahetys saattaa jaada jakamatta. Toinen asia liittyy jakosuunnittelupdytaan.
Koska jakosuunnittelupdytaéd voidaan kayttaa kuljetusten suunnittelun apuna,
voi vaara tieto todellisista lahetysmaarista aiheuttaa ajojarjestelijalle arviointi-
virheitd. Nama virheet voivat nakya lastausaikojen pidentymisend, jos kuljetta-
jat joutuvat etsimaan olematonta lahetysta. Liséksi jakoauton tayttdaste saat-
taa jadda heikoksi, varsinkin silloin jos muut tavarat samaan suuntaan ovat jo
|&hteneet. Toisin sanoen voidaan todeta, etté néailla lahetyksilla on negatiivisia

vaikutuksia reittien suunnitteluun.

Otannan perusteella tehdysta analyysista voidaan myds paatella, ettd KJA-00-
jakosuunnittelupoydalta l16ytyvien varsinaisesti jakamatta jaaneiden lahetysten
osuus on vain 22 prosenttia kaikista lahetyksista. Niiden jakamatta jaaneiden
lahetysten osuus, joiden "virheet” pystytaan kohdentamaan Schenker Cargo

Oy:n C-terminaalin jakelutoiminnan ajojarjestelyyn, osuus on vain 23 prosent-
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tia. Muut lahetykset eivat ole suoranaisesti ajojarjestelyn "virheitd”, vaan "vir-
heet” ovat tapahtuneet paasaantoisesti kuljetusprosessissa ennen varsinaista
jakelutoimintaa tai kyseiset lahetykset eivat ole C-terminaalin jakelun ajojarjes-
telyn hallittavissa. Naita lahetyksia ovat mm. vaarin avaustallennetut lahetyk-
set, suorajakelut ja tuplaldhetykset. Naiden lahetysten osuus on 36 prosenttia
kaikista jakamattomista lahetyksista. Erityisesti ndita ongelmia on havaittavis-
sa Turun ja Helsingin terminaalien alueilta noudetuissa l&hetyksista. Suurin
yksittdinen syy siihen, etta nayttaa silta, ettéa C-terminaalin jakelutoiminta ei
ole onnistunut, on Schenker Expressille siirretyt lahetykset. Expressille siirret-

tyjen lahetysten osuus on 41 prosenttia kaikista lahetyksista.

Koska oletuksena on, etta kaikki muut lahetykset, joita ei pystyta suoraan
kohdentamaan jakelun virheiksi, on jaettu ajoissa perille asiakkaalle, niita on
oikeastaan harhaanjohtavaa kutsua jakamatta jaaneiksi lahetyksiksi. Ongel-
mat eivat naissa lahetyksissa ole operatiivisia vaan liittyvat yrityksen siséisen

tietoliikenteen ongelmiin.

6 KEHITYSEHDOTUKSET

Kappaletavaraliikenteeseen liittyvat ongelmat ovat taktisia, jolloin jaettavien
l&ahetysten volyymit voivat vaihdella paivittdin huomattavasti. Tasta johtuen
ennakkoon tehtava kuljetusten suunnittelu on hyvin vaikeaa. Naihin jakoreit-
tiensuunnitteluun liittyviin ongelmiin pystytdan kuitenkin vaikuttamaan. Jarjes-
telmallinen tiedon keruu ja sen analysointi mahdollistaisivat tehokkaamman
jakelutoiminnan. Kaytannossa kuitenkin tata analysointia on ajojarjestelyn vai-
kea tehda lyhyessa ajassa, silla jaettavien lahetysten maara on suuri ja huo-
mioon otettavia tekijoitéa on paljon. Naita tekijoitd ovat esimerkiksi tunneleiden

korkeus ja ruuhkista aiheutuvat pullonkaulat.

Reittienoptimointiohjelman kayttéonotto tehostaisi huomattavasti jakelun ajo-
jarjestelyn toimintaa, silla se mahdollistaisi mahdollisimman optimaalisten ja-
koreittien suunnittelun. Nyt jakoreittien suunnittelu on kuljettajan paikallistie-
tamyksen varassa, josta voi aiheutua ongelmia esimerkiksi silloin kun jakorei-
tin vakiokuljettaja on poissa. Liséksi jakoreittien optimointiohjelma mahdollis-
taisi tehokkaamman ennakkoon tehtavan jakoreittien suunnittelun. Ennakkoon

tehtavan jakoreittien suunnittelun avulla terminaali pystyisi kerddmaan jaetta-
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vat lahetykset yon aikana jakoautokohtaisesti. Naista toimista olisi hyttya se-
k& lastausaikojen lyhentymisena ettd jakotoiminnan tehostumisena. Hyoty na-
kyisi erityisesti kuljetuskustannuksien pienentymisend, mutta myos asiakas-

palvelun parantumisena, silla jakamatta jadneiden lahetysten osuus pienenisi.

Kiinnittamattomiin lahetyksiin pystytaan vaikuttamaan oikeastaan vain silla, et-
ta varsinainen kiinnitysprosessi tehtaisiin huolellisemmin. Ongelmana on usein
kuitenkin se, etta kiinnitysprosessin aikana ajojarjestelija joutuu usein vastaa-
maan puhelimeen tai sitten ohjeistamaan kuljettajia. Voidaan sanoa, etta ajo-
jarjestelija on niin kiireinen, ettei hanella ole aikaa keskittya tarpeeksi kiinni-
tysprosessiin. Huomioon tulisi vielé ottaa se, etta jos kiinnitysprosessi kestaa
liian pitk&é&n, voi jakoauto esimerkiksi juuttua ruuhkaan, minké seurauksena
voi sovittuun aikaan suoritettava jako myohastya. Helsingissa tiet saattavat

tukkiutua hyvinkin nopeasti.

Niihin lahetyksiin, jotka eivéat liity Helsingin jakelun toimintaan, on jakelun ajo-
jarjestelyn mahdotonta puuttua nopeasti. Yksi keino vahentaa naita ongelmia
on kuitenkin parantaa kuljettajien ohjausta, jotta turhat ongelmat minimoidaan.
Tarkedaa olisi esimerkiksi painottaa kuljettajille, etta rahtikirjat tulisi toimittaa oi-
keaan paikkaan. Liséksi olisi &arettbman tarkeaa ohjeistaa avaustallentajia
toimimaan oikein, jotta tietojarjestelméén saataisiin oikea tieto. On kuitenkin
aina otettava huomioon, etta niin kauan kuin ihmiset tekevat t6ita, myos virhei-

ta sattuu.
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