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Opinnidytetyon tarkoituksena oli Schenker Cargo Oy:n Kaakkois-Suomen runkoliiken-
teen kehittiminen. Tarkemmin sanottuna opinnéytetydssa tutkittiin aikataulujen sopi-
vuutta tuotantoprosessiin sekd runkokuljetuksissa esiintyvid pééllekkéisyyksid. Tar-
kastelu kohdistui padosin Kouvolan terminaalista tapahtuvaan liikenteeseen. Edelld
mainittujen kohteiden perusteella pyritddn luomaan péivittdiseen toimintaan sopivia

ratkaisuja.

Tyo0ssi kerittiin tietoa nykytilan selvittdmiseksi ja mahdollisten tyokalujen luomiseksi
helpottamaan paivittdistd toimintaa. Tyon tekeminen vaati nykytilan selvittimistéd pro-
sessikuvauksena, ja sen perusteella saatiin kerdttyd prosessiin liittyvaa teoriatietoa.
Tyon tekemisen aikana tehtiin haastatteluja, ettd saataisiin mahdollisimman tarkka ku-
vaus nykytilasta. Tydssd kéytettiin myds seurantalomaketta kahden viikon ajan. Sen
avulla saatiin tarkempaa tietoa, jota voitiin verrata toiminnanohjausjirjestelmésti saa-

taviin tietoihin.

Runkoliikenteen maird on lédhtevén litkenteen osalta todella véhiistd, kun taas saapu-
van liikenteen osalta mairét ovat hyvillad tasolla. Aikataulujen sopivuus runkoliiken-
teeseen on yleiselld tasolla hyva. Yksittdisid runkoreittivuoroja tarkasteltaessa aikatau-
lut ovat epitarkkoja. Tyon lopussa on esitetty joitakin kehitysehdotuksia, joilla péivit-

tdistd toimintaa voitaisiin parantaa.
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The purpose of this study was to improve main traffic of Schenker Cargos Ltd in
South-East Finland. More specifically, the suitability of the schedules for production
process and the overlapping transports were examined in this study. Inspection fo-
cused on the transports that happen in the terminal of Kouvola. Based on these goals,

suitable solutions for the daily operations were studied.

In order to create suitable tools to make the daily operations easier, information was
gathered. To successfully carry out the study, the present state had to be described as a
process. Based on that process, the relevant information was collected. To have as
good description as possible, interviews were conducted. The tracking form was also
used for two weeks in order to gather more detailed information. The form also made
it possible to compare the detailed information with existing knowledge from the op-

erational control system.

In the Kouvola terminal, the outgoing traffic was at rather low level and incoming
traffic at good level. Generally speaking, the suitability of the schedules for the main
traffic was good. On the other hand, for a single main traffic route the schedules were
imprecise. At the end of this study, some suggestions to improve schedule precision

and simplify daily operations were presented.
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1 JOHDANTO

Loppuvuodesta 2011 Schenker Cargo Oy mahdollisti opinndytetyoni tekemisen.
Opinndytetyo on tarkoitus tehda siten, ettd se olisi valmiina huhtikuun 2012 aikana.
Saatuani mahdollisuuden tdhin aiheeseen koin, ettd olisi tdrkedd saada kokemusta
maantieliikenteen osalta, koska ammattikorkeakouluopinnoissamme painotus kohdis-
tui enemmén meriliikenteeseen. Tulevaisuuden kannalta olisi tirkedd saada mahdolli-
simman laaja kokemus logistiikan kuljetusmuodoista. Tyon aihe on muutenkin innos-
tava, koska on mahdollista tutkia ja ndhda paivittdistd kdytdnnon toimintaa maantielii-

kenteen osalta.

Schenker Cargo Oy kuuluu Kiitolinja-ketjuun ja sen pddalueina ovat maantieliikenne-
palvelut Eteld-Suomen alueella, ja tarkemmin opinndytetyd kohdistuu Kaakkois-
Suomen runkoliikenteeseen sekd siihen liittyviin toimintoihin. Kaakkois-Suomen alue
kisittdd Kouvolan ja Lappeenrannan, koska molemmilla paikkakunnilla sijaitsee
Schenker Cargon terminaali. Tyon tavoitteena on kuvata runkoliikenteen nykyinen
tuotantomalli ja mahdolliset ongelmakohdat seki tarkastella aikataulujen sopivuutta
kappaletavaraprosessiin. Nykytilan kuvaamisen pohjalta esiintyvien mahdollisten on-
gelmien ratkaisuun pyritdén 10ytdmaéén tyokaluja ja kehitysehdotuksia, joilla voitaisiin

parantaa nykyistd kappaletavaraprosessia.

Marraskuussa 2011 aloitin opinndytetyon rajaamisen yhdessd Kouvolan terminaali-
paéllikon Janne Kultasen kanssa. Paatimme, ettd tyossé keskitytddn pddasiassa Kouvo-
lasta tapahtuviin runkokuljetuksiin ja niihin liittyviin toimintoihin. Lappeenrannan
terminaalin tuotantomiérdt on tarkoitus jéttda ainoastaan osittaiseen tarkasteluun ja
vertailuun Kouvolan runkoliikenteen tuotantomédriin. Nykyinen tuotantomalli on tar-
koitus kuvata prosessikuvauksena, ja sen perusteella sovelletaan olemassa olevaa tie-

toa erilaisista lahdemateriaaleista.

Nykyisen tuotantomallin kuvaaminen on vélttdmatontd tehdd haastattelujen ja olemas-
sa olevien materiaalin pohjalta. Tarkoituksena on my0s osallistua terminaalityonteki-
joiden kanssa toimintaan ja siten saada erilaisia ndkemyksid nykyisestd tuotantomal-
lista. Suunnitelmissa on myds ottaa jonkinlainen oma seuranta lyhyemmalti ajanjak-
solta, jolloin seurattaisiin vahintdén aikatauluja ja kuljetusten miérid kyseiselld ajan-

jaksolla.



2 DB SCHENKER

DB Schenker on Deutsche Bahn AG:n, Saksan valtion rautatieyhtion kuljetus- ja lo-
gistiikkadivisioona, jolla on yli 2000 toimipistettd ympari maailmaa ja tyontekijoita
noin 91 000. Vuonna 1994 perustettu Deutsche Bahn AG on jaettu kolmeen eri toimi-
alaan: matkustajaliikenne, raideliikenteen infrastruktuuri seka kuljetus- ja logistiikka-
toiminnot. Yritys tuottaa maa-, meri- ja lentokuljetusten liséksi laajan valikoiman

toimitusketjun hallintaan liittyvid lisdpalveluja. (Schenkerin yritysesittely, 2010.)

2.1 DB Schenker Suomessa

Suomessa konsernin emoyhtiond toimii Oy Schenker East Ab, samalla emoyhtio vas-
taa myos itdisen Euroopan toiminnoista. Suomessa DB Schenkerin palveluita tarjoaa
kaksi yritystd: Schenker Oy, joka on erikoistunut kansainvélisiin maa-, meri- ja lento-
kuljetuksiin sekd Kiitolinja-tavaraliikenneketjuun kuuluva Schenker Cargo Oy, joka
tuottaa kotimaan tavaraliikennepalvelut. Schenker Cargo Oy on keskittynyt pddasiassa

nouto- ja jakelukuljetuksiin sekd runkokuljetuksiin. (Schenkerin yritysesittely, 2010.)

2.1.1 Kiitolinja

Kiitolinja-ketju tarjoaa kattavia ja laaja-alaisia tavaraliikennepalveluja kaikkialla
Suomessa. Kiitolinja-ketjun tuottamat palvelut ovat aikataulutettuja jakelu-, nouto- ja
runkokuljetuksia, ja kuljetusverkostoon kuuluu noin 900 ajoneuvoa, 18 ympéri vuoro-
kauden toimivaa terminaalia ja 13 palvelupistettd, jotka on liitetty Schenkerin omaan
toiminnanohjausjarjestelméén. Talld tavoin Schenker pystyy tuottamaan ja jakamaan
kattavasti informaatiota koko toimitusketjun ajan ja kuljettamaan sovitut tavarat tur-
vallisesti asiakkaille. Kiitolinja-ketjun osalta Suomi on jaettu kolmeen liikenndintialu-
eeseen, ja niistd vastaavat Schenker Cargo Oy, Suomen kiitoautot Oy sekd Vahild yh-
tiot. Valtakunnallisesti tavaralinjaliikenteen toiminnasta vastaa Kiitolinja-ketju.

(Schenkerin yritysesittely, 2010.)

2.1.2 Suomen Kiitoautot Oy ja Vihald Yhtiot

Suomen Kiitoautot Oy on vuonna 1959 perustettu logistiikka-alan yritys, joka tuottaa

varastointi-, kappaletavara-, osa- ja kokokuormakuljetuksia kaupan seka teollisuuden



logistiikkapalveluihin. Yhtié kuuluu Kiitolinja ketjuun ja vastuualueenaan Suomen
Kiitoautoilla on Itd-Suomi. Kansainviliset kuljetustehtdvét yritys hoitaa DB Schenke-
rin vilitykselld. (Suomen Kiitoautot Oy. Hallittua logistiikkaa ja kumppanuutta,
2011.)

Suomen Kiitoautoilla on palveluksessaan télld hetkelld 481 tyontekijéé logistiikan eri
alalta, 6 omaa terminaalia, noin 150 raskasta ajoneuvoa, yli 200 vaihtokuormatilaa ja
perdvaunua ja noin 60 jakeluajoneuvoa. Yritys panostaa runsaasti tuotekehitykseen ja
heidéin tavoitteensa on pyrkid suorittamaan kaikenkokoisia kuljetuksia. Yrityskaupan
myo6td Suomen Kiitoautot Oy on siirtynyt Suomen DB Schenker —konsernin omistuk-
seen maaliskuussa 2012. (Suomen Kiitoautot Oy. Hallittua logistiikkaa ja kump-

panuutta, 2011.)

Kappaletavarakuljetuksiin erikoistunut V&hild Yhtiot on perustettu vuonna 1937 ja se
on kuulunut Kiitolinja-ketjuun jo 1950-luvulta ldhtien. Yhtio vastaa Kiitolinja-
ketjussa Oulun, Lapin 1d4nin ja Keski-Suomen kappaletavaraliikenteestd. (Vahéla Yh-

tidt, toiminta-ajatus, 2011.)

wahala Yhtiot

Suoimen
Kiitoautot Oy

Sch

Kuva 1. Kiitolinjan tavaraliikenteen vastuualueet Suomessa (Schenkerin yritysesittely,

2010.)



2.2 Kiitolinjan kuljetuspalvelut Suomessa

Kiitolinja tarjoaa monipuolisia kuljetuspalveluja niin yrityksille kuin yksityisille hen-
kiloillekin. Kuljetuspalvelut voidaan tarvittaessa muokata juuri sellaisiksi, kuin asia-
kas vaatii, ja nithin on mahdollista liittdd erilaisia lisdarvopalveluja. Kiitolinjan omia
kuljetusehtoja sovelletaan jokaisessa kuljetustapahtumassa ja ehdot ovat ndhtivissa
Kiitolinjan Internet-sivuilla. Asiakas voi tutustua samalla kyseisiin ehtoihin kartoitta-
essaan tarvitsemiaan palveluja. Kuljetuspalveluja on viisi erilaista ja ne on nimetty
seuraavasti: KITTOLINJA kappaletavara, KITTOLINJA suora, KITTOLINJA koti,
KIITOLINJA koti+ ja KITTOLINJA ratkaisut. (Schenkerin yritysesittely, 2010.)

KIITOLINJA kappaletavara on padasiassa yritysasiakkaille suunnattu kuljetuspalvelu
kotimaan rajojen sisépuolella, ja palvelulle on ominaista, ettd tavarat toimitetaan asi-
akkaalle seuraavan péivin aikana. Tétd kuljetuspalvelua voidaan soveltaa sellaisille
lahetyksille, joiden kokonaismassa on alle 2500 kg ja tilavuus alle 7,5 m®. Tavaran-
toimituksessa kdytetddn koko Kiitolinjan valtakunnallista runko-, jakelu- ja terminaa-
liverkostoa. Rahtikirjat ja muut 1dhetyksessa tarvittavat asiakirjat voidaan tehdé kayt-
tdmalla Kiitolinjan omia sdhkoisid palveluja. Kuljetuksen hinnoittelu méaraytyy rahdi-
tuspainon, Kiitolinjan oman etiisyys- ja osoiteluettelon seké kuljetussopimuksen pe-
rusteella. Kuljetukseen on mahdollisuus hankkia erilaisia lisdarvopalveluja. (KIITO-

LINJA kappaletavara, 2011.)

KIITOLINJA suora on palvelu, jossa on mahdollista I&hettdé joko osa- tai kokokuor-
ma vastaanottajalle suoraan ilman vélikisittelyjd. Osakuormassa voi olla useamman
vastaanottajan ldhetyksid samassa kuljetusyksikodssd. Osakuorman kokonaispaino on
yli 2500 kg tai tilavuus yli 7,5 m’. Kokokuormalla tarkoitetaan yhden tiyden kuljetus-
yksikon ldahettdmistd vastaanottajalle ilman vilikisittelyd. Kuljetusyksikoitd voivat ol-
la joko kontti (7,7 m), perdvaunu tai traileri 10,5 m- 13,6 m seké edelld mainituista
muodostuva yhdistelmd. Osakuorman hinnoittelun perusteena ovat rahdituspaino,
Kiitolinjan oma alue- ja etdisyysluettelo sekd asiakaskohtainen kuljetussopimus. Ko-
kokuormakuljetuksissa hinnoittelun perusteena kiytetdan kuljetusyksikkohinnoittelua.

(KIITOLINJA suora, 2011.)

KIITOLINJA koti -palvelussa ldhetykset toimitetaan ldahettdjan eli Kiitolinjan sopi-

musyrityksen madrddméin tilaajan kotiosoitteeseen, tarkemmin kuljettaja toimittaa si-
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sélle asti. Tilaaja voi olla joko yritys tai yksityinen henkil6. Yksityisen henkilon olles-
sa kyseessi ldhetys toimitetaan vakituiseen kotiosoitteeseen. Vastaanottajalle ilmoite-
taan soittamalla tai tekstiviestilld edeltdvind pdivéand, kun ldahetys on tarkoitus toimit-

taa perille. Hinnoittelussa kédytetdén rahdituspainoa, alue- ja etdisyysluetteloa seka

asiakkaan ja Kiitolinjan vilistd kuljetussopimusta. (KIITOLINJA koti, 2011.)

KIITOLINJA koti+ tarjoaa asiakkaalle vaivattoman palvelun, silli palvelu sisiltaa
asennus-, jakelu- ja kierrdtyspalvelut, eli tuotteet toimitetaan asiakkaan kotiin suoraan
ja asennetaan tilatut tuotteet kdyttovalmiiksi ja vanha tuote vieddén pois kierratykseen

asianmukaisella tavalla. (KIITTOLINJA koti+, 2011.)

Asiakkaan tarpeisiin raétiloityjd palveluja varten Kiitolinja on kehittdnyt oman palve-
lun, joka on nimeltddn KIITOLINJA ratkaisut. Timén palvelun avulla asiakas saa juu-
ri sellaisen palvelun kuin tarvitsee, ja palvelu voidaan varustella tarpeen mukaan eri-

laisilla lisdarvopalveluilla.(KIITTOLINJA ratkaisut, 2011.)

3 LOGISTIIKKA JA KULJETUKSET

3.1 Logistiikka

Logistiikka ja logistinen ajattelu ovat kehittyneet merkittdvisti viimeisten 40 vuoden
aikana. Logistiikan kehittymiseen on vaikuttanut olennaisesti erilaisten menetelmien
ja tietojarjestelmien lisddntyminen sekd kehittyminen. Logistisia ratkaisuja ja logis-
titkkaa kehitettdessa tieto ja tiedon vélitys on keskeisessd asemassa. (Karrus 2001, 18 -

19.)

“Logistiikka on materiaali-, tieto- ja pddomavirtojen, hankinnan, tuotannon, jakelun
ja kierrdtyksen, huolto- ja tukipalvelujen, varastointi-, kuljetus-, ja muiden lisdarvo-
palvelujen sekd asiakaspalvelun ja — suhteiden kokonaisvaltaista johtamista ja kehit-

timistd” (Karrus 2001, 13).

Keskeinen kysymys logistiikassa on, miten tuottaa asiakkaalle laadukas palvelu mah-
dollisimman alhaisin kustannuksin. Palvelujen edullisuuden my®6té yritys saavuttaa

parempaa kannattavuutta. Yritysten padstessd hyvéddn kannattavuuteen toiminta vaatii
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jatkuvaa ohjausta ja oikeita toimintatapoja. Onnistuneen logistiikan viisi vaatimusta

ovat:

e oikea tuote

e oikeassa paikassa
e oikeaan aikaan

e oikealla palvelulla

e oikealla kustannuksella ja hinnalla.

(Oksanen, 2004,20; Karhunen, Pouri & Santala, 2004, 23.)

3.2 Logistiikan nykytila

Logistiikan merkitys on noin 90 %:1le suomalaisista yrityksistéd todella suuri. Viimei-
sen kahden vuoden aikana eli 2008 ja 2009 yritysten logistiikkakustannukset ovat pie-
nentyneet noin kaksi prosenttia. Logistiikan kokonaiskustannusten pieneneminen joh-
tuu suurimmaksi osaksi kuljetuskustannusten pienenemisestd. Vuonna 2010 yksittdi-
sen yrityksen logistiikkakustannukset olivat keskimédrin 11,9 prosenttia yrityksen ko-
konaiskustannuksista. Kuljetuskustannusten pienentyessa varastointikustannukset ovat
taas vastaavasti hieman nousseet. Eri maita vertailtaessa Suomi sijoittuu kymmenen
parhaan joukkoon logistiikan alalla. Menetelména kiytettiin Logistics Performance
Index (LPI) -vertailua. Suurille ja keskisuurille yrityksille logistiikalla on suurin mer-
kitys litketoimintaan ja aiheutuviin kustannuksiin. Energian hinnan nousu vaikuttaa
Suomessa jatkossakin kuorma-autoliikenteen kustannuksiin polttoaineen hinnan nou-
sun myotd. (Suomen liikenne- ja viestintdministerid. Logistiikkaselvitys, 2010, 26—
36.)

Logistiikkayritysten toiminnot ovat nykydédn paljon muutakin, kuin pelkéstiin kuljet-
tamista. Ulkoistaminen on ollut suosittua viime vuosina suomalaisissa logistiikkayri-
tyksissd. Suurin osa suomalaisista, teollisuudessa toimivista yrityksistd on ulkoistanut
ainakin osan kotimaisista kuljetustoiminnoistaan. Kuljetuspalveluiden osalta ulkois-
taminen ndyttad vakiintuneen nykyiselle tasolleen tai kasvavan hyvin hitaasti etenkin
paluulogistiikan osalta. (Suomen liikenne- ja viestintiministerid. Logistiikkaselvitys,

2010, 110-112.)



12

3.3 Kuljetusten merkitys logistiikassa

Kuljetuksilla tarkoitetaan tavaroiden ja tuotteiden konkreettista siirtdmistd paikasta
toiseen liittdmaélla sithen kuuluvat tavarankésittelyt. Kuljetusten muodostumiseen vaa-
ditaan aina ostaja, joka tarvitsee tuotteelleen kuljetuksen saadakseen sen omaan kayt-
toonsd. Voidaankin sanoa, ettd kuljetukset ovat aina jollakin tasolla johdettua kysyn-
tdd. Raaka-ainelédhteet, ja asiakkaiden ja tuotantolaitosten sijainti madradvat kuljetuk-
sen tarpeen seké luonteen. Kuljetukset ovat merkittdva osa logistiikkaa ja niihin vai-
kuttavat erilaiset rajoittavat tekijat. Olennaisimpana vaikuttajana voidaan pitdd maan-
tieteellistdsijaintia ja tuotannon rakennetta. Lisdksi kuljetustoimintaa sdételevit erilai-
set sopimukset ja lait, joita on sédddetty toiminnan hallitsemiseksi. (Oksanen, 2004, 26

-27)

Suomen osalta kuljetuksien jdrjestiminen on yleisesti ottaen melko hankalaa, koska
Suomi on laaja ja erityisen harvaan asuttu maa. Luonnon ja sijainnin aiheuttamiin on-
gelmiin yksittdinen ihminen tai yritys ei pysty vaikuttamaan muuten kuin tehostamalla
omia toimintojaan ja toimintoprosessejaan. Bruttokansantuotteeseen ja vékilukuun
suhteutettuna Suomea pidetddn kuljetusintensiivisimpdni maana EU:n sisilld juuri ha-

ja-asutuksen ja laajuuden vuoksi. (Karhunen, Pouri & Santala, 2011, 12-13.)

Logistiikkakustannuksia tarkasteltaessa kuljetuskustannukset ovat olennaisia. Ne ovat
yleensd suurin osa yrityksen logistiikkakustannuksista. Toimituserien pienentyessé,
varastoinnin kehittyessé ja toimitustiheyden kasvaessa sekd Suomen korkeiden péa-
oma-, tyo- ja energiakustannuksien vuoksi kuljetuskustannukset nousevat kuitenkin
jatkuvasti. Kuljetusten merkitys ja niiden tehostaminen korostuu entisestdin, kun toi-
mituserien koot pienenevit ja logistinen kilpailuymparisto kehittyy. (Suomen liitken-

ne- ja viestintdministerio. Logistiikkaselvitys, 2010.)

3.4 Maantiekuljetukset

Maantiekuljetukset ovat yksi peruskuljetusmuodoista, ja joustavuutensa takia ne ovat
lisddntyneet viime aikoina. Maantiekuljetukset ovat olleet kdytetyin kuljetusmuoto

Suomessa viime vuosina ja suurin osa tavaroista on kuljetettu kuorma-autoilla. Maan-
tiekuljetus on ldhes aina yksi osa kuljetusketjua, vaikka kuljetus tapahtuisikin meritse

tai rautateitse. Maantiekuljetukset voidaan jakaa seuraaviin alaluokkiin: sddnndllisiin
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reittikuljetuksiin, runko- ja siirtokuljetuksiin, keruu- ja jakelukuljetuksiin. Paluukulje-
tukset ja tyhjéni ajot ovat myos yleisid, silld aina paluukuormaa ei ole mahdollista las-
tata. Satunnaisia kuljetuksia suoritetaan myds jonkin verran, esimerkiksi kiireellisissd
tapauksissa ja erikoiskuljetuksissa. Kuljetukset ovat suurimmaksi osaksi kotimaan si-
sélld tapahtuvia, mutta 1990-luvulta 1dhtien lisddntyneen iddnkaupan myo6ti kuljetuk-
set ovat suuntautuneet enemman yli Suomen rajojen. Kuljetusmuodoista ja—vaiheista
muodostuu suurempia kokonaisuuksia, jotka kuljetetaan eteenpéin suuremmalla kalus-
tolla. Tiekuljetuksen etuna voidaan pitdd sen joustavuutta, ja ettd toimituksen ldhtemi-
nen sekéd saapuminen maanteitse eivét tarvitse erillisié jatkokuljetuksia. (Karrus, 2001,

114; Oksanen, 2004, 21.)

3.4.1 Tavaralinjaliikenne

Tavaralinjaliikenne on aikatauluihin perustuvaa, tiettyjen paikkakuntien vililld tapah-
tuvaa ja asiakaskunta on yleisesti laaja-alaista. Tavallisesti tavaralinjaliikenteen kulje-
tuksissa tuotteet ovat kappaletavaraa, jotka on lastattu joko kuormalavoille tai kulje-
tushikkeihin. Linjaliikenteessd kuljetetaan my0s erikoistavaroita, kuten ldmpdétilahal-
littuja elintarvikkeita. Tiukka lains&dddénto aiheuttaa kuljetuksille tarkkoja ehtoja, joita
tulee noudattaa suoritettavissa kuljetuksissa. (Hokkanen, Karhunen & Luukkainen,

2004, 208-209.)

Runkokuljetukset ovat tavallisesti jakelukeskuksien, terminaalien ja tehtaiden vélista
litkkennettd (Karhunen, Pouri & Santala, 2004, 73). Kuljetukset tapahtuvat useimmiten
raskailla, moduulimitoitetuilla yhdistelméajoneuvoilla. Runkokuljetuksien tavoitteena
on saada minimoitua tavaran késittelykerrat eli saada tuotteet mahdollisimman suo-
raan tilaajan kayttoon. Kuljetusmatkat voivat olla pitkidkin, silld terminaalit tai varas-
tointipaikat eivét useinkaan sijaitse ldhelld toisiaan. Runkokuljetusten yksi keskeinen
tavoite on saada lastattua jokaiseen kuljetukseen tdyskuorma ja siirtdad koko lasti pis-
teestd toiseen. Télld menetelmdlld saavutetaan volyymietua. Yhdistelemélld kuljetuk-
sia eli lastaamalla useamman ldhettdjin tavarat samaan kuljetusvilineeseen saadaan
pidettya kapasiteetin kdyttoaste mahdollisimman korkealla kuljetuskaluston osalta.
Kuljetuksen tilaajalle muodostuu néin ollen mahdollisuus kustannussaistoihin, koska
kuljetuskustannukset pienenevit kalustoa kohden tehokkaamman kédyton vuoksi.

(Suomen kuntaliitto, 2000.)
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Runkokuljetukset
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Kuva 2 Runkokuljetusten sijoittuminen jakelukanavassa (Hokkanen, Karhunen &

Luukkainen, 2011)

3.5 Kuljetuskalusto

Kuljetuksiin kéytettdvid ajoneuvoja on olemassa suuri maéré, ja ndin ollen jokaiseen
kuljetustehtdavéddn voidaan valita sopiva ajoneuvo kaluston monipuolisuuden vuoksi.
Ajoneuvolaki (1090/2002) miarittdd ajoneuvon siten, ettd ajoneuvo on laite, joka ei
liiku kiskoilla. Ajoneuvot voidaan jakaa kahteen eri luokkaan: moottorikayttdisiin, joi-
ta ovat esimerkiksi autot, ja hinattaviin, joita ovat esimerkiksi perdvaunut ja hinattavat

laitteet. (Karhunen, Pouri & Santala, 2004, 34-35.)

Yleisimmat kalustotyypit Suomessa ovat olleet kaksi- ja kolmiakseliset kuorma-autot,
puoliperdvaunu- ja varsinainen perdvaunuyhdistelma seké kevyet kuorma- ja paketti-
autot. Tdmén hetkisten sdéddosten mukaan ajoneuvon kokonaispaino on rajattu 60 ton-
niin, leveys saa olla enintdén 2,55 tai 2,6 metrid ja pituus enintdén 25,25 metrid. Ajo-
neuvon kokonaispainolla tarkoitetaan vetoauton ja perdvaunun yhteenlaskettua painoa.
Ajoneuvoyhdistelmin ollessa yli 22 metrid pitkd leveys saa olla enintdédn 2,55 metriad
ja lampoeristettynd 2,6 metrid. Liséksi on olemassa erilaisia vaatimuksia, kuten kidin-
tyvyysvaatimus, jotka yhdessé paino- ja pituusvaatimusten kanssa muodostavat varsin
monimutkaisen sddnnoston tieliikenteessa toteutettavaan tavaraliikenteeseen. (Karrus,

2001, 114 -115.)
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3.6 Varastointitoiminnot

3.6.1 Varaston madrittely

Varastolla voidaan tarkoittaa kahta eri asiaa. Taloudellisesti varastolla tarkoitetaan nii-
td aineita eli vaihto- omaisuuden materiaaliosuutta eli esimerkiksi raaka-aineita. Va-
rastolla tarkoitetaan myo0s fyysisté tilaa, johon voidaan varastoida erilaisia tavaroita ja
tuotteita. Fyysiseksi varastoksi soveltuu ldhes miki tahansa paikka, jossa tuote seisoo
paikallaan jostakin syysté. Teollisuudessa varastointi on hyvin lyhytaikaista, koska se
el tuota lisdarvoa missddn muodossa vaan ainoastaan siitd syntyy lisdkustannuksia.

(Hokkanen, Karhunen & Luukkainen, 2011, 125.)

3.6.2 Terminaalit

Terminaalien toiminnot sisiltavét pelkistettynd tavaran vastaanoton, lajittelun osoite-
alueille ja uudelleen lastaamisen kuljetuskalustoon. Terminaalien tuottama lisdarvo on
sitd, ettd pyritddn ehkiisemiin ajan ja etdisyyden aiheuttamia ongelmia. Terminaaleis-
sa kohtaa usein kaksi eri liikennemuotoa, joista toinen liikennemuoto jatkuu toisen
loppuessa. Kuorma-autoterminaalilla tarkoitetaan pistetti, jossa jakelu-
kerdilykuljetukset kohtaavat. Edelld mainitut kuljetukset yhdistellddn suuremmiksi
kokonaisuuksiksi ja sen jilkeen ne ldhetetdin jdlleen eteenpdin. Jatkokuljetukset toteu-
tetaan useimmiten runkokuljetuksina raskaalla kuljetuskalustolla toiseen terminaaliin,
jossa ne jélleen puretaan ja toimitetaan asiakkaalle. Terminaalitoimintoihin sisdltyy
usein tavarankasittelyd, ja siitd johtuen terminaalitkin luetaan usein varastoiksi. Asia-
kaspalvelu on yksi osa terminaalitoimintaa, koska asiakas voi tuoda ldhetyksen termi-
naaliin, josta se toimitetaan vastaanottajalle, joka noutaa sen toisesta terminaalista.

(Hokkanen, Karhunen & Luukkainen, 2011, 137 -139.)

3.7 Logistiikkapalvelujen ulkoistaminen

Logistiikan yhtend kehitystrendind on ollut yritysten keskittyminen omaan ydinosaa-
miseensa ja yrityksen erikseen médrittelemat palvelut ostetaan ulkopuoliselta tarjoajal-
ta. Logistiikan alueella eniten ulkoistettuja kohteita ovat toimitusketjun ennustaminen
ja suunnittelu seké kuljetusten ja varastojen hallinta. Logistiikan ulkoistamisella pyri-

tddn hakemaan tehokkuutta ja toimivuutta, jotka vaikuttavat merkittavasti yrityksen
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tuottavuuteen. Paremman palvelun taso, kustannusten alentaminen ja joustavuuden
kasvattaminen ovat yleisimmat syyt ja tavoitteet ulkoistamiseen. Ulkoisella palvelun-
tarjoajalla on tarvittava osaaminen ja laitteisto palvelun tuottamiseen ostajalle, ja sa-
malla kyseisten palvelujen tuottaminen on heidin ydintoimintaansa. (Jalanka, Sal-

menkari & Wingvist, 2003, 8-11.)

Ulkoistamisen onnistumiseksi vaaditaan molemminpuolinen vahva kumppanuus, kos-
ka yhteisty0sséd joudutaan antamaan luottamuksellista ja tarkkaa tietoa yrityksen toi-
minnasta. Onnistumisen kannalta on erittdin tirkeéa, ettd kumppanit olisivat tasaver-
taiset ja ettei yhteistyd olisi ainoastaan toispuoleista. Ulkoistamiseen liittyy myos
kolmansia osapuolia, ja suurimmaksi ongelmaksi on koettu juuri kolmansien osapuo-
lien IT-jdrjestelmiin liittyminen tai niiden yhdistiminen. (Jalanka, Salmenkari &

Wingvist, 2003, 8-11.)

4 RUNKOLIIKENTEEN NYKYINEN TUOTANTOPROSESSI

4.1 Yleisti tietoa tuotantoprosessista

Schenker Cargo Oy hoitaa Eteld-Suomen runkoliikenteen, ja kokonaisuudessaan
Suomi on jaettu runkoliikenteen osalta kolmeen alueeseen. Koko Suomen osalta tava-
ralinjaliikenteen palvelut tuottaa Kiitolinja-ketju, joka on yksi Schenkerin osa. Kaak-
kois- Suomen alueella on kaksi terminaalia, jotka sijaitsevat Kouvolassa ja Lappeen-
rannassa (Liite 1). Edelld mainituista terminaaleista on saapuvaa seka ldhtevaa liiken-
nettd ja terminaalit toimivat ympéri vuorokauden, samoin kuten aikataulutettu runko-
litkennekin. Liikennevirroista saapuvan liitkenteen osuus on huomattavasti suurempi,
kuin ldhtevin litkenteen. Epétasapainossa olevat saapuva ja ldhtevé litkenne aiheutta-
vat jonkin asteisia ongelmia ajoneuvojen mitoitukseen ja kuormaukseen. (Kultanen

12/2011.)
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LAHETTAJA

4

KULJETUSTILAUS (EDI, puhelin, Schenkerin oma
tilausjérjestelma)

TILAUKSENKASITTELY

A 4
NOUTOKULJETUS

4
TERMINAALI

L 2
RUNKOKULJETUS

9
TERMINAALI esim. Tampere

. 2
RUNKOKULJETUS

$
TERMINAALI esim Pori, Kokkola

. 2
JAKELUKULJETUS

4
SAAPUMISILMOITUS

. 4
VASTAANOTTAJA

Kuva 3 Schenker Cargo Oy:n nykyinen tuotantomalli pelkistettyna

4.1.1 Asiakkaat

Asiakkaiden kirjo on todella laaja ja asiakkaat sijoittuvat pddasiassa kaupan ja teolli-
suuden alalle. Yrityksen oma myyntiorganisaatio hankkii uusia asiakkaita ja saman
organisaation kautta tehddin kaikki kuljetussopimukset. Asiakkaiden laajan kirjon
vuoksi jokaisella terminaalilla on ldhtevén tavaran suhteen omat piirteensd, jotka aset-

tavat myos erilaisia vaatimuksia terminaaleille. Saapuvan tavaraliikenteen osalta tava-
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ravirrat ovat samanlaisia, koska samoilta asiakkailta tulee ldhetyksié eri terminaaleihin

ympéri Suomen. (Kultanen 12/2011.)

4.1.2 Alihankkijat

Kouvolassa runkoliikenteessi kdytettidvid ajoneuvoja on nelja kappaletta ja Lappeen-
rannassa on viisi ajoneuvoa. Koko Schenker Cargon kéyttdmaa kalustoa on melko
hankala maarittid, koska eri paikkakunnilla on omat alihankkijansa seké heilld omat
ajoneuvonsa. Jakelu- ja noutokuljetuksiin kdytetddn usein samanlaista kalustoa kuin
runkokuljetuksiinkin. Lisdksi voidaan laskea muiden terminaalien jakeluihin ja nou-
toihin kdyttdmait ajoneuvot, mutta tarkempaa méérda on vaikeaa laskea. Kuljettajien
lukuméérin saa keskiméariisesti kertomalla autojen lukumééran 2,5:114, koska autot

ovat liikenteessé niin pdivélld kuin yollakin. (Kultanen 1/2011.)

4.1.3 Kuljetuskalusto

Jakelu- ja noutokuljetukset jérjestetdéin padosin kuorma-autoilla, jotka soveltuvat juuri
tdhédn tarkoitukseen, koska noutomaéérit eivét ole aina kovin suuria. Noudettavan tava-
ramiiran ollessa suurempi kuljetuskalusto pyritddn mitoittamaan sen mukaan. Runko-
kuljetukset suoritetaan tdysperdvaunuyhdistelmilld, koska runkoliikenteessé pyritdén
saamaan mahdollisimman suuria kuormia kerralla. Tdysperdvaunuyhdistelmilld saa-
daan my6s monipuolisuutta kuljetuksiin, silld kuljetuskaluston vaihdettavien kuorma-
tilojen ansiosta taysi kuormatila voidaan vaihtaa mutkattomasti terminaalissa tyhjdan
kuormatilaan tai vastaavasti ottaa tiysi kuormatila kuljetettavaksi. Kyseessé olevaa
kuljetuskalustoa kéytetddn kaikkialla ympéri Schenker Cargon toiminta-aluetta. (Kii-

tolinjan perustuotteen kuvaus, 2004.)

Runkoliikenteessa kuljetettavat tavarat asettavat tiettyja vaatimuksia kdytettaville kul-
jetuskalustolle. Schenker Cargo Oy:114 on kaksi reittid Lappeenrannasta, josta kuljete-
taan pakasteita. Pakasteet vaativat koko kuljetuksen ajan tietyn ldmp6tilan, ja tdmé on
jarjestettivissd lampdtilahallittujen kuormatilojen avulla. Pakastekuljetuksissa kayte-
tdén aina samaa kalustoa, koska ne on suunnattu tiettyyn kuljetustarkoitukseen. Vaa-
ralliset aineet ovat yksi tuoteryhma kuljetettavista tavaroista ja ne tulee pakata vaati-
musten mukaisesti. Liséksi vaarallisten aineiden tietojen on oltava kuljettajalla tiedos-

sa rahtikirjassa. Vaarallisia aineita voidaan kuljettaa tavallisissa kuormatiloissa, jos
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aineet ovat pakattuna oikein ja niithin soveltuvissa pakkauksissa. (Kiitolinjan perus-

tuotteen kuvaus, 2004.)
4.2 Terminaalit ja varastot

Kaikki Schenker Cargo Oy:n kédyttdmat terminaalit ovat osittain omia ja osa on vuok-
rattuna. Kaikki varastointitilat ovat kuitenkin Schenker Cargo Oy:n hallinnassa. Va-
rastoitavien tuotteiden kirjon ollessa monipuolinen myds varastointitilat ovat moni-
puolisia, ja Kouvolassa Schenkerilli on varastointipinta-alaa yhteensi noin 30 000 m”.
Schenker Cargo Oy:n Kouvolan terminaali sijaitsee Kullasvaarassa, jonne on asettunut
useita logistiikkapalveluyrityksid. Terminaali on jaettu neljdédntoista eri alueeseen eri
paikkakuntien mukaan ja alueet on eritelty kunkin paikkakunnan oman postinumeron
mukaan. Terminaalissa tyontekijoilld on kdytossddan kaksi trukkia ja neljd pienempaa
trukkia, joilla tavarat siirretdédn oikeille 1dhetysalueille. Ulkona on kaksi pienempié
hallia, joihin on mahdollista varastoida tavaroita, jotka eivit vaadi erityisid olosuhteita

varastoinnin ajaksi. Kouvolan varastosta on my0ds yhteydet Venéjille. (Kultanen

2/2011.)

Terminaalit ovat toiminnassa ympéri vuorokauden ja litkenne on vilkkaimmillaan y6-
aikaan. Kouvolassa tyoskentelee yovuoron aikana kolme henkil6d, kun taas aamu- ja
iltavuorossa on ainoastaan yksi henkild, miké johtuu ldhtevin litkenteen vihyydesti
péivi- ja ilta-aikaan. Ajojdrjestelija tyoskentelee ainoastaan kello 19:44n asti; sithen

mennessd hin on yleensé saanut suoritettua omat tehtavansa. (Kultanen 1/2012.)
4.3 Tiedonsiirto

Schenkerin oman Mobaus-toiminnanohjausjirjestelmén avulla suunnitellaan kaikki
runkokuljetukset, ja sitd on mahdollista kdyttdd osittain myds kuljetusten seurantaan.
Mobaus-jérjestelmiin sydtetddn suurin osa kuljettamiseen tarvittavista tiedoista, joita
kuljettajan on hyvi tietdd, ja samalla kuljetusten suunnittelija voi hallita eri tilanteita.
Toiminnanohjausjérjestelmén tietojen perusteella voidaan seurata tuotantoa ja suunni-

tella mahdollisesti tulevia ajanjaksoja. (Kiitolinjan perustuotteen kuvaus, 2004.)

Runkoreittivuoroja suunniteltaessa jérjestelmain kirjataan lahtoterminaali ja maara-

terminaali. Jdrjestelmadstd selvidd myds kuljettajan nimi, tiedot autosta ja kuormatilan
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numerot, jotka on eritelty ajoneuvon sekd kuormatilan suhteen erikseen. Kuormatilas-
sa kuljetettavista tavaroista on mahdollista kirjoittaa tarkentava tieto jarjestelméaén.
Maiirdterminaali ja kuorman saapumisaika madrdterminaaliin kirjataan jérjestelméédn

aikataulutuksen vuoksi. (Kiitolinjan perustuotteen kuvaus, 2004.)

Kuljetustilaukset voidaan ottaa monella eri tavalla vastaan, kuten puhelimitse tai sdh-
koisesti. Tilauksia tehdesséd on otettava huomioon sulkuaika, johon mennessé tilaus on
viimeistddn tehtévi, jotta tilaaja saa haluamansa kuljetuksen riittdvin ajoissa. Tava-
roiden noutamisessa on myos olemassa sulkuaika, johon mennessa tavarat on noudettu
asiakkaalta. Sulkuajat voidaan antaa terminaalikohtaisesti, jolloin sulkuaikoja reiteilld
voi olla useampia. Tilauksen sulkuaika on kello 13.00 - 15.00, jolloin tilauksen on ol-
tava viimeistddn kuljetuksen jéarjestdjén tiedossa ja noudon osalta aika on 13.00-

17.00. Paasaantond voidaan kuitenkin pitdd, ettd pienien tavaraerien noudoista ilmoi-
tettaisiin samana pdivénd 14.00 mennessa ja suurempien erien noudoista edellisend
paivand. Suurempien noutojen ilmoittaminen edellisend péivana antaa lisdaikaa kulje-

tusten suunnitteluun. (Kiitolinjan perustuotteen kuvaus, 2004.)

Puhelin- ja Internet-tilaukset menevit tilauskeskuksen kautta. Puhelimitse tehtavéssa
tilauksessa lahettdjd soittaa tilausten vastaanottajalle kyseessé olevan tilauksen tiedot
ja hén kirjaa ne sdhkdiseen toiminnanohjausjdrjestelmdan. Tilaaja antaa tarvittavat tie-
dot kuljetettavista tavaroista, kuten laatu, miira, vastaanottaja ja toimitusaika. Alue-
kohtaisten tilauskeskusten tehtdvdni on varmistua siitd, ettd kaikki tilaukset 16ytyvit
jarjestelmastd. Tilaukset voidaan suorittaa myds EDI:n (Electronic Data Interchange)
avulla. EDI on kahdensuuntainen tietojenvaihtojdrjestelmd, joka toimii automaattises-
ti. EDI soveltuu hyvin kahden suuren yrityksen vilille, joilla on keskenddn jatkuvaa

litkennetta. (Kultanen 1/2012.)

Ongelmana kuitenkin on jérjestelméén kirjausten epdmaérdisyys ja hyvin omaperdinen
kirjaaminen, etenkin kuorman siséltdjen ja madrépaikalle saapumisajan suhteen. Kul-
jetusten madrdpaikalle saapumisen ajat ovat vain puolen tunnin tarkkuudella, joissakin
tapauksissa on kokonaan jdtetty ilmoittamatta, milloin kuljetus on saapunut maariter-
minaaliinsa. Tdma hankaloittaa kuljetusten seuraamista, koska ei saada tarkempaa tie-
toa saapumisista ja kuorman siséllostd ei vélttimatta saa selvdd jokaisen kéyttdessd

omia termejdén eri tuotteista.
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Tilaukset saatuaan ajojérjesteliji kirjaa kaikki tilaukset jarjestelméadn, ja sen perusteel-
la voidaan maarittad kaikki tavaran noudot jokaiselle noutoreittivuoroille. Jarjestel-
mistd noutojen tiedot siirretdén ajoneuvopditteelle, joka on nykyéén ldhes jokaisessa
autossa. Mahdolliset lisdnoutojen tiedot on myd0s siirrettiva ajoneuvopéitteelle, jotta
lisinoudotkin saataisiin hoidettua eteenpidin vastaanottajalle sovitulla tavalla. Kuljetta-
jan noutaessa tavaroita, heiddn on kuitattava ajoneuvopaitteelle nouto tehdyksi. Sa-
malla palvelua seki tavaroita koskevat ongelmat tai puutteet on merkittivé asiakkaan
tekemdidn rahtikirjaan ja sen jélkeen ajoneuvopditteelle. Ajoneuvopaitteen puuttuessa,
tilaukset on kirjattava mahdollisimman nopeasti jarjestelméén ja siten kuljettajalla on
mahdollisuus saada tilausten noutamisen helpottamiseksi noutolista seké noutokuitit.

(Kiitolinjan perustuotteen kuvaus, 2004.)

4.4 Runkokuljetusten tydvaiheet

Suomi on jaettu tavaralinjaliikenteen osalta kolmeen alueeseen. Eteld-Suomen kulje-
tukset tuottaa Schenker Cargo Oy. Kaakkois-Suomen alueelta kuljetukset ulottuvat
laajalle alueelle, aina lansirannikolle ja Pohjanmaalle asti. Kuljetettavat tuotteet ovat
kappaletavaraa ja asiakkaita Schenker Cargo Oy:lld on laaja-alaisesti. Tavarat, joita
kuljetetaan, on lastattu yleisesti kuormalavoille ja ne on pakattu asianmukaisella taval-
la. Jokaisena vuorokauden aikana tapahtuvat kuljetukset ovat aikataulutettuja ja kulje-
tukset ovat ulkoistettuja. Kouvolaan saapuva litkenne painottuu pédédasiassa yoaikaan,
ja kaikkien runkokuljetuksien olisi saavuttava méératerminaaliin aikataulun mukaan

aamulla kello 5.00 mennessé. (Kultanen 2/2012.)

Runkoreittivuorot suunnittelee ajojérjestelija ja yleensd pyritddn siihen, ettd suunnitte-
lu suoritetaan taydellisilld tiedoilla ainakin ensimmaisen etapin ajan. Yksi etappi tar-
koittaa kahden terminaalin vélisté litkkennettd. Tiedot sisdltdvit autot ja kuormatilat,
joita kuljetuksessa kéytetdén. Ajojérjestelijd luo my0s jokaista lastausta koskevan las-
tauslistan, jonka avulla voidaan lastata kyseiset tavarat kuljetuskalustoon. Samassa
vaiheessa tulee madritelld mahdolliset suora-ajot ja tehda tarvittavat tietojen siirrot

ajoneuvopddte Psionille. (Kiitolinjan perustuotteen kuvaus, 2004.)
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4.4.1 Vakionoudot

Vakionoudot ovat yksi osa tavaroiden noutotoimintaa asiakkailta. Vakionoutoja teh-
déan sdannollisesti pdivittdin samoista asiakaskohteista. Vakionoutojen ongelmana on
kuitenkin, ettei tiedetd tarkasti, kuinka paljon tavaraa on lopulta 1dhdossa. Jarjestel-
madn tulee tieto tietystd midrdstd, mutta noutoa tehtdessd mééra voi olla joko puolet
enemman tai vastaavasti puolet vihemman. Osa Schenker Cargo Oy:n asiakkaista tar-
vitsee kuitenkin vakionouto-palveluja, jotta he saisivat lupaamansa tavarat saannolli-
sesti vastaanottajille eli heiddn omille asiakkailleen. Ajojdrjestelijdlle tdma voi tuottaa
satunnaisesti suuria ongelmia, koska tdysin sopivaa kuljetuskalustoa ei pystyté l&het-

tdmadn tekemddn kyseistd noutoa. (Kiitolinjan perustuotteen kuvaus, 2004.)

Noutokuljetusten on saavuttava terminaaliin ajoissa, etti terminaalityontekijat ehtisi-
vit suorittaa tarvittavat toimenpiteet ennen runkokuljetusta. Noutokuljetuksia suorite-
taan my0s terminaalinippunoutona, jolloin tavarat tuodaan terminaaliin ja suoritetaan
tarvittavat késittelyt. Suoranippunoudoissa tavarat lastataan suoraan kuljetuskalustoon
lahettdjan lastauspaikalla, eikd tavaraa kasitelld erikseen terminaaleissa. (Kiitolinjan

perustuotteen kuvaus, 2004.)

4.4.2 Runkokuljetusten lastaus

Runkokuljetusten lastauksen voi suorittaa joko kuljettaja tai terminaalityontekija kayt-
tien jo tulostamaansa lastauslistaa tai mahdollisesti rahtikirjojen avulla. Kaikki lasta-
tut 1dhetykset kiinnitetdén kuormatiloille lukemalla viivakoodit. Ldhetysten kiinnitta-
misen avulla saadaan varmuus, ettéd ldhetys on lastattu kuormatilaan, ja samalla saa-
daan tiedot, jotka voidaan kirjata jarjestelmain. Asiakas pystyy seuraamaan omaa tila-
ustaan, missd se milldkin hetkelld etenee, kun tilaus on kirjattu jarjestelmain. Seuraa-
minen on yleensé ldhetyskohtaista, mutta koko ajan pyritdan sithen, etté tilauksen tai

kuljetuksen seuranta olisi tarkempaa eli kollikohtaista. (Kultanen 2/2012.)

Léhetysten kiinnittdminen on todella aikaa vievéa, ja tietyilld runkoreittivuoroilla 14-
hetykset on vapautettu kiinnityksistd. Vapauttaminen kiinnityksistd on mahdollista ai-
noastaan yhden etapin runkokuljetuksissa, esimerkiksi Kouvola-Lappeenranta. Use-

amman etapin kuljetuksissa ldhetyksid on hankalampi hallita, jos kiinnityksid ei ole
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suoritettu. Lastauksen yhteydessé saatavien tietojen perusteella voidaan varmistua, et-

td tavarat on lastattu kuormatilaan. (Kiitolinjan perustuotteen kuvaus, 2004.)

Lastauksessa ilmenevissd ongelmissa, kuten kuormatilan loppuessa tai tuotteen joutu-
essa véadrille lajittelualueelle, tdytetddn vikailmoitus, johon kirjataan tuotteen olevan
tietyssd paikassa, mutta sité ei ole jostakin syystd mahdollista I&hettdé eteenpdin. Sa-
maa menettelyd kdytetddn tuotteen ollessa viallinen tai sen vahingoittuessa jossakin
kohtaa kuljetusketjua. Vikailmoitus on asiakaspalvelun kannalta térked, koska sen pe-
rusteella tiedetddn ldhetyksen olevan tietyssd paikassa. Lastaamatta jddneiden ja lasta-
uskelvottomien tuotteiden tiedot syStetddn Mobaus-toiminnanohjausjérjestelmain.
Vikailmoituksen toiminnanohjausjérjestelmédn kirjaa tavallisesti aamulla tydvuoroon
saapuva toimistotyontekiji. Asiakaspalvelun kannalta hankalin tilanne olisi, jos ei

tiedettdisi ldhetyksen sijaintipaikkaa asiakkaan sitd kysyessd. (Kultanen 2/2012.)

Kaikki lastaukseen liittyvét toimenpiteet tulisi suorittaa ajoissa, ettd runkokuljetukset
saataisiin ldhtemddn terminaalista ajallaan. Rahtikirjojen on oltava ehdottomasti oike-
an auton mukana. Lastauksen jilkeen suoritetaan inventaario ja tarkastetaan, kuinka
paljon tuotteita on jadnyt lastaamatta ja mitkd ovat mahdollisesti lastauskelvottomia.

(Kiitolinjan perustuotteen kuvaus, 2004.)

4.4.3 Runkokuljetukset

Kouvolan terminaalista runkokuljetuksia suoritetaan yhteensd yhdelletoista paikka-
kunnalle. Osa kuljetuksista padtyy madraterminaaliin suoraan, jotkut kulkevat Tampe-
reella sijaitsevan hub- eli yhdistdmisterminaalin kautta. Tampere toimii niin sanottuna
keskipisteend, jossa on mahdollista yhdistid sinne saapuvia ldhetyksid eri puolilta
Suomea. Kouvolasta ldhtevistd runkokuljetuksista suoria runkoreittejd on kuusi ja lo-
put kuljetukset kulkevat Tampereen kautta. Madraterminaalit on mééritelty kunkin

paikkakunnan oman postinumeron mukaan (Liite 1). (Kultanen 2/2012.)

Lappeenrannasta 1dhtevid suoria runkokuljetuksia on viisi ja niistd yksi kulkee Kouvo-
lan kautta Himeenlinnaan seka yksi on lampdtilahallittu pakastekuljetus suoraan Hel-
sinkiin. Samoin kuin Kouvolastakin, osa kulkee Tampereen kautta eteenpdin vastaan-

ottajille eri puolille Suomea. (Kultanen 2/2012.)
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Otoksen perusteella (Liite 1), johon kuuluu vuoden 2011 yksitoista ensimmaistd kuu-
kautta, vilkkain reitti Kouvolasta sekd Lappeenrannasta on ollut Helsinkiin (Kuva 4).
Tarkastelu perustuu ldhteviin rahditustonneihin. Yhdentoista kuukauden otannan pe-
rusteella saadaan suurpiirteinen késitys Kouvolan ja Lappeenrannan terminaalien
koosta ja niihin saapuvista sekd niistd ldhtevistd tavaramaarista. Liitteestd 1 kdy ilmi,
ettd Kouvolasta Helsinkiin ldhtevi tavaramééri tonneissa mitattuna on ainoastaan noin
kolmasosa Lappeenrantaan verrattuna. Kokonaisuudessaan kaikkiin muihin terminaa-
leihin 1dhtevissé tonneissa mitattuna edelld mainitut terminaalit ovat ldhes yhti suuria.

Kouvolan terminaalin ongelma onkin jo mainittu ldhtevien kuormien véhyys.

Vihiisen ldhtevan liikenteen vuoksi kuljetuksissa esiintyy jonkin verran tyhjalla ka-
lustolla ajoa. Tyhjdlla kalustolla ajo aiheuttaa suuria kustannuksia suhteutettuna kulje-
tettavaan tavaramiirddn. Runkokuljetusten tavoitteena olisi saada lastattua jonkinlai-
nen kuorma runkoreitin molempiin suuntiin kuljettaessa. Kuljetusten seurannan vuok-
si olisikin tirke#dd saada oikea-aikaista tietoa siitd, kuinka tiyteen tietty kuljetuskalusto
on lastattu, jotta kaikki tila voitaisiin kéyttdd hyddyksi. Kuljettaja voi ottaa ldhtiessdan
mukaansa tyhjin kuormatilan, etenkin silloin jos seuraavana aamuna on mahdollista
suorittaa lastaus toisessa paikassa. Kaluston osalta esiintyy myos satunnaisia ongel-
mia, koska vaihdettavat kuormatilat ja itse autot ovat uudistumisen myata tekniikal-

taan erilaisia.
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Kuva 4 Vuonna 2011 Kouvolan saapuvat ja ldhtevit rahditustonnit 11 ensimmaéisen

kuukauden aikana
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4.4.4 Runkokuljetusten purkaminen ja jakelu

Runkokuljetusten saapuessa miidraterminaaliin rahtikirjat toimitetaan ajojirjestelijille,
joka médrittelee, mitka lahetykset puretaan kuormatiloista. Kuormat puretaan osoite-
lappujen perusteella, joiden avulla saadaan selville, kuka on tilauksen vastaanottaja ja
mille jakelureitille 1dhetys pddtyy. Samalla varmistetaan, mitka ldhetykset tapahtuvat
suora-ajona asiakkaalle eli ldhetykset, joita ei pureta terminaaliin vaan toimitetaan
suoraan asiakkaalle. Kuluttaja-asiakkaiden osalta toimitaan siten, ettd edellisend pii-
vana heille soitetaan ldhetyksen saapumisesta ja ldhetys toimitetaan perille seuraavan
pdivén aikana. Tietojen kuittaus jdrjestelmiin on erityisen tarkedd, koska syotettyjen
tietojen perusteella on mahdollista ldhettdé lasku asiakkaalle hdanen kéyttdimastaan

palveluista, padasiassa kuljetuksesta. (Kultanen 2/2012.)

Ajojdrjestelijd suunnittelee jakoreitit ja kohdistaa vahintddn kuljetuskaluston reiteille.
Samalla hin tulostaa ennakkojakolistat, joista kuljettaja ndkee, mitké lahetykset ovat
kellekin asiakkaalle. Léhetysten jakelu asiakkaille tapahtuu aamun ja iltapédivin aika-
na. Suoritetut jakelut kuljettajan tulee kuitata ajoneuvopéitteelle, josta menee tieto
toiminnanohjausjérjestelméin ja sitd kautta ajojirjestelijdlle. Rahtikirjaan otetaan
myos kuittaus ja sithen merkitddn myds mahdolliset poikkeamat toimituksen osalta.

(Kiitolinjan perustuotteen kuvaus, 2004.)

4.5 Runkokuljetusten seuranta kahden viikon ajan

Kuljetusten tarkasteluun kaytettiin lomaketta (Liite 4), joka oli kdytdssd kahden viikon
ajan Kouvolan terminaalissa. Seuranta toteutettiin helmikuun alussa ydvuorojen eli
20.00 - 06.00 aikana maanantaista perjantaihin, ja se kohdistui Kiitolinja-ketjusta ai-
noastaan Schenker Cargo Oy:n suorittamaan runkoliikenteeseen. Tarkoituksena oli
seurata kuljetuskaluston aikatauluja, kuormatilojen tiyttdastetta, kuljetuskaluston tulo-
ja lahtopaikkoja sekd kuormatiloja niiden tunnusten ja numeroinnin avulla. Lomak-
keen avulla saatuja tietoja verrattiin toiminnanohjausjarjestelméstd saataviin tietoihin,

ettd saataisiin kartoitettua mahdolliset ongelmat kuljetuksiin liittyvissé asioissa.

Kuljetuskaluston tiyttdasteen mittayksikkond kaytettiin lavametrid. Se on ldhetyksen
tarvitseman tilan yksikko, ja yksi lavametri tarkoittaa metrin tilaa pituussuunnassa ko-

ko kuormatilan leveydeltd aina kattoon asti. Lavametri voidaan muuntaa lavapaikoik-
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si, ja télloin yksi lavametri tarkoittaa kahta lavapaikkaa. Kuljetuskalusto koostuu kah-
desta eri kuormatilasta; ensimméiinen on pituudeltaan 7,7 metrid ja perdvaunu on 13,6
metrid pitkd. Enimmilldan auton kuormatilaan voi lastata 7,2 lavametrid ja perdvau-

nuun 13 lavametrid kéytettdessd niin sanottuja euro-lavoja.

4.5.1 Saapuvan ja ldhtevén liitkenteen médrd kahden viikon aikana

Terminaaliin saapuvia runkokuljetuksia on keskiméérin kymmenen yhden yovuoron
aikana. Helsingin terminaalista saapuvia kuljetuksia on noin viisi yhden yon aikana, ja
muut kuljetukset saapuvat piddosin Lappeenrannasta, Tampereelta ja Lahdesta. Kes-
kiarvoksi tiyttdasteen osalta saatiin ensimmadisen viikon osalta 5,76 lavametrid kuor-
matila 1:n osalta ja perdvaunun tayttdasteen keskiarvoksi saatiin 10,36 lavametria.
Toisen viikon osalta kuormatila 1:n tdyttdaste oli 6,1 lavametrid ja perdvaunun taytto-
aste oli 10,62 lavametrid. Perjantaisin litkenne oli hieman hiljaisempaa muihin viikon-
péiviin verrattuna. Kuljetuskaluston tyhjéni ajoa ei juuri esiintynyt, mik voidaan paa-

telld jo hyvien tiyttoasteiden perusteellakin.

M Helsinki

H Lahti

M Turku

B Tampere

M Lappeenranta

M Pori

Kuva 5 Kouvolaan saapuvat runkoreittivuorot kahden viikon aikana

Lihtevén runkoliikenteen osalta tdyttoasteet eivét olleet ldhelldkddn saapuvan litken-
teen tuloksia. Keskimaérin puolet runkokuljetuksissa kaytettdvistd ajoneuvoista lahti

Kouvolan terminaalista tyhjdnd seuraavaan terminaaliin. Kouvolasta 14htevistd runko-
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kuljetuksista noin puolet suuntautui Lahteen ja loput pddosin Helsinkiin ja Lappeen-
rantaan. Himeenlinnaan 1dhti pdivittdin yksi auto, joka ei ollut kertaakaan kahden vii-
kon aikana téysin tyhjand. Ensimmadisen viikon ajalta kuormatilan 1:n keskiarvoksi
saatiin 2,6 lavametrid ja perdvaunun 3,7 lavametrid. Toisen viikon osalta keskiarvot
hieman nousivat ja 1. kuormatilan keskiarvo oli 4,1 lavametrid ja perdvaunun 5,8 la-
vametrid. Lahtevin liikenteen osalta kuljetettavat médréit ovat melko heikkoja, kuten
keskiarvot ndyttdvit. Lahteviin méiériin on melko hankala vaikuttaa lyhyessé ajassa,
koska se vaatisi melko paljon uusien asiakkaiden hankintaa tai nykyisten asiakkaiden

nopeasti lisddntyvad kuljetustarvetta.

M Helsinki

M Lappeenranta
m Lahti

H Hameenlinna

M Turku

Kuva 6 Kouvolasta lahtevit runkoreittivuorot paikkakunnittain

4.5.2 Kuormatilojen seuranta kahden viikon aikana

Kahden viikon ajan seurattiin myds kuormatilojen litkkumista eri terminaalien valilla.
Talld hetkelld runkokuljetusten suunnittelua hankaloittaa kuormatilojen seurannan
puute ja joskus joitakin kuormatiloja on kadoksissa. Yhden kuormatilan muuttuminen
prosessissa helposti moninkertaistuu, jos kuormatilan muuttumista ei muisteta ilmoit-
taa kuljetustensuunnitteluun. Automaattista seurantaa, jolla voitaisiin paikallistaa jo-
kainen kuormatila, ei ainakaan vield tilla hetkelld olemassa, vaan seuranta perustuu
tdysin kuljettajien ja suunnittelijan viliseen yhteistyohon. Seurannan perusteella aino-
astaan pienessd osassa oli toinen kuormatila muuttunut, joka oli merkattu toimin-

nanohjausjérjestelmain.
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Yksi tuotantotapa on “varavuoro”, jota kédytetdédn silloin, kun kyseessd on ylimaarai-
nen kuljetus tai tavaroita on jadnyt terminaaliin ja ne pitdd saada eteenpiin asiakkaille.
Edelld mainittua tuotantotapaa kdytetdédn myos, jos auto on jaanyt kokonaan ldhetti-
mattd. Seurannan aikana selvisi, ettd varavuoro (VV) -tuotantotapaa kiytetdin suhteel-
lisen paljon. Tama vaikuttaa myds kuormatilojen paikannukseen. Jarjestelma ei huo-
mioi erikseen kuormatiloja kuljetusten suunnittelun aikana, jos kuljetus kirjataan “’va-
ravuoroksi”. Tdma voi olla mahdollisesti yksi syy kuormatilojen seurannan ulkopuo-

lelle joutumiseen.

4.5.3 Runkokuljetusten aikataulut

Runkokuljetukset ovat aikataulutettuja, jotta voitaisiin hieman ennakoida toimintaa

terminaalissa ja samoin nouto- seki jakelureittien osalta. Runkokuljetusten on saavut-
tava terminaaleihin aamulla viiteen mennessé ja Tampereella sijaitsevaan yhdistdmis-
terminaaliin puoleen yohon mennessé, koska yhdistimisterminaalin kautta kulkevien

tavaroiden on ehdittiva aamulla viiteen mennessi oikeisiin méiraterminaaleihin.

Aikataulut asetetaan jokaiselle reittivuorolle erikseen manuaalisesti toiminnanohjaus-
jarjestelmdin kuljetusten suunnittelun yhteydessd. Aikatauluissa on ainoastaan lahto-
ja saapumisaika, jotka eivit ole erityisen tdsmadllisid. Osa runkoreittivuoroista kulkee
ilman asetettuja aikatauluja, ja siksi ei voida tietdd, milloin mikékin auto on saapunut

madariaterminaaliin.

Seurannan perusteella voidaan todeta kaikkien runkoreittivuorojen saapuneen klo 5.00
mennessd madraterminaaliin. Verrattaessa seurannasta saatuja aikoja toiminnanoh-
jausjdrjestelmiin merkattuihin aikoihin ajat poikkeavat ldhes aina toisistaan. Ainoas-
taan alkuillan runkoreittivuorot ovat tdsmaéllisid verrattaessa aikoja toisiinsa. Eroavai-
suudet voivat johtua ilmoittajien epatarkkuudesta, silld aikoja verrattaessa niissd on
lahes kolmen tunnin eroja. Runkokuljetuksen saapumisesta aiheutuvista tyotehtivistéd

johtuen saapumisajan ilmoittaminen voi unohtua jopa kokonaan.
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5 KULJETUSTEN OHJAUS JA SEURAAMINEN

Yksi logistiikan tarkeimmisté tavoitteista on tehokkuus. Tehokkuutta tarkasteltaessa
huomioon on otettava aika- ja maarikésitteiden lisdksi palvelun laatu ja kustannukset.
Edelld mainitut vaatimukset voidaan saavuttaa laadukkaalla kuljetusten ohjauksella.
Logistisista ohjausalueista kuljetusten ohjaus on yleisin osa-alue varastonohjauksen

ohella. (Hokkanen, Karhunen & Luukkainen, 2011, 191 -193.)

Kuljetuksia suunniteltaessa ldhtokohtana ovat asiakkaan tarpeet ja vaatimukset. Asia-
kas ei ole kiinnostunut, mité reittid hdnen tuotteensa saapuvat vaan hénelle on ainoas-
taan tarkedd, ettd tuotteet tulevat sovitussa ajassa oikeaan paikkaan. Suunnittelussa on
erityisen tdrkedd ottaa huomioon, ettd kaluston tulisi soveltua kuljetukseen mahdolli-
simman tarkkaan, asiakas ei maksa kayttdmattomasti kuljetuskapasiteetista. Kuljetus-
palvelut tulisi segmentoida, ettd voitaisiin tarjota oikeanlaiset palvelut oikeille asiak-

kaille. (Hokkanen, Karhunen & Luukkainen, 2011, 191 -193.)

Kuljetuksia suunniteltaessa on tirkedd ymmartéa, ettd kuljetuksia ei tuoteta kuten teh-
taissa, vaan jokainen kuljetus on luonteeltaan erilainen riippuen matkasta, kuljetetta-
vista tavaroista ja kuljettavasta matkasta. Toiminta-astetta ja kuljetuskapasiteettia on

hankala méadrittdd niiden erityispiirteistd johtuen. (Oksanen, 2004, 26- 27.)

Maantiekuljetuksiin tarvittavaa kalustoa arvioitaessa pitdé usein tehdé tarkkoja selvi-
tyksid kyseisestd kuljetustehtavistd. Yksinkertaistettuna, ensimméiseksi on selvitetta-
vd, kuinka monta kuljettajaa ja millaista kalustoa kuljetustehtéva vaatii. Nykyéén tie-
totekniikan avulla voidaan helpottaa suunnittelua ja siihen liittyvid operaatioita. Sa-
malla tietotekniikan avulla voidaan tehostaa ja kehittad kuljetustehtivien suunnittelua.
Suunnittelua voidaan tehdi tarpeen mukaan paivikohtaisesti ja myoskin pidemmalla

aikavélilld. (Baker, Croucher & Rushton, 2006, 456- 457.)

5.1 Kalustokohtainen kédyton suunnittelu

Kaluston kdyton suunnittelu on usein hyvin monimutkaista. Suunnitteluun voidaan
kayttdd monia eri menetelmid, ja timé aiheuttaa usein ongelmia. Kaluston suunnitte-

luun liittyvat ongelmat on mahdollista jaotella kolmella eri tavalla: strateginen, opera-
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tiivinen ja taktinen sekd vuorovaikutteinen. (Baker, Croucher & Rushton, 2004, 456 -

460)

Strateginen suunnittelu perustuu tietoon, joka on saatu aiemmin suoritettujen kuljetus-
ten perusteella, toisin sanoen historiaan. Tama suunnittelumuoto soveltuu hyvin elin-
tarvikkeiden toimittamiseen, koska jakelumaéérit, tuotteet ja paikat pysyviét ldhes sa-
moina ja asiakkaat ovat vakioasiakkaita. (Baker, Croucher & Rushton, 2004, 456 -
460.)

Taktiset ja operatiiviset ongelmat ovat sellaisia, joita ei pysty ratkaisemaan historiaan
perustuvilla tiedoilla, vaan suunnittelu on tehtdvé péivittdin. Ominaista taktisille on-
gelmille on, ettd kuljetettavat tavarat ovat kappaletavaraa ja kuljetettavat maarat seka
toimituspaikat vaihtelevat suhteellisen usein. Kuljetussuunnittelija tekee suunnitelmat
terminaalissa kdsin, mutta tietokoneet mahdollistavat ja helpottavat reaaliaikaista

suunnittelua. (Baker, Croucher & Rushton, 2004, 456 - 460.)

Monet jakelu- ja kuljetusoperaatiot tapahtuvat vuorovaikutteisella tavalla ja tietoko-
neen kéyttd mahdollistaa valitsemaan tehokkaimmat ja nopeimmat reitit. Vuorovai-
kutteisen suunnittelun ansiosta saadaan reaaliaikaista tietoa ja samalla saadaan tieto,

mitka reitit on jo aikataulutettu. (Baker, Croucher & Rushton, 2004, 456 - 460.)

Padsdintond voidaankin todeta, ettd mitd enemmaén tavaraa toimitetaan ja miti suu-
rempi asiakaskunta asiakkaalla on, sitd vaikeampaa kuljetusten suunnittelu ja -ohjaus
on. Suurimmat kuljetusyritykset ovat ottaneet kayttoon tietokonepohjaisia suunnittelu-
ja optimointiohjelmia, joilla voidaan késitelld tietoja kuljettajista, kalustosta, asiak-
kaista ja kuljetusyksikoistd. Nama tiedot yhdistdmélld saadaan kattava yhteenveto, ja
sen perusteella tietokone pystyy méérittiméédn tehokkaasti optimaaliset reitit jokaiselle

tarvittavalle kuljetukselle. (Hokkanen, Karhunen & Luukkainen, 2011, 191 -193.)

5.2 Kuljetuskaluston tyhjina ajot

Tyhjéni ajoa syntyy silloin, kun kuorma puretaan tietyssd terminaalissa tai paikassa ja
paluukuormaa ei ole lastattavissa samassa terminaalissa, jossa kuorma on purettu. Toi-
sin sanoen, silloin kun koko matkalle ei ole lastattavissa kuormaa, puhutaan tyhjéna

ajosta. Tyhjénd ajoon on olemassa monia syitd, ja ne ovat ongelmallisia erityisesti sil-
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loin, kun kustannuksia kohdistetaan yksittdisille kuormille ja kuljetuksille. Kuljetus-
jarjestelmistd ja ymparistostd johtuen tyhjénd ajoa ja syntyy valttimattomasti, vaikka
aina pyrittdisiin lastaamaan kuorma kyseiseen kuljetuskalustoon. (Oksanen, 2004, 72-

73.)

Aika on yksi syy tyhjani ajoon. Kuorman lastaus saattaa kestéé joskus kauemmin kuin
ajoneuvon siirtyminen tiettyyn pisteeseen. Télloin on kannattavampaa ajaa tyhjalla
kuormalla seuraavaan pisteeseen, missd saadaan taas kalusto tehokkaaseen kéayttoon.
Pitkilla kuljetusmatkoilla on edullisempaa ajaa osa matkasta tyhjéna ja hakea kuorma
jostakin tietystd pisteestd, jotta saadaan kuorma osalle matkasta kuljetuskalustoon.
Kuljettajan kotipaikan ja lastauspaikan vilisessi ajossa syntyy my0s tyhjdni ajoa, jos
kuljettaja on ajanut tydvuoron paitteeksi kotinsa ldheisyyteen ja jatkaa seuraavana
pdivéand tyOtiddn suoraan kotoa. Tyhjéni ajoa voidaan tarkastella tyhjdndajo — kertoi-
mella, joka saadaan jakamalla kokonaisajosuorite ajosuoritteella, jolloin kuljetuskalus-

to on ollut kuormattuna. (Oksanen, 2004, 72 — 74.)

ilman kuormaa ajetut matkat

tyhjéndajoprosentti =
yy JoP kokonaisajosuorite

5.3 Kuljetusten tehokkuus

Kustannustehokkaassa yrityksessa erilaiset laskelmat ovat arkipdivéd ja niilld saadaan
vastauksia prosessien hallintaan ja kustannuskysymyksiin. Kuljetusympériston muut-
tuessa on tarkedd tehda erilaisia laskelmia, vaikkakaan kaikilla osa-alueilla laskelmia

ei ole mahdollista tehdd. On olemassa tiettyjd tilanteita, jolloin on tehtdvi suuntaa an-
tava tarkastelu. Laskelmien tekemisen tulisi olla jatkuvaa, jotta saataisiin jatkuvasti

kaytannollisti tietoa eri osa-alueilta. (Oksanen, 2004, 29.)

Laskettaessa kuljetustyotéd tonnikilometreind on huomioitava kalustoon lastattu kuor-

ma, joka ilmaistaan tonneina (t) ja kuljetettava matka kilometreind (km).

kuljetustyd (tkm) = kuorma(t) X kuljetusmatka

Keskikuormausaste-prosentti on kuljetusvilineeseen kuormatun keskikuorman ja ajo-

neuvoon lastattavan enimmaiiskuorman eli hydtykuorman suhde. Néin saadaan selvil-
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le, kuinka suuri osa hydtykuormasta on saatu kéytettyé tiettyyn kuljetukseen. Tavara-
lajista riippuen laskelmissa kéytettdvit yksikot vaihtelevat, kappaletavarassa kiytetddn
tonneja (t), paljon tilaa vieville kevyille tavaroille soveltuva yksikkd on kuutiometri
(m?) ja nestemdisille aineille litra (1). Perdvaunulle ja vetoautolle voidaan tarvittaessa
ilmoittaa hyotykuorma erikseen. Hyotykuorman kasvattamisella voidaan parantaa suh-

teellisen paljon kuljetusten taloudellisuutta. (Oksanen, 2004, 43.)
Keskikuormausaste (%) = (Keskikuorma-+ Hyotykuorma) x 100
5.4 Kuljetusten seuranta

Tietotekniikan hyodyntdminen kuljetusten seurannassa on vield alkuvaiheessa, vaikka
jérjestelmit ovat kehittyneet huomattavasti. Yleisimpié vélineitd kuljetusten seuran-
nassa ovat ajoneuvotietokoneet, digitaalikartat, satelliittipaikannusvélineet sekd puhe-
limet Internet-yhteyksineen. Tulevaisuudessa kehityskohteina ovat turvallisuus ja ym-
paristoystavallisyys maantiekuljetuksissa. (Karhunen, Pouri & Santala, 2004, 122 —
125)

Kuljetuskalustoon liittyvid asioita voidaan nykydéin seurata tehokkaasti kehittyneen
tietolitkenteen vuoksi. Ympdéristdasioihin liittyen polttoaineen kulutusta seké taloudel-
lista ajotapaa seurataan tehokkaammin, kuormaus- ja purkupaikoilla voidaan tunnistaa
tietty ajoneuvo ja samalla voidaan saada johonkin jérjestelmédn tieto, milloin tietty
kuljetusyksikko on 1dhtenyt liikkeelle. Tunnetuimpana satelliittipaikannusjérjestelma
on GPS (Global Positioning System), joka on asennettu jo melko yleisesti ajoneuvoi-

hin.(Karhunen, Pouri & Santala, 2004, 122 — 125)
6 JOHTOPAATOKSET JA KEHITYSEHDOTUKSET

Runkoliikenteen osalta saadut tutkimustulokset vastasivat mielesténi hyvin asetettui-
hin kysymyksiin. Johtopédatokset koostuvat saaduista tuloksista. Nykytilan osalta tar-

koituksena on pohtia sen kokonaisuutta ja esiintyneitd ongelmakohtia.

Pédosin runkoliikenteen nykytila on hyvélld tasolla ja sithen liittyvissd toiminnoissa ei

esiinny puutteita. Ainoastaan terminaalin toimintojen osalta tavaroiden levitys heritti
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kysymyksid. Runkokuljetuksista saapuneiden ldhetyksien uudelleen lajittelu oli melko

monimutkaisen tuntuista.

Aikataulutettujen runkokuljetusten tdsmaéllisyys oli erittdin hyvalla tasolla verrattaessa
saapumisaikoja aikaan, jolloin kuljetusten on saavuttava viimeistdin terminaaliin.
Tehdyn kahden viikon seurannan perusteella jokainen kuljetus oli saapunut terminaa-
liin aamulla kello viiteen mennessid. Tarkasteltaessa jokaisen reitin aikatauluja yksit-
tdin ja verrattaessa niitéd jérjestelmadn kirjattuihin aikoihin oli suuria eroavaisuuksia.
Saapumis- ja ldhtéaikojen osalta ajat olivat ldhes samoja ennen puoltayotd, mutta yo-
aikana kyseiset ajat olivat huomattavan toisistaan poikkeavia toiminnanohjausjérjes-
telmin ja seurantakaavakkeen tuloksia vertailtaessa. Toiminnan kehittimisen kannalta

olisi tirkedd saada tdsmallisti tietoa kuljetuskaluston litkkumisesta.

Kaluston tdyttdastetta ja ldhtevad litkennettd tarkasteltaessa, niiden osalta esiintyi to-
della paljon tyhjdni ajoa. Kaikista kahden viikon seurannan aikana ldhteneisti autoista
noin 49 % jatkoi matkaansa tyhjdnd Kouvolan terminaalista seuraavaan terminaaliin.
Suurin osa tyhjéni kulkevasta kalustosta suuntautui Lahteen. Jokaisena pdivand Ha-
meenlinnaan ldhteneelld autolla oli kuorma lastattuna. Kyseinen reitti olikin samalla
sadnndllisin kuormattu runkoreitti. Saapuvan litkenteen osalta tiyttoasteet olivat hy-
villd tasolla ja kaluston tyhjéni ajo oli todella vihiistd. Tdma selittyy osaksi silld, ettd

Kouvolan terminaaliin saapuu tavaraa eri terminaaleista ympédri Suomen.

Niilld reiteilld, joilla on alhaisempi kaluston tayttdaste, yksi vaihtoehto olisi tarkistaa
kuljetusten hinnoittelua. Hieman alhaisemmilla hinnoilla voitaisiin saada lisdi asiak-

kaita ja samalla tiyttoastetta korkeammaksi.

6.1 Ajoneuvopditteen hyddyntdminen

Koska ajoneuvopdite on ldhes jokaisessa kuljetuskalustossa, sitd voitaisiin kdyttaa te-
hokkaammin. Sen ominaisuuksien monipuolisemmalla hyodyntdmiselld saataisiin
mahdollisesti tehokkuutta kuljetuksiin. Saapuessaan tydvuoroon kuljettaja kirjautuu
ajoneuvopddtteen avulla reittivuorolle syottdmalld omat tietonsa. Jokaisen kuljettajan
tehdessd edelld mainitut toimenpiteet kuljetusten suunnittelijan ty6 helpottuu ja hédnel-

13 on tiedossa varmasti, millaisia kuormatiloja on kdytettavissd. Samalla néhtdisiin
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mahdollisimman tarkasti, onko jossakin autossa tilaa ottaa terminaalista enemmaén ta-

varaa, esimerkiksi lastaamatta jaéneita.

6.2 Kuljetuskaluston paikannus

Runkoreittien 1dht6- ja saapumisajat merkitddn kuljettajan ilmoituksen mukaan. Tama
tapahtuu kuljettajan soittaessa puhelimella, jolloin ajat kirjataan jarjestelméén, ja ne
eivit ole juurikaan tdsmaéllisid. Ajoneuvopditteen avulla voitaisiin saada tdsméallisem-
péa tietoa hydodyntdmailld sen olemassa olevaa GPS-ominaisuutta. Ajoneuvon ldhtiessa
terminaalista tai sen poistuessa tietyltd alueelta tieto tulisi suoraan jarjestelméén kul-

jettajan tyOtd vaikeuttamatta.

Ominaisuuden hyodyntdminen mahdollistaisi tiedon saannin siitd, missé ajoneuvo
liikkkuu millékin hetkelld. Samalla menetelmalld saataisiin selville, jos ajoneuvo on
jaanyt rikkoutumisen vuoksi reitille. Kuljetusten seuraaminen parantuisi huomattavasti
ja samalla kuljettajien ty6 helpottuisi heidén saadessaan kédyttd6n paremmat tyokalut.
Tama parannus olisi mahdollista toteuttaa luomalla ajoneuvopéitteisiin uusi seuranta-
ohjelma. Ohjelman luominen ei varmastikaan olisi vaativaa verrattuna sen tuomiin
etuihin. Tdmén parannuksen myd6ta voitaisiin tarkastella terminaalitoiminnan ja run-

kokuljetuksen nykytilaa ja tehokkuutta tarkemmin.

6.3 Kuormatilojen paikannus

Kuormatilojen ollessa kadoksissa niillekin olisi mahdollista hankkia jonkinlainen rat-
kaisu. On olemassa monenlaisia mahdollisuuksia kuormatilojen tunnistamiseen, mutta
useimmat ratkaisut vaativat tuntuvia investointeja yritykseltd. Kuormatilojen tunnis-
taminen on yleistynyt jonkin verran, mutta sekin tapahtunut suurimpien yritysten kes-

kuudessa.

Kuormatilojen tunnistaminen olisi mahdollista esimerkiksi rfid-tekniikalla (Radio
Frequency Identification). Tdma tunnistustekniikka koostuisi lukija-antennista ja
elektronisesta komponentista, joka késittelee tiedonsiirtoa. Rfid-tekniikkaa kéytetdén
konttien tunnistamiseen, jolloin tunnisteet ovat todella lujatekoisia. Tunnisteita olisi

mahdollista saada my®0s erilaisiin kéyttotarkoituksiin.
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7 YHTEENVETO

Opinndytetyon tarkoituksena oli kehittdd Schenker Cargo Oy:n Kaakkois-Suomen
runkoliikennettd. Tyon tekeminen aloitettiin nykytilan kuvaamisella. Nykytilaa varten
tehtiin haastatteluja, ettd saatiin mahdollisimman tarkat tiedot nykytilasta. Tyon aika-
na suoritettiin my0s kahden viikon seuranta runkoliikenteen osalta. Tyon tarkoitukse-
na oli myd0s tutkia aikataulujen sopivuutta nykyiseen tuotantomalliin ja selvittdd sa-
malla mahdollisia paillekkdisyyksid. Asetettuihin tutkimuskohteisiin saatiinkin melko

hyvin vastauksia ja niiden perusteella saatiin aikaan myos joitakin kehitysehdotuksia.

Aikataulujen tarkastelussa tuli ilmi, ettd yleiselld tasolla aikataulut soveltuvat hyvin
nykyiseen tuotantomalliin, eli kaikki autot saapuvat terminaaleihin aamulla viiteen
mennessé. Yksittdisten runkoreittivuorojen tarkastelussa havaittiin, ettd ainoastaan al-
kuillan aikana tapahtuneen liikenteen aikataulut olivat tdsmaéllisid verrattuna toimin-

nanohjausjérjestelmén aikatauluihin.

Tehdyn kahden viikon seurannan aikana oli mahdollista tutkia myds kuormatilojen
liikkkumista eri terminaalien vilillad. Tulokseksi saatiin, ettd kuormatilat joutuvat sa-

tunnaisesti seurannan ulkopuolelle.

Tyon tavoitteet tulivat saavutettua, vaikka nykytilan selvittiminen olikin aluksi hie-
man hankalaa, kun ei ollut juurikaan aikaisempaa tietoa kyseisestd yrityksestd ja sen
toiminnasta. Ty0 antoi minulle arvokasta kokemusta jatkoa ajatellen ja syviallisempédé
tietoa maantiekuljetuksista. Uskon, ettd Schenker Cargo Oy saa tdstéd ty0std hyodyllis-

td lisdiinformaatiota piivittdiseen toimintaansa, miké oli myds tyon tarkoitus.
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Liite 1.

Kouvolan ja Lappeenrannan lédhtevit sekd saapuvat rahditustonnit vuonna 2011 ensimméisten 11

kuukauden aikana

terminaali postinumero/terminaali | Reitti Lahtevit Saapuvat
45100 Kouvola 00100 Helsinki suoraan 13854,0 t 31920,2 t
45100 Kouvola 13100 Hameenlinna hub 2870,8 t 41426t
45100 Kouvola 67100 Kokkola hub 1593,3 t 1516,6 t
45100 Kouvola 15100 Lahti suoraan 3189,8 t 3682,2 t
45100 Kouvola 53200 Lappeenranta suoraan 2885,2 t 2851,2 t
45100 Kouvola 22100 Maarianhamina 74,4 t 289t
45100 Kouvola 28100 Pori hub 2969,1 t 3056,2 t
45100 Kouvola 26100 Rauma hub 129,8 t 84,1t
45100 Kouvola 60100 Seindjoki hub 1361,0t 3477,0t
45100 Kouvola 33100 Tampere hub 5697,1t 7435,2 t
45100 Kouvola 20100 Turku Hml kautta 5360,8 t 10412,2 t
45100 Kouvola 65100 Vaasa hub 6932t 2039,8t
terminaali postinumero/terminaali | Reitti Lihtevit Saapuvat
53200 Lappeenranta 00100 Helsinki suoraan 40953,1 t 32687,5t
53200 Lappeenranta 13100 Hameenlinna hub 13694 t 21610t
53200 Lappeenranta 67100 Kokkola hub 738,8 t 1793,0 t
53200 Lappeenranta 45100 Kouvola suoraan 2851,5t 28852t
53200 Lappeenranta 15100 Lahti suoraan 1879,7t 4111,8t
53200 Lappeenranta 22100 Maarianhamina 17,6 t 13,4t
53200 Lappeenranta 28100 Pori hub 1440,9 t 27454 t
53200 Lappeenranta 26100 Rauma hub 151,3t 151,8t
53200 Lappeenranta 60100 Seindjoki hub 659,7 t 3006,3 t
53200 Lappeenranta 33100 Tampere hub 2637,7t 6203,3 t
53200 Lappeenranta 20100 Turku Hml kautta 2332,5t 10205,1t
53200 Lappeenranta 65100 Vaasa hub 286,2 t 1128,0t




Kouvolan terminaalin saapuneet ja ldhteneet runkoreittivuorot tehdyn seurannan aikana

Liite 2/1

tot 1ahtdai-

pvm reittivuoro  nippuja It mt [&htbaika ka saapui  auto kt1  tunnus kt2 tunnus kt1 kt2 psion tt
30.1.2012 HKIKVLO07 0 45100 53200 648 729 3000 KJA 3000 4 N vV
30.1.2012 HKI45S01 0 45100 100 1613 2033 57 KIS 771 KIS 1216 14 26 N KS
30.1.2012 KVLHKIO1 2 45100 100 1927 30 784 KIS 1660 KIS 1230 8 Y
30.1.2012 KVLHKIO03 2 45100 15100 1854 1954 569 KIS 1402 KIS 516 N \'A"
30.1.2012 KVLHUBO1 5 45100 15100 1839 2005 1525 KIS 674 KIS 1019 -4 12 N \'A"
30.1.2012 KVLHUBO02 2 45100 33100 1928 2214 R782 KIS 650 KIS 428 14 10 N
30.1.2012 LPRTKUO01 3 45100 13100 2110 21:10 501 1509 KIS 1689 KIS 505 2 10 N
31.1.2012 HKIKVL04 2 45100 100 114 0:15 230 R604 KIS 616 KIS 1128 2 6 N vV
31.1.2012 HKIKVL04 2 45100 100 2326 23:45 239 R604 KIS 739 KIS 543 8 14 N
31.1.2012 HKIKVLO07 1 45100 53200 115 115 3000 KJA 3000 N vV
31.1.2012 HKILPRO02 2 45100 53200 117 23:22 117 247 KIS 654 KIS 1104 14 N \'A"
31.1.2012 HKILPRO02 2 45100 53200 2316 0:30 6 247 KIS 1660 KIS 1068 12 N
31.1.2012 KVLHKIO1 2 45100 100 1951 2316 784 KIS 671 KIS 973 -2 Y
31.1.2012 KVLHKIO1 1 45100 53200 30 2:00 330 784 KIS 1604 N vV
31.1.2012 KVLHKIO03 2 45100 15100 1947 2026 569 KIS 1417 KIS 534 12 18 N
31.1.2012 KVLHUBO1 2 45100 33100 2011 2325 1525 KIS 834 KIS 442 13 N
31.1.2012 KVLHUBO02 5 45100 33100 1948 2251 R782 KIS 663 KIS 1043 2 13 N
31.1.2012 KVLTKUO01 0 45100 15100 71 0:45 743 2260 KIS 789 KIS 209 14 26 N KS
31.1.2012 LPRTKUO1 2 45100 13100 2054 20:55 613 1509 KIS 758 KIS 1030 2 N
31.1.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 1158 1430 1551 KIS 1624 KIS 1035 14 26 N KS
31.1.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 111 4:32 111 289 KIS 1610 KIS 1111 14 26 N KS
31.1.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 758 758 1551 KIS 838 KIS 973 14 24 N KS
31.1.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 2219 22:20 5 1504 KIS 748 KIS 439 14 26 N KS
31.1.2012 LTITKUO1 0 45100 15100 130 300 1551 KIS 701 KIS 1064 13 25 N vV
31.1.2012 LTI00S01 0 45100 15100 1350 1500 1541 KIS 865 KIS 1037 14 26 N KS
31.1.2012 LTI00S02 0 45100 15100 1413 1918 1542 KIS 646 KIS 1060 14 26 N KS
31.1.2012 PAIKKA45 1 45100 100 1500 1956 3000 KJA 3000 N vV
31.1.2012 TKUKVLS1 1 45100 15100 1319 1420 2310 KIS 768 KIS 1064 14 11 N \'A'4

1.2.2012 KVLHKIO1 2 45100 100 1918 2130 784 KIS 1649 KIS 1230 Y

1.2.2012 KVLHKIO03 1 45100 15100 1840 1950 569 KIS 778 KIS 466 12 N vV

1.2.2012 KVLHUBO1 3 45100 15100 1850 1950 1525 KIS 649 KIS 1131 2 N vV
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1.2.2012 KVLHUBO02 7 45100 33100 1932 2240 R782 KIS 1413 KIS 453 5 3 N
1.2.2012 KVLTKUO1 1 45100 15100 619 0:15 741 2260 KIS 1429 KIS 205 N
1.2.2012 LPRTKUO1 2 45100 13100 2115 21:15 554 1509 KIS 838 KIS 1104 4 N
1.2.2012 LTIKVLO1 1 45100 15100 1457 1628 1505 KIS 616 KIS 1020 N vV
1.2.2012 LTILPRO4 1 45100 53200 1154 1200 1505 KIS 721 KIS 421 26 Y
1.2.2012 LTILPRO4 0 45100 15100 1317 1630 1505 KIS 721 KIS 421 14 26 N KS
1.2.2012 LTI00S02 0 45100 15100 1955 20:00 2059 1542 KIS 1661 KIS 478 14 26 N KS
2.2.2012 HKIKVL04 2 45100 100 147 23:45 345 R604 KIS 1415 KIS 216 2 4 N
2.2.2012 HKILPRO02 1 45100 53200 147 23:51 147 247 KIS 789 KIS 1002 26 N
2.2.2012 HKILPRO02 2 45100 53200 2338 23:30 200 247 KIS 1610 KIS 516 12 N
2.2.2012 HKI45S01 0 45100 100 1650 1650 57 KIS 1602 KIS 1343 14 24 N KS
2.2.2012 KVLHKIO01 2 45100 100 1934 2314 784 KIS 1682 KIS 906 Y
2.2.2012 KVLHKIO3 2 45100 15100 1929 2041 569 KIS 819 KIS 218 6 2 N
2.2.2012 KVLHUBO1 2 45100 33100 1930 2227 1525 KIS 1402 KIS 1073 N
2.2.2012 KVLHUBO02 6 45100 15100 1955 2110 R782 KIS 771 KIS 220 -2 14 N
2.2.2012 KVLLPRO1 2 45100 53200 1522 1523 1525 KIS 706 KIS 1130 N vV
2.2.2012 KVLTKUO1 0 45100 15100 826 0:45 1004 2260 KIS 863 KIS 1004 14 26 N KS
2.2.2012 LPRTKUO1 4 45100 13100 2047 20:50 503 1509 KIS 764 KIS 422 N
2.2.2012 LTIHKIO7 0 45100 15100 640 819 1504 KIS 671 KIS 1359 14 24 N KS
2.2.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 141 4:35 347 289 KIS 1650 KIS 1145 N
2.2.2012 LTIKVLO1 1 45100 15100 519 525 1505 KIS 853 KIS 200 13 26 N
2.2.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 825 1004 1551 KIS XXX KIS 304 26 N KS
2.2.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 1212 1400 1551 KIS 821 KIS 401 13 26 N vV
2.2.2012 LTI00S02 0 45100 15100 1325 1530 1542 KIS 1415 KIS 540 14 26 N KS
2.2.2012 TKULPRSI 1 45100 20100 1505 2153 2215 KIS 810 KIS 1002 2 6 N
3.2.2012 HKIKVL04 2 45100 100 529 0:15 554 R604 KIS 889 KIS 1128 8 14 N
3.2.2012 HKIKVL04 0 45100 15100 2219 0:00 2359 R604 KIS 739 KIS 1046 14 26 N KS
3.2.2012 HKILPRO02 2 45100 53200 2220 ei aikaa 2359 247 KIS 744 KIS 403 12 N
3.2.2012 KVLHKIO1 2 45100 100 1905 2220 784 KIS 1644 KIS 1229 6 N
3.2.2012 KVLHKI03 1 45100 15100 1835 2000 569 KIS 843 KIS 1040 8 26 N
3.2.2012 KVLHUBO1 5 45100 15100 1836 2005 1525 KIS 685 KIS 437 2 18 N
3.2.2012 KVLHUBO02 2 45100 33100 1855 2223 R782 KIS 610 KIS 421 5 16 N
3.2.2012 KVLTKUO1 0 45100 15100 849 1:00 923 2260 KIS 1405 KIS 421 14 26 N KS
3.2.2012 LPRTKUO1 3 45100 13100 2115 21:15 606 1509 KIS 878 KIS 411 16 N
3.2.2012 LTIKVLO1 2 45100 15100 1227 1404 1551 KIS 1688 KIS 1134 8 19 N
3.2.2012 LTILPRO4 1 45100 53200 730 753 1505 KIS 1620 KIS 1100 16 N
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3.2.2012 TKUO00S11 0 45100 15100 1300 1449 2310 KIS 797 KIS 1030 14 26 N KS
4.2.2012 HKI53S01 1 45100 53200 17 230 293 KIS 715 KIS 552 N
4.2.2012 KVLTKUO1 0 45100 15100 17 1:10 17 2260 KIS 1670 KIS 1145 13 26 N vV
4.2.2012 LPRHKI04 0 45100 53200 230 2:30 16 1510 KIS 752 KIS 1232 N vV
4.2.2012 PAIKKA45 2 45100 53200 42 42 1510 KIS 752 KIS 1232 N VA
6.2.2012 HKI45S01 0 45100 100 1340 1830 58 KIS 854 KIS 1230 9 26 N
6.2.2012 KVLHKIO01 2 45100 100 1931 2232 784 KIS 821 KIS 1012 6 Y
6.2.2012 KVLHKI03 2 45100 15100 1908 2020 569 KIS 735 KIS 1120 6 2 N
6.2.2012 KVLHUBO1 6 45100 33100 1907 2306 1525 KIS 641 KIS 1145 3 N
6.2.2012 KVLHUBO02 4 45100 33100 2004 2257 R782 KIS 721 KIS 304 2 15 N
6.2.2012 KVLTKUO1 0 45100 15100 2359 1:00 2359 2260 KIS 1687 KIS 528 14 26 N KS
6.2.2012 LPRTKUO1 3 45100 13100 2055 21:00 518 1509 KIS 773 KIS 1102 10 N
6.2.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 1130 1300 1515 KIS 1412 KIS 525 14 26 N KS
6.2.2012 PAIKKA15 1 45100 53200 100 300 2320 KIS 771 KIS 1115 26 N vV
7.2.2012 HKIKVL04 2 45100 100 2 0:15 456 R604 KIS 751 KIS 524 6 N
7.2.2012 HKILPRO02 2 45100 53200 0 300 247 KIS 883 KIS 541 12 N
7.2.2012 HKILPRO02 2 45100 53200 2330 23:30 2356 247 KIS 752 KIS 1032 N
7.2.2012 HKI53S03 0 45100 53200 1130 1421 59 KIS 1601 KIS 557 13 23 N
7.2.2012 KVLHKIO1 2 45100 100 1930 2221 784 KIS 1650 KIS 1229 Y
7.2.2012 KVLHKI03 2 45100 15100 1907 2007 569 KIS 755 KIS 521 14 14 N
7.2.2012 KVLHUBO1 5 45100 33100 1904 2134 1525 KIS 1659 KIS 1021 8 N
7.2.2012 KVLHUBO2 2 45100 33100 2043 2327 R782 KIS 1628 KIS 1033 4 9 N
7.2.2012 LPRHUBO1 1 45100 15100 2249 22:45 2355 5319 KIS 889 KIS 1037 14 N
7.2.2012 LPRTKUO1 2 45100 13100 2120 21:20 548 1509 KIS 627 KIS 505 N
7.2.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 1816 1825 1551 KIS 1609 KIS 1113 14 6 N
7.2.2012 LTIKVLO1 1 45100 15100 0 200 289 KIS 843 KIS 209 N \'A"
7.2.2012 PAIKKA45 1 45100 15100 1457 1517 1505 KIS 663 KIS 437 2 N
7.2.2012 TKUKVLS1 0 45100 15100 909 1040 2215 KIS 1621 KIS 537 14 26 N KS
7.2.2012 TKUKVLS1 0 45100 15100 1121 1343 2310 KIS 892 KIS 1051 14 26 N KS
8.2.2012 HKIKVL04 2 45100 100 22 0:30 348 R604 KIS 807 KIS 326 N vV
8.2.2012 HKILPRO02 2 45100 53200 2300 23:25 2320 247 KIS 8609 KIS 1053 N
8.2.2012 KVLHKIO1 2 45100 100 1907 2144 784 KIS 730 KIS 1230 4 Y
8.2.2012 KVLHUBO1 4 45100 33100 1909 2130 1525 KIS 1427 KIS 370 2 N
8.2.2012 KVLTKUO01 0 45100 15100 100 0:55 200 2260 KIS 773 14 N KS
8.2.2012 LPRTKUO1 3 45100 15100 2042 20:40 2200 1509 KIS 1668 KIS 1035 8 10 N



Liite 2/4

8.2.2012 LTILPRO4 2 45100 53200 1115 0:30 1154 1505 KIS 1627 KIS 523 N
9.2.2012 HKIKVL04 2 45100 100 100 0:00 347 R604 KIS 1405 KIS 1363 8 N vV
9.2.2012 HKI45S01 0 45100 100 1500 1700 184 KIS 778 KIS 1216 13 26 N
9.2.2012 HKI53S01 0 45100 15100 439 4:30 530 293 KIS 731 KIS 1109 13 26 N
9.2.2012 KVLHKIO01 2 45100 100 1918 2224 784 KIS 796 KIS 1229 14 Y
9.2.2012 KVLHKIO03 3 45100 15100 1916 2004 569 KIS 1421 KIS 1343 5 6 N
9.2.2012 KVLHUBO1 5 45100 33100 1917 2242 R782 KIS 1653 KIS 202 5 N
9.2.2012 KVLHUBO02 3 45100 15100 1917 1929 1525 KIS 1627 KIS 421 10 N
9.2.2012 KVLTKUO1 0 45100 15100 200 0:40 300 2260 KIS 878 KIS 527 13 26 N
9.2.2012 LPRTKUO01 3 45100 13100 2056 21:00 559 1509 KIS 704 KIS 209 2 14 N
9.2.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 1118 1217 1505 KIS YYY KIS 1120 24 N KS
9.2.2012 LTIKVLO1 0 45100 15100 1447 1524 1551 KIS 663 KIS 446 N
9.2.2012 LTIKVLO3 0 45100 15100 1142 1142 289 N KS
10.2.2012 HKIKVL04 2 45100 100 430 3:15 801 R604 KIS 789 KIS 527 6 N vV
10.2.2012 HKILPRO02 1 45100 53200 30 23:37 130 247 KIS 824 KIS 351 12 N
10.2.2012 KVLHKIO1 2 45100 100 1915 2200 784 KIS 8601 KIS 1230 Y
10.2.2012 KVLHKIO3 1 45100 15100 1844 2000 569 KIS 713 KIS 1050 20 N
10.2.2012 KVLHUBO1 3 45100 33100 1843 2132 1525 KIS 807 KIS 1033 3 2 N
10.2.2012 KVLHUBO02 3 45100 33100 1848 2148 R782 KIS 801 KIS 417 4 16 N
10.2.2012 KVLTKUO1 0 45100 15100 44 0:50 44 2260 KIS 1689 KIS 1050 13 26 N
10.2.2012 LPRTKUO1 2 45100 13100 2053 21:00 636 1509 KIS 1407 KIS 297 8 2 N
10.2.2012 LTIHKIO3 0 45100 15100 222 0:20 400 1542 KIS 780 KIS 498 26 N
10.2.2012 LTIKVLO1 2 45100 53200 500 3:20 800 1505 KIS 1643 KIS 523 N
10.2.2012 PAIKKA45 1 45100 15100 1527 1551 1525 KIS 807 7 Y
11.2.2012 HKIKVL04 2 45100 100 3 0:00 307 R604 KIS 1672 KIS 1155 14 N vV
11.2.2012 HKILPRO02 1 45100 53200 30 0:00 130 247 KIS 788 KIS 1114 12 N
11.2.2012 HUBKVLO01 2 45100 53200 218 330 1525 KIS 1670 KIS 1013 4 N




tot saa-
pvm reittivuoro nipp It mt lahti saapui pum a.numero kt1 kt2 kt1 kt2 psion tt
30.1.2012 HKILPRO02 2 100 45100 2053 0 22:40 247 KIS 654 KIS 478 N
30.1.2012 HKIKVLO04 2 100 45100 2034 1 23:10 R604 KIS 838 KIS 534 N
31.1.2012 KVLHKIO3 2 100 45100 134 230 1:45 569 KIS 1624 KIS 973 N
31.1.2012 KVLHKIO1 2 100 45100 30 200 1:00 784 KIS 778 KIS 1047 2 N
31.1.2012 KVLHKIO1 0 53200 45100 400 500 5:00 784 KIS 1604 14 N KS
31.1.2012 HUBKVL03 2 33100 45100 14 307 3:20 R782 KIS 836 KIS 543 6 4 N
30.1.2012 HUBKVLO1 2 33100 45100 2300 307 4:15 1525 KIS 739 KIS 1043 7 26 N
30.1.2012 LPRTKUO1 3 53200 45100 1900 2040 20:40 1509 KIS 1689 KIS 453 2 6 N
30.1.2012 LTIKVLO1 2 15100 45100 2330 110 3:50 289 KIS 1610 KIS 1111 6 6 N \'A"
30.1.2012 HUBKVL02 2 33100 45100 2242 307 1:15 1515 KIS 8605 KIS 1105 13 1 N
31.1.2012 LTITKUO1 0 15100 45100 111 230 3:30 1551 KIS 701 KIS 1064 14 N \'A"
30.1.2012 KVLTKUO01 1 20100 45100 2152 113 0:20 2260 KIS 789 KIS 209 N
31.1.2012 HKILPRO02 3 100 45100 2100 2316 23:17 247 KIS 1660 KIS 1068 26 N
31.1.2012 HKIKVL04 2 100 45100 2105 2325 22:30 R604 KIS 1413 KIS 466 2 N
31.1.2012 KVLHKIO03 2 100 45100 2358 120 1:45 569 KIS 616 KIS 1230 2 N
31.1.2012 KVLHKIO1 2 100 45100 2316 30 0:05 784 KIS 1415 KIS 509 2 N
1.2.2012 HUBKVLO01 1 33100 45100 12 128 3:00 R782 KIS 649 KIS 1131 N
1.2.2012 HUBKVL03 2 33100 45100 1 128 4:20 1525 KIS 721 KIS 556 6 N \'A"
31.1.2012 LPRTKUO01 2 53200 45100 1911 2015 20:15 1509 KIS 758 KIS 1020 2 N
31.1.2012 LTIKVLO1 1 15100 45100 2020 2145 21:45 1504 KIS 748 KIS 439 2 18 N vV
1.2.2012 HUBKVL02 2 33100 45100 12 128 2:00 1515 KIS 1644 KIS 510 7 12 N
31.1.2012 KVLTKUO1 2 20100 45100 2156 6 0:50 2260 KIS 1429 KIS 216 N
1.2.2012 HKILPR02 2 100 45100 2102 147 23:02 247 KIS 789 KIS 1002 2 N
1.2.2012 HKIKVL04 2 100 45100 2059 146 22:45 R604 KIS 819 KIS 206 2 N
1.2.2012 KVLHKIO03 2 100 45100 2358 347 1:55 569 KIS 889 KIS 906 2 N 'A%
1.2.2012 LPRTKUO1 2 53200 45100 1838 2030 20:30 1509 KIS 1408 KIS 1104 14 8 N
2.2.2012 LTIKVLO1 2 15100 45100 140 140 4:04 289 KIS 1650 KIS 1145 N \'A"
2.2.2012 LTIKVLO1 2 15100 45100 140 140 0:30 1505 KIS 1402 KIS 1073 N
2.2.2012 HUBKVL02 2 33100 45100 48 347 2:30 1515 KIS 1645 KIS 218 16 N
1.2.2012 LTI00S02 2 15100 45100 1830 1938 19:30 1542 KIS 1661 KIS 401 2 N
1.2.2012 KVLTKUO1 2 20100 45100 2146 154 0:20 2260 KIS 863 KIS 1004 N
2.2.2012 HKILPRO02 3 100 45100 2338 2338 22:30 247 KIS 1610 KIS 516 N
2.2.2012 HKIKVL04 2 100 45100 2123 16 23:15 R604 KIS 1644 KIS 326 2 N
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2.2.2012 KVLHKI01 2 100 45100 2339 16 2:30 784 KIS 801 KIS 343 N VW
3.2.2012 HUBKVL03 2 33100 45100 15 16 3:30 R782 KIS 610 KIS 437 N
2.2.2012 HUBKVLO01 2 33100 45100 2331 16 4:20 1525 KIS 730 KIS 1040 3 20 N
2.2.2012 LPRTKUO1 3 53200 45100 1850 2026 20:25 1509 KIS 764 KIS 521 4 21 N
3.2.2012 LTILPRO4 2 15100 45100 200 729 3:15 1505 KIS 1620 KIS 1100 4 N W
2.2.2012 HUBKVL02 2 33100 45100 2331 16 2:30 1515 KIS 1684 KIS 1028 2 N W
3.2.2012 KVLTKUO01 1 20100 45100 814 814 0:30 2260 KIS 1405 KIS 1142 N
3.2.2012 HKILPRO2 1 100 45100 2030 2220 21:50 247 KIS 744 KIS 403 N W
3.2.2012 HKIKVL04 2 100 45100 1930 2100 23:00 R604 KIS 739 KIS 1046 N W
3.2.2012 KVLHKIO03 3 100 45100 2354 16 1:50 569 KIS 751 KIS 1232 2 N
3.2.2012 HUBKVLO01 2 33100 45100 2227 16 2:30 1525 KIS 641 KIS 1012 26 N
3.2.2012 LPRTKUO1 3 53200 45100 1843 2026 20:30 1509 KIS 1620 KIS 411 14 16 N
4.2.2012 LPRHKI04 2 100 45100 3 200 2:00 1510 KIS 752 KIS 1033 N W
3.2.2012 HUBKVL02 0 33100 45100 2247 16 1:30 1515 KIS 687 KIS 348 2 N W
3.2.2012 KVLTKUO1 1 20100 45100 2126 16 0:40 2260 KIS 1670 KIS 524 N
6.2.2012 HKIKVL04 2 100 45100 2138 2 23:00 R604 KIS 889 KIS 1021 N
6.2.2012 KVLHKIO03 2 100 45100 2354 230 1:40 569 KIS 755 KIS 1229 2 N
6.2.2012 KVLHKI01 2 100 45100 2233 230 2:30 784 KIS 1628 KIS 1359 N
6.2.2012 HUBKVL03 2 33100 45100 2328 230 3:30 R782 KIS 1650 KIS 370 4 5 N
6.2.2012 LPRTKUO1 4 53200 45100 1846 2013 20:15 1509 KIS 773 KIS 1102 2 2 N
6.2.2012 LTIKVLO1 2 15100 45100 2358 0 3:58 289 KIS 843 KIS 209 N VW
6.2.2012 HUBKVL02 2 33100 45100 2328 230 2:00 1515 KIS 663 KIS 446 4 6 N
6.2.2012 KVLTKUO1 2 20100 45100 2124 2358 0:30 2260 KIS 1687 KIS 528 N
5.2.2012 PAIKKA15 2 15100 45100 2300 30 2320 KIS 771 KIS 1115 12 N W
7.2.2012 HKILPRO2 3 100 45100 2100 2200 22:00 247 KIS 752 KIS 1032 N
7.2.2012 HKIKVL04 2 100 45100 2100 2356 23:15 R604 KIS 837 KIS 1035 2 N
7.2.2012 KVLHKIO03 2 100 45100 2349 2356 1:25 569 KIS 796 KIS 1230 N
7.2.2012 KVLHKI01 2 100 45100 2221 2356 1:30 784 KIS 668 KIS 1363 N
7.2.2012 HUBKVLO03 3 33100 45100 2345 2356 3:00 R782 KIS 1617 KIS 1356 5 5 N
8.2.2012 HUBKVLO01 2 15100 45100 21 445 4:00 1525 KIS 713 KIS 401 N
7.2.2012 LPRTKUO1 2 53200 45100 1900 2043 20:45 1509 KIS 627 KIS 1359 4 16 N
7.2.2012 LPRHUBO1 2 53200 45100 2020 2200 21:45 5319 KIS 1427 KIS 1037 26 N
8.2.2012 LTILPRO4 1 15100 45100 654 1115 0:20 1505 KIS 1627 KIS 523 N
7.2.2012 HUBKVL02 2 33100 45100 2345 2356 0:30 1515 KIS 763 KIS 1129 11 N VW
7.2.2012 KVLTKUO1 2 20100 45100 2134 2356 0:30 2260 KIS 773 KIS 304 N
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8.2.2012 HKIKVL04 1 100 45100 2021 30 23:30 R604 KIS 731 KIS 983 N
8.2.2012 KVLHKIO03 2 100 45100 2353 230 2:05 569 KIS 784 KIS 1229 N
8.2.2012 KVLHKI01 2 100 45100 2144 150 1:25 784 KIS 1421 KIS 983 N W
8.2.2012 HUBKVLO03 2 33100 45100 2350 150 3:30 R782 KIS 1653 KIS 1109 8 N
8.2.2012 LPRTKUO1 3 53200 45100 1807 2011 20:30 1509 KIS 1668 KIS 202 6 2 N
8.2.2012 HUBKVL02 2 33100 45100 2337 230 1:00 1515 KIS 727 KIS 335 -1 N
9.2.2012 HKILPRO02 1 100 45100 2134 2300 22:30 247 KIS 824 KIS 351 2 N
10.2.2012 HKIKVL04 1 53200 45100 330 430 2:30 R604 KIS 1672 KIS 453 26 N
10.2.2012 KVLHKIO3 1 100 45100 0 230 1:50 569 KIS 788 KIS 1230 2 N
9.2.2012 KVLHKI01 2 100 45100 2300 130 1:30 784 KIS 1603 KIS 1013 2 N
9.2.2012 HUBKVLO03 2 33100 45100 2346 230 3:15 R782 KIS 807 KIS 1033 26 N
9.2.2012 HUBKVLO1 1 33100 45100 2345 230 4:00 1525 KIS 764 KIS 1065 9 14 N
9.2.2012 LPRTKUO1 3 53200 45100 1840 2015 20:15 1509 KIS 704 KIS 214 2 2 N
9.2.2012 HUBKVL02 2 33100 45100 2232 230 1:45 1515 KIS 886 KIS 288 1 N
9.2.2012 LTIHKIO3 2 100 45100 2134 45 23:50 1542 KIS 780 KIS 498 14 N
9.2.2012 KVLTKUO01 2 20100 45100 2157 44 0:20 2260 KIS 1689 KIS 1050 N
10.2.2012 HKILPRO02 1 100 45100 2107 2330 22:20 247 KIS 817 KIS 1114 N
10.2.2012 HKIKVL04 0 15100 45100 2145 3 23:00 R604 KIS 1689 KIS 1333 14 24 N KS
10.2.2012 KVLHKIO3 2 100 45100 2356 230 1:40 569 KIS 8605 KIS 1229 26 N
10.2.2012 PAIKKA45 0 15100 45100 1552 1752 1525 KIS 807 N
10.2.2012 LPRTKUO1 2 53200 45100 1821 2030 20:00 1509 KIS 1407 KIS 297 6 16 N
10.2.2012 LTIKVLO1 1 15100 45100 400 500 0:30 1505 KIS YYY KIS 355 -2 N VW
10.2.2012 HUBKVL02 2 33100 45100 2339 230 1:50 1515 KIS 1610 KIS 331 10 N
10.2.2012 KVLTKUO1 1 20100 45100 2116 4 0:10 2260 KIS 1655 KIS 1135 N

Liite 2/7



Liite 3/1

KITOLINJAKETJUN YLEISET KULJETUSEHDOT 1.8.2011 ALKAEN
Yleisia kuljetusehtoja sovelletaan kaikissa Kiitolinja-ketjun kuljetustehtavissa

Soveltamisala

1§

Naitd maarayksia sovelletaan — ellei toisin ole erityisesti sovittu — kaikissa Kiitolinja-ketjun kul-
jetustehtavissa. Kiitolinja-ketjulla tarkoitetaan niita yhtioita, jotka suorittavat kuljetuksia ja mui-

ta palveluja Kiitolinja-tavaramerkkia kayttaen.

Kuljetussopimus

2§

Kuljetussopimuksen tekeminen tietyn lahetyksen osalta tapahtuu kuljetustilaa tilattaessa tai
kuljettajan tai Kiitolinja-ketjun terminaalin vastaanottaessa tavaran kuljetettavaksi. Kuljetusso-

pimus vahvistetaan rahtikirjalla tai sdhkdisesti.

Rahtikirja
38
Lahettdjan on tehtava jokaisesta tavaralahetyksesta SFS-standardin mukainen rahtikirja. Rah-

tikirjan tayton kannalta tarkeimpia kohtia:

e rahtikirjan numero, myos viivakoodilla merkittyna (rahtikirjastandardin SFS 5865 mukaisesti)

e asiakasnumero ja sopimusnumero, mikali kuljetukseen sovelletaan voimassaolevaa kuljetussopimusta

e |3hettdjan nimi ja osoite

e vastaanottajan nimi, osoite ja puhelinnumero

e rahdinmaksaja sekad maksajan nimi ja osoite, mikali maksaja on joku muu kuin 1&hettdja tai vastaanottaja

e kolliluku, merkki/numero, kollilaji

e |3hetyksen siséltd ja erityisvaatimukset ja tuote- tai olosuhdevaatimukset, esim. Iammin, viiled, pakaste, tullitavara
e tavaran bruttopaino taysina kiloina ja tilavuus tai tilavuuspaino, mikali paino on alle 333 kg/m3

e |aadultaan vaarallisen aineen virallisesti hyvaksytty nimike, YK-numero, luokka seka pakkausryhma
Asianomaiset voivat merkita rahtikirjaan muitakin kuljetuksiin liittyvia tarpeellisiksi katsomiaan tietoja.

Lahettajan vastuu

48

Lahettdja on vastuussa rahtikirjaan antamistaan tai merkitsemistaan tiedoista. Lahettdja on vastuussa rahdin
ja muiden kuljetukseen liittyvien maksujen suorittamisesta rahdinkuljettajalle. Mikali [ahettaja on antanut tai
merkinnyt rahtikirjaan vastaanottajan tai kolmannen osapuolen rahdin ja muiden kuljetukseen liittyvien mak-
sujen maksajaksi, han ei vapaudu naiden maksujen suorittamisesta rahdinkuljettajalle, mikali rahtikirjaan
merkitty maksaja ei maksa naita rahdinkuljettajalle.

Tavaran pakkaaminen ja osoittaminen

5§

Lahettaja vastaa tavaran riittavasta pakkauksesta, joka kestaa kuljetuksen aiheuttamat normaalit rasitukset.
Lahettaja on vastuussa siita, etta lahetyksessa on asianmukaiset kasittelymerkinnat. Lahettaja on velvollinen
korvaamaan rahdinkuljettajalle vahingon ja kustannukset, jotka tavaran puutteellinen pakkaus aiheuttaa hen-
kildlle, ajoneuvolle, varusteille tai muulle tavaralle. Rahdinkuljettaja voi myos kieltdytya kuljettamasta puut-
teellisesti pakattua tavaraa.
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6§

Lahettajan on varustettava lahetys selvilla osoitemerkinngilla. Tavaran kasittelyn kannalta on tarkeaa, etta
kylma- ja lamminkuljetus on selvasti merkitty seka rahtikirjaan etta I[ahetykseen. Osoitemerkinndissa tulee
iimoittaa myds lahetykseen sisaltyvien kollien yhteismaara.

Kuljetuksen tilaaminen
7§

Lahettdja voi tuoda tavaran rahdinkuljettajan terminaaliin kuljetettavaksi siitd etukateen ilmoitettuaan.

8§
Mikali 1ahettdja haluaa, ettd rahdinkuljettaja noutaa tavaran, hanen on tehtéava siita kuljetustilaus. Kuljetusti-
lauksessa tulee ilmoittaa seuraavat tiedot:

e |3hettdjan nimi, osoite ja asiakasnumero

e nouto-osoite

e toivomus noutoajasta

e vastaanottajan nimi ja osoite

e toimitusosoite

e tiedot tavarasta, tavaran laatu, maara ja erikoisohjeet esim. tullitavara

e  mikali lahetykselle halutaan normaalista jakeluaikataulusta poikkeava jakeluajankohta, siitd on sovittava erikseen.
Téastd tehdaan ohjeiden mukainen varmennettu merkinta rahtikirjaan.

e rahdinmaksaja seka maksajan nimi ja osoite, mikali maksaja on joku muu kuin lahettaja tai vastaanottaja

Lahettaja on vastuussa kuljetustilauksen tiedoista. Han on vastuussa rahdinkuljettajalle virheellisista tai puutteelli-
sista tiedoista aiheutuneista kustannuksista ja vahingosta. Rahdinkuljettajan kustannuksiksi on katsottava rahdin

maara, ellei rahdinkuljettaja nayta todellisten kustannusten ja vahingon maaraa suuremmaksi.
Tavaran kuljetettavaksi jattaminen ja lastaaminen
9§
Rahdinkuljettaja lastaa lahettdjan terminaaliin tuoman tavaran.

Kuljetusaika

10§

Rahdinkuljettaja pyrkii kuljettamaan tavaran nopeimmalla mahdollisella tavalla huomioiden Kiitolinja-ketjun
voimassaolevat jakeluajat ja aikataulut. Nouto- ja perilletuloajoista on sovittava erikseen.

11§

Luovutuksen viivastyminen kasitelldan tiekuljetussopimuslain mukaisesti.

Tavaran purkaminen ja luovuttaminen

12§

Tavaraa luovuttaessaan rahdinkuljettaja ottaa rahtikirjaan tai muuhun asiakirjaan vastaanottajan kuittauksen
nimenselvennyksineen.

13§

Terminaaliin purettu tavara on noudettava yhden arkivuorokauden kuluessa saapumisesta. Mikali vastaanot-
taja ei ole noutanut tavaraa maaraajassa, rahdinkuljettajalla on oikeus veloittaa erikseen sailytysmaksua
kulloinkin voimassa olevan hinnaston mukaisesti.

Palvelut
14§
Kiitolinja-ketjun palvelujen sisaltdé on maaritelty tuote-erittelyissa, jotka ovat sopimuksen osana.

Vaarallisten aineiden kuljettaminen
15§
Vaarallisten aineiden maksut veloitetaan kulloinkin voimassaolevan erillisen hinnaston mukaan.
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Vaarallisten aineiden kuljettamisessa lahettajan on noudatettava vaarallisten aineiden kuljettamista koskevia
lakeja, asetuksia ja muita maarayksia. Tilatessaan vaarallisen aineen kuljetuksen lahettajan tulee ilmoittaa
rahdinkuljettajalle hyvissa ajoin ennen kuljetuksen suorittamista vaaran luonne (VAK-luokat) seka tarvittaes-
sa varotoimet, joihin on ryhdyttava. Lahettajan velvollisuutena on tehda rahtikirjaan tarvittavat merkinnat
tavaran laadusta ja antaa rahdinkuljettajalle kuljetuksen suorittamista varten tarvittavat tiedot ja asiakirjat.

Lahettaja vastaa, ettad vaarallisten aineiden kuljetukseen kaytettava pakkaus tayttda viranomaisten antamat
vaatimukset. Lahettdja vastaa myods lainsdadanndn vaatimista pakkausmerkinnoista. Lahettdja ja vastaanot-
taja ovat velvolliset huolehtimaan niista velvollisuuksista, jotka on maéaritetty vaarallisten aineiden kuljetta-
mista koskevassa lainsdadanndssa.

Lahettdja ja vastaanottaja vastaavat siita, ettei rahdinkuljettaja karsi vahinkoa mistaan sellaisesta seuraa-
muksesta, jonka vaarallisen aineen kuljettaminen on rahdinkuljettajalle aiheuttanut, mikali rahdinkuljettaja ei
tiennyt eika kohtuudella ole saattanut havaita tavaran olevan luonteeltaan vaarallista.

Kiitolinja-ketjussa ei kuljeteta aseita ja luokka 1 rajahteita, paitsi luokitustunnuksella 1.4S olevia tuotteita.
Radioaktiivisia aineita luokassa 7, paitsi kuluttajakayttoon tarkoitettuja tuotteita UN numeroilla 2908-2911.
Vaarallisten aineiden luokkien 2, 3, 4.1, 4.2, 4.3, 5.1,5.2, 6.1, 6.2, 8 ja 9 aineita sailibkonteissa.

Panttioikeus

16 §

Rahdinkuljettajalla on panttioikeus hanen valvonnassaan olevaan tavaraan seka kaikkien tavaraa rasittavien
kustannusten etta kaikkien muiden samalta toimeksiantajalta olevien saatavien vakuudeksi. Jos tavara havi-
aa tai tuhoutuu, rahdinkuljettajalla on sama oikeus korvausmaariin, jotka vakuutusyhtié tai joku muu suorit-
taa. Ellei rahdinkuljettajan eraantynytta saatavaa makseta, rahdinkuljettaja on oikeutettu turvallisella tavalla
myymaan tavarasta niin paljon, ettd kustannusten lisaksi rahdinkuljettajan kaikki saatavat tulevat katetuiksi.
Mikali mahdollista, rahdinkuljettajan tulee hyvissa ajoin tiedottaa toimeksiantajalle toimenpiteista, joihin han
aikoo ryhtya tavaran myymiseksi.

Kuormalavakaytanto

17 §

Kiitolinja-ketjun liikenteessa noudatetaan Suomen Kuorma-autoliitto ry:n kulloinkin voimassa olevia kuorma-
lavaehtoja.

Tiekuljetussopimuslaki

18 §

Kaikissa Kiitolinja-ketjun suorittamissa tavaran kuljetuksissa sovelletaan tiekuljetussopimuslakia ja sen nojal-
la annettuja maarayksia, elleivat osapuolet ole nimenomaisesti toisin sopineet.

Internet-palvelut

19§

Asiakas saa Kiitolinja-ketjulta sopimusasiakkaille tarkoitetun paakayttajatunnuksen ja salasanan. Asiakas
vastaa kaikista alikayttajatunnuksista ja salasanoista. Mikali asiakkaalla on syyta epailla, ettad kayttajatunnus
tai salasana ovat saattaneet joutua sivullisen tietoon, asiakkaan on ilmoitettava siita valittomasti Kiitolinja-
ketjulle.

208§
Kiitolinja-ketju ei takaa sita, ettd palvelu on asiakkaan kaytettavissa keskeytyksetta. Kiitolinja-ketju ei vastaa
palvelussa mahdollisesti esiintyvien hairididen tai virheiden takia aiheutuvista vahingoista.

21§
Kiitolinja-ketjulla on oikeus muuttaa Internet-palveluja tai lopettaa niiden tarjoaminen. Sopimuksen paattyes-
sa Kiitolinja-ketjulla on oikeus poistaa kaikki asiakkaan kayttajatunnukset ja salasanat.

Ylivoimainen este (Force Majeure)

22§

Ylivoimaiseksi esteeksi katsotaan sellainen sopimuksen tayttamisen estava epatavallinen ja asiaan vaikutta-
va tapahtuma, jota osapuolten ei ole ollut syyta ottaa huomioon sopimusta tehtdessa. Tallainen tapahtuma
voi olla sota, kapina, sisdinen levottomuus, viranomaisten suorittama pakko-otto tai takavarikko julkiseen
tarpeeseen, tuonti- tai vientikielto, luonnonmullistus, yleisen liikenteen, energianjakelun tai tietoliikenteen
keskeytys, tydselkkaus, lakko, tydsulku tai tulipalo tai muu vaikutuksiltaan yhta merkittava ja epatavallinen
osapuolista riippumaton syy.
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Osapuolen on viipymatta ilmoitettava ylivoimaisesta esteesta ja sopimusvelvoitteensa siirtymisesta kirjalli-
sesti toiselle osapuolelle. Osapuolen on myds ilmoitettava viipymatta toiselle osapuolelle esteen lakkaami-
sesta kirjallisesti. Rahdinkuljettajalla on oikeus laskuttaa asiakkaalta ylivoimaisen esteen johdosta aiheutu-
neet kustannukset.

Pidatamme oikeuden muutoksiin.



Kahden viikon seurantaan kdytetyn lomakkeen malli
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Runkokuljetusten saapumis- ja ldhtdaikojen keskiarvot kahden viikon aikana

REITTI/SAAPUVA TODELLINEN AIKA AIKA/MOBAUS
LPRTKUO1 20:24 20:25
HKILPR02 22:33 23:18
HKIKVLO04 23:24 0:56
KVLTKUO1 0:27 1:29
HUBKVL02 1:41 1:53
KVLHKIO3 1:45 1:49
LTIKVLO1 1:46 1:12
LTILPRO4 1:47 9:22
KVLHKIO1 1:55 1:41
LPRHKI04 2:00 2:00
HUBKVLO3 2:25 1:55
HUBKVLO1 3:41 2:03

REITTI/LAHTEVA TODELLINEN AIKA AIKA/MOBAUS
LPRTKUOI 21:04 21:02
LPRHUBOI 22:45 22:49
HKILPRO02 23:45 0:18

LTIHKIO3 0:20 2:22
HKIKVL04 0:23 1:04
LTILPRO4 0:30 1:15
KVLTKUO1 0:48 3:51
KVLHKIO1 2:00 0:30
LPRHKI04 2:30 2:30
LTIKVLO1 2:41 1:32
HKI153S01 4:30 4:39




