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Tutkimuksessa tarkastellaan lähtevien kuljetusyksiköiden täyttöastetta. Toimintaympäris-

tönä on päivittäistavarakaupan tuotteita käsittelevä logistiikkakeskus. Yrityksen kaikki kul-

jetustoiminta on ulkoistettu ja päivittäin kuljetetaan suuria määriä kuljetusyksiköitä. Kulje-

tuskustannukset muodostavat merkittävän osan kokonaiskustannuksista, ja täyttöasteella on 

suora yhteys kuljetuskustannuksiin ja ympäristövaikutuksiin.  Tarkastelun kohteena ovat eri-

tyisesti EUR-lavat ja rullakot, jotka muodostavat valtaosan käytettävistä kuljetusyksiköistä. 

Tutkimuksen painopisteenä ovat manuaaliset keräysalueet, joissa vajaita kuljetusyksiköitä 

syntyy paljon.  

Tutkimuksen tavoitteena on tunnistaa kuljetusyksiköiden täyttöasteeseen vaikuttavat proses-

sivaiheet, selvittää vajaiden kuljetusyksiköiden juurisyitä sekä löytää keinoja täyttöasteen 

parantamiseksi. Tutkimus toteutettiin hyödyntäen dokumenttianalyysejä, haastatteluja ja ha-

vainnointia. Päätutkimuskysymys tarkastelee, millä toimenpiteillä kuljetusyksiköiden täyt-

töastetta voidaan parantaa. Alatutkimuskysymykset tarkastelevat täyttöasteeseen vaikuttavia 

ilmiöitä eri prosesseissa sekä vajaiden kuljetusyksiköiden syntymisen juurisyitä erityisesti 

manuaalisilla keräysalueilla.  

Tutkimuksen tuloksena esitetään toimenpiteitä ja suosituksia vajaiden kuljetusyksiköiden 

syntymisen vähentämiseksi ja täyttöasteen kokonaisvaltaiseksi parantamiseksi. Ratkaisuissa 

on pyritty huomioimaan ne yrityksen sidosryhmät, joihin kuljetusyksiköiden täyttöaste vai-

kuttaa.   
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The study examines the load factor of outbound transport units. The operating environment 

is a logistics center handling grocery product. The company’s entire transport operation is 

outsourced, and large numbers of transport units are handled daily. Transport costs account 

for a significant share of total costs, and the load factor has a direct link to transport costs 

and environmental impacts. The focus of the study is on Euro-pallets and roll cages, which 

constitute most of the transport units in use. The study places particular emphasis on manual 

picking areas, where many partially filled transport units are picked. 

The objective of the study is to identify the process stages that affect the fill level of transport 

units, to determine the root causes of partially filled transport units, and to find ways to 

improve their load factor. The study was conducted using document analysis, interviews, 

and observation. The main research question examines what measures can be used to im-

prove the load factor of transport units. The sub-questions focus on phenomena affecting the 

load factor in different processes and the root causes of partially filled transport units, par-

ticularly in manual picking areas.  

As a result of the study, measures and recommendations are presented to reduce the occur-

rence of partially filled transport units and to improve the load factor comprehensively. The 

proposed solutions consider the company’s stakeholders who are affected by the load factor 

of transport unit
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ILMOITUKSET 

Turnitin 

Tämän opinnäytetyön alkuperäisyys on tarkistettu Turnitin – samankaltaisuuden tarkastus-

palvelun avulla. 

 

Tekoäly   

Tämän opinnäytetyön kirjoittaja Joonas Lindgren on käyttänyt seuraavia tekoälytyökaluja 

opinnäytetyön tekemisessä. 

1. ChatGPT 

a. Työkalun käytön tarkoitus: Kielioppi ja kääntäminen. 

b. Selvitys työkalun käytöstä: Tekoälyä käytettiin kääntämään tiivistelmä suomesta 

englanniksi. 

Vastuu 

Kirjoittaja, Joonas Lindgren, ottaa täyden vastuun tämän opinnäytetyön sisällöstä ja on tar-

kistanut ja muokannut mahdollisen tekoälytyökalujen käytön myötä syntyneen sisällön. 
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1  Johdanto  

Luvussa käydään läpi tutkimuksen tausta, tavoitteet ja rajaus, toteutus ja raportin rakenne. 

Tutkimuksen toimintaympäristönä on päivittäistavarakaupan tuotteita käsittelevä logistiik-

kakeskus ja tarkastellaan lähtevien kuljetusyksiköiden täyttöastetta. 

1.1  Työn tausta 

Kohdeyrityksen yhtenä tärkeänä arvona on varmistaa liiketoiminnan kustannustehokkuus ja 

huomioida myös ympäristö kaikessa toiminnassa. Yrityksen kaikki kuljetustoiminta on to-

teutettu alihankintana ja toimituksia on päivittäin noin 1200 asiakkaalle. Kuljetuskustannuk-

set muodostavat suuren osan yrityksen kokonaiskustannuksista ja kuljetusyksiköiden täyttö-

asteella on suuri vaikutus niihin. Kuljetuksia on paljon, jolloin pienetkin muutokset kulje-

tusyksiköiden täyttöasteessa vaikuttavat kustannuksiin miljoonilla euroilla vuodessa. Kulje-

tusyksikön täyttöasteeseen liittyvät ilmiöt näkyvät myös muissa toimitusketjun sidosryh-

missä ja niiden kustannuksissa aina asiakkaalla saakka. Kuljetusyksiköiden täyttöaste on 

siksi yrityksessä aina ajankohtainen aihe. Kohdeyrityksen päivittäistavaroiden logistiikka-

keskus on ollut käytössä noin 10 vuotta ja tänä aikana täyttöaste ei ole juurikaan parantunut, 

vaan pysynyt kaiken aikaa melko samanlaisena. Nimikemäärän kasvu on myös johtanut sii-

hen, että uusia keräysalueita on jouduttu perustamaan. Nykyisiä prosesseja pyritäänkin jat-

kuvasti myös kehittämään entistä tehokkaimmiksi.   

Kuljetusyksikön täyttöasteesta itsestään löytyy melko vähän tutkittua tietoa tieteellisistä jul-

kaisuista. Kuljetusyksikön täyttöastetta lähdetään työssä parantamaan tutkimalla, miten pro-

sesseja voisi parantaa, jotta pystyttäisiin keräämään entistä täydempiä kuljetusyksiköitä ja 

varsinkin kaikista vajaimmat yksiköt saataisiin poistettua. Prosesseja pyritään kehittämään 

tieteellisin menetelmin turvautumalla alan kirjallisuuteen.  

Kuljetusyksiköiden täyttöastetta ja sen vaikutuksia on tutkittu yrityksessä jo aikaisemmin, 

niin asiantuntijoiden, kuin opiskelijoidenkin toimesta. Se on osoittautunut haastavaksi ai-

heeksi ja mitään kovin keskeisiä ratkaisuja ei olla löydetty. Aikaisemmat tutkimukset ovat 



9 

 

 

keskittyneet esimerkiksi täyttöasteiden vaikutuksiin asiakkaan päässä tai tiettyyn logistiik-

kakeskuksen keräysalueeseen.  

1.2  Tavoitteet ja rajaus 

Työn keskeisinä tavoitteina on tunnistaa missä kohtaa prosesseja täyttöasteen vaikutukset 

näkyvät, missä kohtaa prosesseja täyttöaste heikkenee ja löytää ratkaisuja, joilla voidaan pa-

rantaa kuljetusyksiköiden täyttöastetta kokonaisvaltaisesti. Pyritään löytämään juurisyyt va-

jaiden kuljetusyksiköiden syntymiselle ja siihen, miten niiden syntymistä voisi jatkossa en-

naltaehkäistä.  

 

Päätutkimuskysymys tutkimuksessa on: 

• Millä toimenpiteillä kuljetusyksiköiden täyttöastetta voidaan parantaa? 

Vastataksemme päätutkimuskysymykseen on vastattava ensin alatutkimuskysymyksiin: 

• Millaisia ilmiöitä kuljetusyksiköiden täyttöasteeseen liittyy ja missä prosessien vai-

heissa täyttöasteen vaikutukset näkyvät?  

• Mitkä ovat juurisyyt täyttöasteeltaan vajaiden kuljetusyksiköiden syntymiselle ma-

nuaalisilla keräysalueilla?  

 

Rajauksena on tutkia kohdeyrityksen PT-logistiikkakeskuksesta käsiteltävien lähtevien kul-

jetusyksiköiden täyttöasteita. Kuljetusyksiköistä keskitytään tutkimaan niistä eniten käy-

tössä olevia, EUR-lavoja ja rullakoita. Noin 80 % käytettävistä kuljetusyksiköistä on joko 

EUR-lavoja tai rullakoita. Muut kuljetusyksiköt rajataan tutkimuksen ulkopuolelle, koska 

logistiikkakeskuksen sisällä niihin ei käytännössä kerätä tuotteita, vaikka niitä yleisesti kä-

sitellään muilla tavoin.  

Tutkimuksessa tutkitaan syvällisemmin manuaalisia keräysalueita eli niitä, joissa yksiköiden 

kerääminen ja käsittely tehdään pääsääntöisesti käsin. Tämä siitä syystä, että aikaisemmassa 

nykytila-analyysissa havaittiin, että prosentuaalisesti etenkin kaikkein vajaimpia yksiköitä 

syntyy näillä alueilla. Automaation ollessa vahvasti mukana kaikessa logistiikkakeskuksen 

toiminnassa, ei kuitenkaan voida kuitenkaan olla täysin sivuamatta automaation käytöstä 

johtuvia ilmiöitä. Automaation laaja hyödyntäminen vaikuttaa omalta osaltaan myös manu-

aalisiin keräysalueisiin. Vaikka kuljetuskustannukset ja niiden alentaminen ovat työn 
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tavoitteena, tutkimuksessa ei käsitellä yrityksen rahaliikennettä, talouteen liittyviä lukuja tai 

muuta luottamuksellista tietoa. 

1.3  Tutkimuksen toteutus ja raportin rakenne 

Kuljetusyksiköiden täyttöastetta pyritään tutkimuksessa parantamaan kehittämällä yrityksen 

liiketoimintaprosesseja. Tarkoituksena oli tunnistaa nykyisten prosessien ne ongelmakohdat, 

jotka laskevat täyttöastetta ja löytää kokonaisvaltaisia ratkaisuja. Kaikissa ratkaisuissa on 

pyritty huomioimaan yrityksen muut sidosryhmät, sillä pelkkä maksimaallisen täyttöasteen 

tavoittelu voi näkyä muissa sidosryhmissä negatiivisesti ja aiheuttaa muita lieveilmiöitä.  

Työ toteutettiin syksyn 2025 ja kevään 2026 aikana. Ensimmäisessä vaiheessa syksyllä 2025 

toteutettiin kuljetusyksiköiden täyttöasteen nykytila-analyysi, jossa kartoitettiin keräysalu-

eita tarkempaa tutkimusta varten. Tätä analyysia hyödynnettiin diplomityön pohjana. Diplo-

mityön empiiriset osuudet kuten haastattelut ja havainnointi toteutettiin tämän jälkeen ke-

vään 2026 aikana.   

Teoreettinen viitekehys koostuu kahdesta toisiaan täydentävästä pääluvusta. 2. Luvussa käy-

dään läpi päivittäistavarakaupan toimitusketjuihin ja logistiikkaan liittyvä teoria, käsitteet ja 

varmistetaan, että lukijalla on riittävät pohjatiedot aiheeseen. Luku 3. sisältää liiketoiminta-

prosessien kuvaamiseen ja kehittämiseen liittyvää teoriaa. Nämä kaksi teorialukua muodosti 

perustan, minkä perusteella empiiristä osuutta lähdettiin toteuttamaan.  

Empiiristä aineistoa kerättiin teemahaastatteluilla, havainnoimalla, aivoriihityöskentelyllä, 

sekä dokumenttianalyysien avulla. Aineistoa saatiin muun muassa yrityksen analytiikasta, 

varastonhallintajärjestelmistä, asiantuntijoilta, sekä kuljetuksen ja eri tuotantoalueiden työn-

johdolta. Empiirinen osuus koostuu kolmesta eri pääluvusta. 5. luvussa käydään läpi koko 

tilaus-toimitusprosessi kokonaisuudessaan, miten täyttöaste vaikutukset ja ilmiöt näkyvät 

siinä. Tässä kohtaa pyritään antamaan riittävä kokonaiskuva lukijalle mitä prosesseja yrityk-

sen liiketoiminta pitää sisällään. 6. luvussa mennään syvemmälle eri keräysalueiden tutki-

miseen. 7. luvussa taas esitellään tutkimuksen aikana saadut johtopäätökset ja suositukset. 

Tutkimuksen viimeisenä lukuna on luku 8. Luku sisältää yhteenvedon tutkimuksen tulok-

sista ja siinä pohditaan myös jatkotutkimuskohteita.  
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Raportti koostuu siis yhteensä kahdeksasta pääluvusta. Taulukko 1. input-output-kaaviosta 

selviää raportin tarkempi rakenne ja mitä luvut pitävät sisällään. Input eli syöte kertoo mitä 

syötetietoja lukuun annettiin ja output eli mitä tuloksia luvusta saatiin.  

 

Taulukko 1: Tutkimuksen rakenne input-output-kaaviona. 

Input Luku Output 

Diplomityöhön liittyvät yleiset 

tiedot ja projektisuunnitelma 

Luku 1: Johdanto Diplomityön tausta, tavoitteet, ra-

jaukset, toteutus ja rakenne. 

Toimitusketjuihin ja logistiik-

kaan liittyvä kirjallisuus ja muut 

tietolähteet.  

Luku 2: Päivittäistavarakaupan 

toimitusketjut ja logistiikka 

Ymmärrystä päivittäistavarakau-

pan logistiikasta, käytettävistä 

menetelmistä ja työssä käsiteltä-

vistä käsitteistä.  

Prosessien kuvaamista ja kehittä-

mistä koskeva kirjallisuus.  

Luku 3: Liiketoimintaprosessien 

kuvaaminen ja kehittäminen 

Ymmärrystä siitä miten proses-

seja kuvataan ja kehitetään syste-

maattisesti. 

Kehittämistutkimuskirjallisuu-

dessa esitellyt menetelmät teori-

assa, aikaisemmin toteutettu ny-

kytila-analyysi. Yrityksestä saa-

tavilla oleva tieto. 

Luku 4: Tutkimuksen toteutus ja 

menetelmät 

Esitellään empiirisessä osuudessa 

käytetyt tutkimusmenetelmät, 

sekä esitellään tutkimuksen toi-

mintaympäristö ja aikaisemmin 

toteutettu nykytila-analyysi. 

Teemahaastatteluista, dokument-

tianalyyseista, nykytila-analyy-

sista sekä aivoriihistä saatua tie-

toa. Prosessien kuvaaminen teo-

rian hyödyntäminen. 

Luku 5: Tilaus-toimitusprosessi 

ja täyttöasteeseen vaikuttavat te-

kijät 

Selkeä kuva yrityksen tilaus-toi-

mitusprosessista ja täyttöasteen 

ilmiöstä. 

Havainnointikierroksilla, doku-

menttianalyyseista ja teemahaas-

tatteluista saatu tieto.  

Luku 6: Keräysprosessien nyky-

tila ja vaikutus täyttöasteisiin 

Juurisyyt miksi tutkittavilla ke-

räysalueilla syntyy täyttöasteel-

taan vajaita kuljetusyksiköitä.  

Prosessien mahdollistajat teoria, 

edellisistä luvuista saadut tiedot 

Luku 7: Johtopäätökset ja suosi-

tukset 

Vastaukset päätutkimuskysymyk-

seen ja suositukset.  

Diplomityön kaikki elementit  Luku 8: Yhteenveto Kokonaiskuvaus tehdystä tutki-

muksesta ja pohdintaa jatkotutki-

muksen kohteista. 
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2  Päivittäistavarakaupan toimitusketjut ja logistiikka 

Tässä luvussa käsitellään toimitusketjuihin ja logistiikkaan liittyviä keskeisiä käsitteitä sekä 

päivittäistavarakaupan logistiikan erityispiirteitä. Luvussa tarkastellaan toimitus- ja arvoket-

jujen toimintaa, logistiikka- ja kuljetuskustannuksia, logistiikkakeskuksia ja terminaaleja 

sekä cross-docking- ja yhdistelymenetelmiä. Lisäksi tutustutaan varastoautomaatioon, eri-

laisiin keräysjärjestelmiin, pakkauksiin ja kuljetusyksiköihin sekä täyttöasteeseen tuomaan 

riittävät pohjatiedot aiheeseen. 

2.1  Toimitusketjut, arvoketjut ja ECR-toiminta 

Toimitusketju on eri organisaatioiden muodostama verkosto, johon kuuluu yleensä useita eri 

yrityksiä, jotka tekevät yhteistyötä keskenään. Toimitusketjussa olevia osapuolia ovat esi-

merkiksi tuotteiden valmistajat, tavarantoimittajat, jakelijat ja jälleenmyyjät. Siinä erilaiset 

logistiset prosessit ja toiminnot sovitetaan yhteen tehokkaaksi kokonaisuudeksi. Sen rakenne 

riippuu pitkälti yrityksen tuotteista toimialasta ja asiakkaista. Toimitusketjun keskeisinä pe-

riaatteina on lisäarvon tuotto niin tuotteisiin, kuin palveluihinkin sekä pitkälle viety ohjaus 

ja yhteistyö organisaatioiden välillä. Koska jokaisessa vaiheessa pyritään tuottamaan lisäar-

voa monesti toimitusketjuista, puhutaankin arvoketjuina. Lisäarvoa tuottamattomia osia taas 

pyritään poistamaan siitä. Toimitusketjun hallinnalla taas tarkoitetaan toimitusketjujen si-

sällä kulkevien materiaali-, informaatio-, ja pääomavirtojen kokonaisvaltaista johtamista ja 

ohjausta. Toimitusketjuissa suurin ongelmien aiheuttaja on tiedonvälityksen puute tai sen 

heikko laatu ja oleellista onkin parantaa tiedonkulkua koko toimitusketjussa. Kaupan alalla 

tiedonvälityksen puutteita on yritetty parantaa ECR-toiminnalla. (Ivanov 2021; Tikka 2025) 

ECR eli Efficient Consumer Response toiminta on kaupan alalla syntynyt toimintamalli. 

Monissa jakeluketjuissa tiedon välittäminen on heikkoa ja niissä keskitytään optimoimaan 

omia voittoja, siirtämällä kuluja muiden maksettavaksi. Tämä taas johtaa koko ketjussa suu-

rempiin varastoihin ja korkeampiin varastointikustannuksiin. ECR-toiminnan tavoitteena on 

kuluttajan ohjaama järjestelmä, jossa kuluttajatieto välittyy tehokkaasti koko toimitusket-

jussa. Tavarantoimittaja, jakelija ja muut ketjun sidosryhmät toimivat siis tiivisti yhteis-

työssä välittäen tehokkaasti tietoa toisilleen.  ECR-yhteistyöllä voidaan pienentää varastoja 
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ja vähentää tuotepuutoksia myymälässä. Toimitusketjun hallinta ja ECR-yhteistyö ovat hy-

vin samankaltaisia konsepteja, mutta toimitusketjun hallinta on käsitteenä laajempi ja ECR-

toiminta sisältää lähinnä kaupan näkökulmaa. (Tikka 2025, 74–77.) 

2.2  Logistiikka- ja kuljetuskustannukset 

Logistiikan peruslähtökohtana on, että kaikki kustannukset pyritään minimoimaan tyydyt-

täen samalla asiakkaan tarpeet. Kaikki kuljetukset ja varastointi pyritään pitämään mahdol-

lisimman vähäisinä, koska ne eivät tuoda asiakkaalle lisäarvoa, mikäli se ei vaikuta tuotteen 

saatavuuteen, nosta sen laatua tai alenna hintaa. (Tapaninen 2018, 29–30.) 

Kuljetustoiminnan voi ymmärtää tarkastelemalla sen kolmea perusperiaatetta: mittakaava-

etua eli suuruuden ekonomiaa, etäisyyden ekonomiaa ja nopeuden kustannusta. Etäisyys 

ekonomia tarkoittaa, että yksikkökustannukset pienenevät matkan pidentyessä. Mitä pidem-

män matkan kuorma kulkee, sitä laajemmalle kiinteät kustannukset jakautuvat, mikä johtaa 

matalampiin kokonaiskustannuksiin. Nopeuden kustannuksella tarkoitetaan, että kuljetuk-

sen hinta nousee nopeuden kasvaessa, koska esimerkiksi polttoaine-, käsittely- ja seuranta-

kulut sekä menetetty mittakaavaetu lisäävät kokonaiskustannuksia. (Ross 2015, 690–691.) 

Mittakaavaedulla eli suuruuden ekonomialla tarkoitetaan mitä suurempi kuljetuserä, sitä pie-

nemmät ovat yksikkökustannukset eli toisin sanoen kuljettamalla kerralla enemmän kustan-

nukset kuljetusyksikköä kohden pienenevät. Myös tuotteiden pakkaaminen vaikuttaa kulje-

tuskustannuksiin. Huolellinen pakkaaminen maksaa, mutta nopeuttaa käsittelyä ja vähentää 

vahinkoja. (Tapaninen 2018, 34.)  

2.3  Logistiikkakeskukset ja terminaalit 

Perinteinen kaupan alan yritysten tapa toimia on ollut toimittaa tuotteet suoraan toimittajalta 

myymälään, jossa ne myydään loppuasiakkaalle. Kuitenkin vähitellen on siirrytty tehok-

kaampaan toimintaan, jossa tuotteet kuljetetaan toimittajalta keskusvarastoon, joiden tarkoi-

tus on palvella mahdollisimman suurta aluetta. Keskusvarastosta kuljetukset voidaan toimit-

taa terminaaleihin runkokuljetuksina, joista ne jaellaan pienemmillä ajoneuvoilla myymälöi-

hin. Toiminta tehostuminen näkyy myymälöiden pienempinä varastoina, ja toimittajien omat 

erilliset kuljetukset ovat vähentyneet, kun niistä on pyritty pääsemään eroon. Tämä edellä 
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kuvattu toiminnan tehostaminen näkyy etenkin suurempien kauppaketjujen toiminnassa. 

(Tikka 2025, 18–19.) 

Logistiikkakeskukset voidaan määritellä alueeksi, joka sisältää tuotteiden varastointia, kul-

jetusta ja jakelua käsittäviä toimintoja. Alue on kuljetusyritysten, logistiikkapalvelun-tarjo-

ajien ja tuotannollisia yritysten muodostama. Useimpia suomessa toimivista logistiikkakes-

kuksia voidaan kuitenkin kuvata tietyn teollisuusyrityksen tai kauppaketjun keskusvaras-

toiksi, joista tuotteita toimitetaan pelkästään yrityksen omiin tarpeisiin. Logistiikkakeskus 

voi tuoda lisäarvoa toimitusketjuun esimerkiksi toimimalla linkkinä eri varastojen ja termi-

naalien välillä. Lisäarvo ei rajoitu pelkästään varastointiin, keräilyyn tai jakelutoimintoihin, 

vaan logistiikkakeskuksissa voidaan suorittaa myös esimerkiksi tavaroiden uudelleen pak-

kausta ja myyntikuntoon laittamista. (Tapaninen 2018, 83–84)  

Terminaalit ovat tärkeimpiä varastoja kuljetusten kannalta. Toisin kuin perinteisissä varas-

toissa olevilla tuotteilla, terminaaliin saapuvien tuotteiden jatko-osoite on jo selvillä ja 

yleensä tuote vaan siirtyy kuljetusvälineestä toiseen. Yleensä tuotteet eivät viivy terminaa-

lissa kuin muutamia tunteja ja sinä aikana ne täytyy kerätä, lajitella ja lähettää kohti seuraa-

vaa määränpäätä.  (Tapaninen 2018, 82.) 

2.4  Automaattivarastot 

Yksi tärkeimmistä varastoinnin kehityssuunnista on automaation ja erilaisten tietokoneoh-

jelmistojen hyödyntäminen materiaalinkäsittelyssä, suunnittelussa, seurannassa ja ohjauk-

sessa. Automaattivarastoilla tarkoitetaan varastoja, joissa suurin osa työtehtävistä on auto-

matisoitu. (Ross 2015; Karhunen et al. 2008) 

Varastoautomaation kehittämisessä on noussut esille kaksi päätavoitetta. Varastoautomaa-

tion ensimmäisenä päätavoitteena on vähentää virheitä, parantaa tuottavuutta ja nopeuttaa 

toimitusketjun läpivirtausta. Toinen päätavoite on integroida ohjelmistokokonaisuudet 

osaksi varaston eri toimintoja, kuten varastonhallintaa, työvoiman ja tehtävien suunnittelua 

sekä varastoinnin ja keräilyn automatisointia. Tavoitteena on myös hyödyntää erilaisia tek-

nologioita, kuten robotiikkaa, viivakoodeja ja RFID-teknologiaa. (Ross 2015, 672.) 

Näissä varastoissa kuljetinjärjestelmät yhdistävät eri toiminnot, eli kuljetusyksiköiden käsit-

tely tapahtuu esimerkiksi trukkien sijaan automaattisten kuljettimien avulla. Jos 
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kuljetinjärjestelmä on sijoitettu lattiatasolle, se usein haittaa muuta liikennettä, minkä vuoksi 

kuljetinlinjat sijoitetaan yleensä korkealle kattoon. Automaattivaraston heikkoutena on 

eräänlainen joustamattomuus, jos työmäärä vaihtelee paljon. Kuljettimien rajallinen siirto-

kapasiteetti aiheuttaa tällöin pullonkauloja. Tästä syystä tuotteiden manuaalista käsittelyä 

pidetään yleisesti joustavampana ratkaisuna. (Karhunen et al. 2008, 369–371.)  

Varastoautomaatiossa robotiikan yleinen käyttökohde toimitusketjuissa on tuotantolinjojen 

loppupäässä, jossa robotteja voidaan käyttää pinoa pakkauksia kuormalavoille ennalta mää-

riteltyjen mallien mukaisesti. Näin saadaan maksimoitua kuormalavan tilankäyttö ja varmis-

tetaan että siitä tulee vakaa kuljetuksesta varten. Robotteja käytetään vähemmän itse kuor-

malavoilta purkamiseen, vaikka markkinoilla on myös tämänkaltaisia ratkaisuja. Yleensä 

tallaiset kuormalavan purkuun olemassa olevat robotit hyödyntävät erilaisia tarttujia ja imu-

kuppeja. (Rushton et al. 2014, 313) Tässä tutkimuksessa puhuttaessa automaatiosta viitataan 

aina automatiikkaa ja robotiikkaa sisältäviin laitteisiin, ellei toisin mainita.  

2.5  Keräysjärjestelmät 

Tilausten keräämiseen on käytössä pääasiallisesti kolme erilaista konseptia. Tilauskohtai-

sessa keräilyssä eli pick-to-order-konseptissa kerääjä ottaa yhden tilauksen ja kulkee koko 

määrätyn reitin varaston läpi keräten jokaisen asiakkaan tilauksen sisältämän rivin. Tämä 

konsepti on laajasti käytössä myös päivittäistavarakaupan elintarvikejakelussa. Kerääjä ajaa 

lavan tai rullakoiden kanssa keräten aina yhden myymälän tuotteet kuljetusyksiköihin. Tämä 

keräily voi tapahtua koko varaston tai rajatumman alueen sisällä. Tilauskohtainen keräily on 

hidasta, etenkin jos tilaus sisältää vain muutaman rivin ja tuote valikoima on laaja, koska 

kerääjä joutuu yleensä tässäkin tapauksessa ajamaan keräyskoneella koko keräilyalueen läpi. 

Pienempiä tilauksia voidaankin yhdistää eriksi, jolloin puhutaan eräkeräilystä eli batch-

picking-konseptista. Tämä menetelmä säästää itse keräilyyn menevää aikaa, mutta tuotteet 

täytyy lajitella vielä myöhemmin asiakaskohtaisesti. Rivikohtaisessa keräilyssä eli pick-to-

zero-konseptissa keräilyyn tuodaan tarkka määrä yksittäistä tuotetta laatikkoina tai yksik-

köinä ja kerätään tuote kerrallaan asiakkaalle. Käsiteltävät tuotteet voidaan ottaa joko varas-

tosta tai suoraan tavarantoimittajalta ja käsitellä esimerkiksi cross-docking menetelmällä. 

Molempien tapausten kohdalla, tuotteet jaetaan asiakkaan tilauksille ja keräilyä jatketaan 
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niin kauan, kunnes kyseinen erä tuotteita on kokonaan käytetty. (Rushton et al. 2014, 303–

304) 

Vyöhykekeräilyssä eli zone picking-menetelmässä varasto jaetaan eri vyöhykkeisiin tai ke-

räysalueisiin. Jokaisella alueella on omat kerääjänsä. Varastonhallintajärjestelmä tunnistaa 

missä jokaisen tilauksen rivin keräyspaikka sijaitsee ja jakaa keräilyohjeet jokaiselle alu-

eelle. Menetelmää sovelletaan yleensä, koska eri tuotteiden käsittely voi vaatia erilaisen työ-

välineiden käyttöä tai tilaus voi olla liian suuri yksittäisessä keräyspaikassa kerättäväksi. 

Tuotteet voivat myös sijaita fyysisesti eri alueilla, esimerkiksi turvallisuus syistä tai ne voi-

vat vaatia säilytykseen erilaisen lämpötilan. Myös keräilyyn vaadittava aika voi olla syynä 

miksi on tarpeen jakaa keräys eri alueille. Haasteena voi edellä mainitussa jaossa voi olla 

jakaa työkuormaa tasaisesti eri alueiden välille, jolloin osalla keräysalueista ei riitä teke-

mistä, kun taas toinen keräysalue voi olla hyvinkin kuormittunut. Yksi ratkaisu voi olla 

muuttaa alueiden rajoja. Toisaalta voidaan toimia myös niin, että kerääjä siirtää keräämänsä 

yksikön seuraavan alueen jatkettavaksi. (Rushton et al. 2014, 304–305) Zone-sana voidaan 

kääntää joko vyöhykkeeksi tai alueeksi, mutta käytän ennemmin alue sanaa, koska keräys-

alue on yrityksessä käytetympi termi.  

Tyypillinen tapa vapauttaa tilaukset keräilyyn on aalloittainen eli kaikkia tilauksia ei aleta 

kerätä yhtä aikaa.  Kaikkia tilauksia ei vapauteta samanaikaisesti keräykseen eri vyöhyk-

keille, koska eri vyöhykkeet vaativat työkuormansa mukaisesti eri pituisen ajan kerätä. Aal-

tokeräyksen ajoitus rakennetaan lähtevien kuljetusten aikataulujen mukaiseksi, jotta on riit-

tävästi aikaa tilausten käsittelyyn ja keräilyyn. Aaltokeräyksen ideana on parantaa tilausten 

käsittelyn hallintaa ja varmistaa, että tuotteita käsitellään oikeassa järjestyksessä, koska 

yleensä on rajoituksia, kuinka monta tilausta voidaan käsitellä samanaikaisesti. (Rushton et 

al. 2014, 305) 

Keräyksissä valtaosan ajasta vie yleensä joko kerääjän ja tuotteiden siirtyminen oikeaan 

paikkaan, mutta myös informaation kulun on oltava tehokasta. Kerääjä tarvitsee esimerkiksi 

tietoa siitä, missä kerättävä tuote sijaitsee ja kuinka monta nimikettä tarvitsee kerätä. Tiedon 

on välityttävä myös kerääjältä muille, esimerkiksi silloin, kun keräyspaikalla esiintyy tuote-

puutoksia. Päätavoitteena sujuvassa informaation kulussa on parantaa tuottavuutta ja keräyk-

sen tarkkuutta. Käytössä olevien järjestelmien taso määrittää yleensä millaisia työkaluja in-

formaation kulkuun käytetään. Tyypillisiä menetelmiä ovat esimerkiksi paperiset keräilylis-

tat, tarrat, viivakoodit, radiopäätteet, valokerääminen. Puheohjatussa keräilyssä eli 
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äänikeräyksessä kerääjällä on kuulokkeet, joiden kautta hän saa ohjeet mistä kerätä tuotteet 

ja mikrofonin kautta hän vahvistaa järjestelmään poimimansa tuotteet. Äänikeräyksen etuina 

ovat, että se vapauttaa kerääjän kädet, sekä parantaa myös tuottavuutta ja tarkkuutta. (Rush-

ton et al. 2014, 317–319) 

Keräily usein sitoo jopa 50 % varaston henkilöstöstä ja tuottavuuden vaikutus kokonaiste-

hokkuuteen on suuri. Keräilynopeuteen vaikuttavat monet seikat, eikä siksi varastoja voi 

vertailla pelkästään mittaamalla keräysnopeutta esimerkiksi yksikkö tai kollimääräisesti. 

Operatiiviset vaatimukset voivat rajoittaa nopeutta, esimerkiksi käsiteltävien pakkausten 

koko, tilausrivien määrä tilausta kohden, tuotevalikoiman laajuus ja toiminnan mittakaava 

vaihtelevat. Näiden lisäksi esimerkiksi johtaminen ja keräilyssä käytetty laitteisto vaikuttaa 

keräilyn tuottavuuteen. (Rushton et al. 2014, 320–231) 

2.6  Cross-docking menetelmä ja konsolidointi 

Cross-docking on menetelmä, jossa saapuva tavara siirretään suoraan vastaanottoalueelta lä-

hetysalueelle ilman, että tuotteita varastoidaan lainkaan. Yleisesti menetelmää käytetään yh-

distelemään ja lajittelemaan useiden toimittajien tuotteet asiakkaille lähteviksi kokonaisuuk-

siksi. Kun tavara saapuu, se viipyy rakennuksessa yleensä enintään 24–48 tuntia, jolloin var-

sinaista varastointilaa ei tarvitaan vain vähän. (Ross 2015, 661.)  

Cross-docking tarjoaa useita etuja jakelutoimintoihin. Sillä voidaan esimerkiksi tehostaa ja 

nopeuttaa tuotteiden toimitusta asiakkaille. Varsinainen varastointi ja keräily jäävät pois ja 

perinteisille varastointiloille ja materiaalinkäsittely laitteille ei ole tarvetta.  Luonnollisesti 

tällöin myös varastoinnin ja materiaalinkäsittelyn kustannukset pienenevät. Se myös helpot-

taa yrityksen kykyä optimoida varastotilan ja työvoiman käytön. (Ross 2015, 662) Sitä voi-

daan käyttää myös pienentämään varastoon tarvittavien nimikkeiden määrää, mutta toisaalta 

se tällöin kasvattaa varastoja tavarantoimittajan päässä. (Rushton et al. 2014, 328.)  

Sillä on kuitenkin myös haittapuolensa, eikä se sovellu ratkaisuksi kaikkiin tilanteisiin. Esi-

merkiksi jos tavarantoimittajia on satoja ja nimikkeitä tuhansia prosessi muuttuu helposti 

liian monimutkaiseksi ja hidastuu. Toisaalta sen käyttö saattaa myös kasvattaa kuljetuskus-

tannuksia, jos nimikkeitä toimitetaan pienempinä määrinä. Yksiköiden käsittely vaatii myös 

paljon lattiatilaa. (Rushton et al. 2014, 328) Menetelmän käyttö edellyttää epätyypillisen 
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varastointitilan ja muodon, jonka takia sitä se on hankala muuttaa tarvittaessa perinteiseksi 

varastointitilaksi. Myös että tavaravirrat saadaan kulkemaan jouhevasti, tulee saapuvan ja 

lähtevän tavaran aikataulut sekä prosessit olla tarkasti suunniteltuja. Tämä edellyttääkin in-

vestointeja tietotekniikkaan ja automaatioon, sekä vaatii tiivistä integraatiota yrityksen va-

rastonhallintajärjestelmään. (Ross 2015, 662) 

Logistiikassa konsolidointi termi tarkoittaa kahden tai useamman kuljetettavan erän yhdis-

tämistä yhdeksi lähetykseksi tietyn lähtöpaikan ja määränpään välillä. (Ivanov 2021, 210.) 

Kuljetusyksiköiden konsolidoinnista käytetään kohdeyrityksessä arkikielessä sanaa yhdis-

tely ja myös tässä työssä käytetään konsolidoinnista termiä yhdistely.   

2.7  Pakkaukset 

Pakkaaminen on olennainen osa kokonaisvaltaista logistiikkaa. Pakkauksen suunnittelulla ja 

käytöllä on vaikutuksia moneen sidosryhmään ja sekä toimitusketjun kokonaiskustannuksiin 

ja suorituskykyyn. (Rushton et al. 2014, 101) Pakkauksella onkin monia rooleja kustannus-

tehokkaan materiaalinkäsittelyn toteuttamisessa. Pakkauksen suunnittelu, kyky muodostaa 

pakkauksista kuljetusyksiköitä ja pakkauksen sisältämä informaatio vaikuttaa merkittävällä 

tavalla materiaalinkäsittelyn kustannuksiin ja tehokkuuteen. Pakkaus siis vaikuttaa kaikissa 

logistiikan toiminnoissa, oli kyse sitten varastolla tapahtuvasta keräilystä tai kuljetuskalus-

ton tai varastotilojen tehokkaasta käytöstä. (Ross 2015, 669) 

Rossin mukaan pakkauksella on neljä tehtävää, joista ensimmäinen on suojata tuotteita rik-

koutumiselta. Pakkauksen tarjoamaan suojaan eli kestävyyteen vaikuttaa tuotteen hinta, 

kuinka altis tuote on rikkoutumaan ja viranomaismääräykset. Toiseksi pakkaus myös tarjoaa 

tärkeää informaatiota. Se sisältää tärkeitä merkintöjä kuten viivakoodeja ja vaarallisten ai-

neiden varoituksia. Pakkaus voi myös toimia markkinoinnin välineenä. Kolmanneksi pak-

kauksen tulee olla käytännöllinen eli sen on tarkoitus helpottaa tuotteiden käsittelyä ja lii-

kuttelua varastossa, kuljetuksessa ja keräilyssä. Tämä on mahdollista vain, jos pakkaus voi-

daan kasata kuljetusyksiköksi ja se on yhteensopiva esimerkiksi lavalle, ajoneuvoon tai kont-

tiin pakattavaksi. Sen tulisi myös omalta osaltaan alentaa jakelukustannuksia. Viimeisenä 

Ross mainitsee sisällön hallinnan, pakkaus tulee suunnitella siten, että se suojaa tuotetta rik-

koutumiselta ja pilaantumiselta ottaen huomioon tuotteen painon, muodon, lämpötilan, kos-

teuden, käsittelyn, valon ja mahdolliset väärinkäytökset. Pakkaus varmistaa, että tuote pysyy 
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muuttomattomana ja pakkauksen tiedot vastaavat sisältöä, mikä on tärkeää erityisesti brän-

dätyille tuotteille, kuluttajansuojalle ja tuotteen vastuulle. (Ross 2015, 669) Näiden ominai-

suuksien välillä on usein tehtävä kompromisseja itse tuotteen ja logistiikkaprosessien välillä. 

Logistiikan näkökulmasta pakkaus on tuote, jota voidaan varastoida ja siirtää. Mahdollisuuk-

sien mukaan pakkausten ominaisuuksien täytyy olla sellaisia, jotka tukevat myös logistiik-

kaprosesseja, eivätkä hankaloita niitä. (Rushton et al. 2014, 101)  

Pakkausjärjestelmä on yleensä jaettu kolmeen pakkaus tasoon, jotka yhdessä muodostava 

kokonaisuuden: primääripakkaukseen eli kuluttajapakkaukseen, sekundääripakkaukseen eli 

ryhmäpakkaukseen sekä tertiääripakkaukseen eli kuljetus- tai bulkkipakkaukseen. Primääri-

pakkaus on yleensä suoraan kosketuksissa itse tuotteeseen ja se pienin käyttötaso. Sekun-

dääripakkauksen tehtävänä on suojata tuotteita varastoinnin ja kuljetuksen aikana, sekä tar-

jota informaatiota pakkauksen sisällöstä. Tertiääripakkausta taas käytetään tuotteen varas-

toinnissa ja kuljetuksissa. (Zimj. et al. 2019, 275) Pakkaukset ovat siis yleensä toistensa ker-

rannaisia, mutta niiden koko vaihtelee suuresti eri käyttötarkoitusten vuoksi. Suomessa käy-

tössä oleva standardi SFS 3536 määrittelee kuljetuspakkauksen suurimmiksi sallituiksi ul-

komitoiksi 600 mm x 400 x mm. (Hokkanen et al. 2011. 153) 

2.8  Kuljetusyksiköt 

Tuotteiden varastointi ja siirtelyyn liittyy aina suuria kustannuksia. Kustannuksia syntyy eri-

tyisesti silloin kun käsitellään useita pieniä pakkauksia käsin. Näiden kustannusten alenta-

miseksi on kehitetty yksikkökuormauskonsepti, jossa tuotteet ja pakkaukset kootaan yhdeksi 

kokonaisuudeksi. Tämä helpottaa niiden käsittelyä ja siirtämistä erilaisten mekaanisten lait-

teiden avulla. Tyypillisiä yksikkökuormia ovat kuormalava ja merikontti. (Rushton et al. 

2014, 101). Osaa tuotteista asiakas saattaa haluta yksittäisinä pakkauksina, kun taas toisia 

suurempina määrinä kuten täysinä lavakuormina. Varastotoiminnot on suunniteltava siten, 

että mikä tahansa asiakkaan tilaama määrä tuotteita voidaan kerätä ja toimittaa kustannuste-

hokkaasti.  Useimmat toimitusketjut toimivatkin yksikkökuormaus periaatteella, jolloin ta-

varoita kuljetetaan, varastoidaan ja käsitellään vakiomoduuleina. (Rushton et al. 2014, 263–

264).  

Toimitusketjussa tavallisesti käytettäviä käsittely-yksiköitä ovat: kuormalavat, alustat, laati-

kot, säiliöt, korit, hyllyt, pakkaukset, pussit, irtotavarasäiliöt ja laatikkorakenteet. Lisäksi 
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kuorman sidontaan ja vakauttamiseen voidaan käyttää hihnoja, teippiä, liimaa ja kiristekal-

voa. (Zijm et al. 2019, 286)  

Pakkausten osalta mainitun SFS 3536 -standardin ohella myös erilaiset kuormalavat kuulu-

vat moduulimitoitusjärjestelmään. Euroopassa yleisimmin käytetyt käsittely-yksiköt ovat 

EUR- ja FIN-lavat. Standardin mukaan EUR-lavan pohjan mitat ovat 800 × 1200 mm ja 

FIN-lavan 1000 × 1200 mm. Näiden lisäksi järjestelmään kuuluu myös standardoitu myy-

mälälava, jonka pohjan mitat ovat 800 × 600 mm. Näiden standardi mittojen perusteella 

myös toteutetaan myös kuljetuskaluston mitoitus. Standardointi auttaakin pienentämään lo-

gistiikkakustannuksia ja tuo samalla lisäarvoa loppuasiakkaalle alentuneiden hintojen muo-

dossa. (Hokkanen et al. 2011. 153–154) Rullakko on pyörillä kulkeva lava, joka on varus-

tettu sivuseinillä. Se on pohja mitoiltaan lähellä puolikasta EUR-lavaa. Rullakon etuina on, 

että sitä pystytään pyörien ansiosta liikuttelemaan omin avuin ilman apuvälineitä ahtaissa ja 

sokkeloisissa tiloissa. Tyhjä rullakko voidaan taittaa kokoon, jolloin sen kuljetus ja varas-

tointi vie vähemmän tilaa. (Karhunen et al. 2008, 315) Päivittäistavarakaupassa käytetään 

paljon rullakoita, jotka ovat yleisesti kalliita yksiköitä. Ne kuitenkin säästävät aikaa, paran-

tavat työturvallisuutta, lyhentävät ajoneuvojen lastaus- ja purkuaikoja sekä antavat lisäsuo-

jaa tuotteille. (Rushton et al. 2014, 101). 

Suomen kielessä käsittely-yksikköä, yksikkökuormaa, kuljetusapuvälinettä ja kuljetusyksik-

köä käytetään usein synonyymeina. Tässä tutkimuksessa käytetään jatkossa yksinomaan ter-

miä kuljetusyksikkö, koska se on kohdeyrityksen puhekielessä yleisesti käytössä. Kuljetus-

yksiköllä voidaan myös tarkoittaa esimerkiksi ajoneuvoa, mutta tämän tutkimuksen konteks-

tissa viitataan nimenomaan lavoihin ja rullakoihin, sekä muihin kuljetusapuvälineisiin.  

2.9  Täyttöaste 

ASCM Supply Chain Dictionary-sanakirja määrittelee fill rate-termin prosenttiosuudeksi, 

joka asiakkaan tilauksesta pystytään toimittamaan olemassa olevaa varastoa hyödyntäen.  

Tässä yhteydessä puhuttaisiinkin suomen kielessä palveluaste-termillä, jonka laskentakaava 

on siis lähellä täyttöasteen kaavaa. Muita täyttö- tai käyttöasteeseen liittyviä termejä ovat 

esimerkiksi capacity utilization eli kapasiteetin käyttöaste, jonka sanakirja määrittelee seu-

raavasti: tuotettujen tavaroiden määrä tai palveltujen asiakkaiden määrä jaettuna kokonais-

kapasiteetilla. Sanakirjasta löytyy myös kolmas läheinen termi cube utilization eli 
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kuutionkäyttöaste, joka kertoo ajoneuvon lastauskapasiteetin, varastopaikan, konttityypin, 

varastolaitteen tai koko varaston tilankäytön tehokkuudesta. Tavoitteena on minimoida käyt-

tämätön vaakasuuntainen tai pystysuuntainen tila. (Gatewood et al. 2025.)  

Täyttöasteesta puhutaan usein myös kuljetuksissa, kuinka hyvin ajoneuvon tiloja hyödynne-

tään. Kuljetusyritykset pyrkivät maksimaalliseen tuottavuuteen, johon vaikuttaa etenkin ka-

luston käyttö- ja täyttöaste. Täyttöasteella tarkoitetaan sitä, kuinka paljon lastia kuljetetaan 

kerralla eli kuinka täytenä ajoneuvo kulkee. (Tapaninen, 2018, 34)  

Myös pakkaussuunnittelussa täyttöaste on tärkeä, etenkin kestävän kehityksen näkökul-

masta. Pakkausten osalta täyttöaste kertoo kuinka tehokkaasti tilavuutta ja painoa on hyö-

dynnetty pakkausjärjestelmässä. Eli pakkauksen tilavuuden osalta pyritään siihen, että sen 

sisälle ei jää turhaa tilaa. Jotta täyttöaste saadaan mahdollisimman korkeaksi kaikilla pak-

kaustasoilla, pakkauksen tulee täyttää seuraava pakkaustaso mahdollisimman tiiviisti. Esi-

merkiksi primääripakkauksen tulee täyttää sekundaaripakkaus mahdollisimman hyvin ja se-

kundaaripakkauksen taas tertiääripakkaus. Pinottavuus ja vakaus ovat myös pakkaukselle 

tärkeitä ominaisuuksia, joilla voidaan parantaa täyttöastetta. Kun pakkaukset pystytään pi-

noamaan tiiviiksi ja vakaaksi kokonaisuudeksi ne suojaavat myös paremmin potentiaalisilta 

vahingoilta. Korkean tiheyden omaaville tuotteille paino saattaa olla rajoittavampi tekijä 

kuin tilavuus. Painon täyttöastetta onkin yleensä vaikeampi parantaa ja ainoana keinoina 

yleensä on keventää joko pakkausta tai itse tuotetta. Täyttöastetta parantamalla voidaan siis 

vähentää kuljetuksia ja tuotteelle sattuvien vahinkojen määrää, sekä helpottaa ja vähentää 

käsittelyjä toimitusketjun eri vaiheissa. (Hellström et al. 2017, 73–74)  

Täyttöaste siis kuvaa kuinka suuri osuus käytettävissä olevasta kapasiteetista on käytössä eli 

toisin sanoen se on käytetyn kapasiteetin suhde maksimi kapasiteettiin ja usein tieteellisissä 

julkaisuissa ilmoitetaan prosenttilukuna. Kuljetusyksikön osalta täyttöastetta voidaan mitata 

tilavuutena tai painoon perustuen. Tässä tutkimuksessa täyttöasteesta puhuttaessa viitataan 

aina kuljetusyksikön täyttöasteeseen ja ilmoitetaan litroina tai kiloina. Kohdeyrityksen ta-

pauksessa voitaisiin myös puhua esimerkiksi ajoneuvon täyttöasteesta, mutta tämän tutki-

muksen kontekstissa puhutaan aina lavan tai rullakon täyttöasteesta, ellei erikseen mainita 

toisin.  
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3  Liiketoimintaprosessien kuvaaminen ja kehittäminen 

Luvussa tarkastellaan liiketoimintaprosessien kuvaamisen ja kehittämisen keskeisiä periaat-

teita sekä menetelmiä. Käsiteltäviä aiheita ovat muun muassa prosessien määrittely, nimeä-

minen ja mallintamista sekä niitä tekijöitä, joiden avulla prosesseja voidaan analysoida, ke-

hittää ja tehostaa organisaatiossa. Luvussa esitelty teoria perustuu pitkälti Sharpin ja McDer-

mottin Workflow Modeling – Tools for Process Improvement and Applications Development 

(2009) - teoksessa esiteltyihin näkemyksiin liiketoimintaprosessien kehittämisestä.   

3.1  Prosessin määrittely, luokittelu ja keskeiset vaiheet 

Prosessi itsessään sisältää aina työtä. Työ taas voidaan kuvata eri toimintojen muodostamana 

kokonaisuutena tai vaiheiden ja päätösten sarjana. Työn voi suorittaa joko henkilö tai kone, 

tai se voi vaatia molempien panosta. Työ ei ole kuitenkaan liiketoimintaprosessin tärkein 

osa, vaan prosessin keskeisenä tavoitteena on saavuttaa tietty lopputulos. Prosesseja määri-

tellessä tulisikin keskittyä ensisijaisesti siihen mitä tehdään. Toissijaisia asioita ovat kuka 

asian suorittaa tai miten asia tehdään. (Sharp & McDermott 2009, 39–41)  

Liiketoimintaprosessien määrittelyyn ja luokitteluun on olemassa useita erilaisia näkemyk-

siä. Osa tutkijoista on sitä mieltä, että todellisuudessa jokaisen organisaation prosessit voi-

daan luokitella muutamaan eri kategoriaan. Osan mielestä riittää, että prosessit jaetaan kah-

teen kategoriaan: tuotevalikoiman- ja tilaussyklin hallintaan. Toiset taas tunnistavat kolme 

pääprosessia, jotka ovat uusien tuotteiden kehittäminen, tuotteiden toimittaminen asiak-

kaille, sekä asiakassuhteiden hallinta. Porterin arvoketjumalli on laajasti tunnistettu malli. 

Se luokittelee prosessit ydinprosesseihin ja tukiprosesseihin. Ydinprosessit kattavat yrityk-

sen arvon luonnin eli ne ovat tavaroiden tai palveluiden tuottamiseen liittyviä prosesseja, 

joista asiakas maksaa yritykselle. Esimerkiksi tuotteiden ja palvelujen kehittäminen, valmis-

tus, markkinointi, toimitus ja suorat hankinnat ovat yrityksen ydinprosesseja. Tukiprosessit 

taas mahdollistavat ydinprosessien toteuttamista. Tukiprosessit sisältävät esimerkiksi epä-

suorat hankinnat, kirjanpidon, taloushallinnon ja lakipalvelut. Myöhemmin Porterin arvo-

ketjumalliin lisättiin vielä kolmas kategoria, joka on johtamisprosessit. Johtamisprosessien 

tarkoitus on luoda suuntaviivat, säännöt ja käytännöt edellä mainituille ydin- ja 
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tukiprosesseille. Johtamisprosesseihin kuuluvat esimerkiksi strateginen suunnittelu, budje-

tointi, sekä toimittaja- ja kumppanisuhteiden hallinta. (Dumas et al. 2018, 41) 

Prosessi koostuu käynnistäjästä, prosessissa tapahtuvista aktiviteeteista, sekä lopputulok-

sesta. (Sharp & McDermott, 2009, 44–45) Kuvataan nämä prosessin keskeiset osat tarkem-

min tässä luvussa. Kuvassa 1. on kuvattuna edellä mainitut prosessin keskeiset osat. 

 

 

Kuva 1. Prosessien keskeiset osat. (mukaillen Sharp & McDermott 2009, 45) 

 

Prosessia kuvatessa on usein välttämätöntä tunnistaa mikä saa kyseisen prosessin aluilleen 

eli käynnistää prosessin. Prosessin käynnistäjät voidaan jakaa kolmeen eri tyyppiin. Käyn-

nistäjä voi olla henkilön tai organisaation aloittamaa toimintaa, esimerkiksi kun asiakas te-

kee tilauksen tai yritys päättää palkata uuden työntekijän. Käynnistäjä voi myös perustua 

aikaan, jolloin prosessi käynnistyy aina tiettynä ennalta määrättynä ajankohtana. Esimerk-

kinä tästä inventaarion tekeminen tiettyinä päivinä. Viimeisenä prosessi voi käynnistyä, kun 

ennalta määrätty esiehto tai sääntö täyttyy. (Sharp & McDermott 2009, 44)  

Usein varsinkin täysin automatisoiduissa prosesseissa käynnistävänä tapahtumana onkin 

jonkin tietyn ehdon tai säännön täyttyminen. Nykyaikana lähes kaikki prosessit ovat ainakin 

osittain automatisoituja ja tietyillä aloilla osa prosesseista on saatu kokonaan automatisoitua, 

jolloin koko prosessi saatetaan loppuun ilman että ihmistä tarvitaan lainkaan. Oleellista kui-

tenkin on, että oli prosessi sitten täysin manuaalinen, automaattinen tai molempia sisältävä, 
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prosessi itsessään määritellään samoin eikä prosessin tarvitse sisältää ihmisen toimintaa ol-

lakseen prosessi. (Sharp & McDermott 2009, 59–60) 

Oikein määritellyssä prosessissa saavutetun lopputuloksen tulee täyttää seuraavat kriteerit: 

Lopputuloksen on oltava liiketoiminnan kannalta välttämätön ja tarpeellinen eli se ei voi olla 

pelkkä nykyisen toimintatavan aiheuttama seuraus. Sen on oltava erillinen ja siitä on kyet-

tävä tunnistamaan myös yksittäinen tapahtuma. Viimeisenä tuloksen on oltava laskettavissa 

eli jolloin sitä voidaan käyttää mittarina. Lopputuloksesta on siis kyettävä laskemaan, kuinka 

monta tapahtumaa on määrätyllä ajanjaksolla tapahtunut. Prosessin lopputuloksen on oltava 

myös sellainen, josta hyötyvät kaikki prosessin sidosryhmät. (Sharp & McDermott 2009, 

39–41) 

3.2  Prosessien nimeäminen  

Pohtiessa onko kyseessä prosessi vai jokin muu ilmiö voidaan yksinkertaisena ensiaskeleena 

nimetä tapahtuma verbi-substantiivi-muodossa. Verbi ilmaisee tällöin, mitä prosessissa teh-

dään ja substantiivi taas määrittää mihin toiminta kohdistuu. Mikäli on tarpeen kuvata pro-

sessia yksityiskohtaisemmin voi substantiiveja voi olla myös useampi kuin yksi. Kun pro-

sessi nimetään tällä tavoin, nimestä pystyy myös selkeästi erottamaan prosessin lopputulok-

sen. Esimerkiksi jos prosessin nimenä olisi: ”kerää kuljetusyksikkö” lopputulokseksi muo-

dostuisi ”kuljetusyksikkö on kerätty”.  (Sharp & McDermott 2009, 39–41.) 

Toisaalta onkin oltava tarkkana, minkälaisia verbejä nimeämisessä suositaan tai käytetään. 

Verbien ollessa epämääräisiä, ei niiden avulla ei kyetä hahmottamaan selkeää lopputulosta. 

Esimerkiksi jos verbillä voi viitata moneen erilaiseen toimintaan. Tällaisia verbejä ovat esi-

merkiksi hallinnoida, ylläpitää tai käsitellä. Esimerkiksi ”käsittele pakkaus” -nimi ei vielä 

kerro riittävällä tarkkuudella mitä prosessissa pakkaukselle käsittelyn seurauksena tapahtuu. 

Verbin tulisikin olla mahdollisimman toiminnallinen, eli siitä tulisi kyetä erottumaan yksit-

täinen konkreettinen tapahtuma. Toiminnallinen verbi auttaa samalla auttaa hahmottamaan 

lopputuloksen. (Sharp & McDermott 2009, 43–44.) 
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3.3  Uimaratakaaviot 

Liiketoimintaprosesseja voidaan kuvata erilaisilla malleilla ja kaavioilla. Yksi laajasti käy-

tetty kaaviomalli on swimlane-kaavio. Vapaasti suomennettuna kyse on uimaratakaaviosta 

tai vastuukaaviosta. Nimensä mukaisesti kaavio koostu ikään kuin uimaradoista. Jokainen 

prosessin toimijan vastuulla on pysyä omalla radallaan ja suorittaa siellä olevat aktiviteetit. 

Radalta toiselle siirtyminen taas tarkoittaa vastuun siirtymistä toiselle toimijalle eli roolille. 

Uimaratakaaviot ovat suosittuja prosessien työnkulun kuvaamisessa koska ne eivät vaadi 

lukijaltaan laajaa aikaisempaa kokemusta vastaavista kaavioista, vaan ne ovat helposti ym-

märrettäviä ja tulkittavia. Oikein piirrettynä ne ovat myös hyvin visuaalisia ja niistä näkyy 

selkeästi missä kohtaa jokainen toiminto tapahtuu ajallisesti. Jokainen toimija esitetään, riip-

pumatta siitä tuottaako heidän panoksensa lisäarvoa prosessissa, joka tuo eräänlaista realis-

mia kuvaukseen. Toisaalta kaavioiden laatiminen ei ole silti välttämättä yksinkertaista ja 

nopeaa, vaikka ne yksinkertaisilta näyttäisivätkin. (Sharp & McDermott 2009, 77–80.) 

Uimaratakaaviot koostuvat kolmesta eri elementistä: 

• Roolit ovat niitä toimijoita, jotka suorittavat prosessin eri vaiheita näistä jokaiselle 

on annetut oma uimaratansa. Toimija voi olla joko henkilö tai kone.  

• Vastuut ovat yksittäisiä vaiheita, työtehtäviä tai aktiviteetteja, joita kukin toimija 

suorittaa.  

• Reitit ovat suuntaviivoja, jotka yhdistävät prosessin eri vaiheet toisiinsa ja määrittä-

vät minkälaisen reitin prosessi kulkee. 

Kuvassa 2. esimerkki Sharpin ja McDermottin ohjeiden mukaan laaditusta uimaratakaavi-

osta.  

 

Kuva 2: Esimerkki uimaratakaaviosta. (mukaillen Sharp & McDermott 2009, 77–81.) 
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Uimaratakaavioita laatiessa tulisi noudattaa kolmea keskeistä periaatetta: Ensinäkin aika on 

kuvattu kaavioissa aina saman suuntaisesti, yleensä vasemmalta oikealla, jolloin myös kaa-

viosta on selkeästi erotettavissa, miten tapahtumat sijoittuvat ajallisesti. Toisekseen kaavi-

ossa käytettävien symbolien tulisi olla mahdollisimman yksinkertaisia. Tämä helpottaa kaa-

vioiden lukemista myös silloin, kun ei ole törmännyt niihin aikaisemmin. Kolmanneksi jo-

kainen rooli eli toimija, joka on osallisena prosessissa tai suorittaa jotain toimintoja proses-

sissa, tulisi olla näkyvillä. Uimaratakaavioita voidaan käyttää sekä nykytilan ymmärtämi-

seen ja myöhemmässä vaiheessa myös tavoitetilan suunnittelussa ja kuvaamisessa. Uimara-

takaaviolla prosessit voidaan kuvata monella eri tasolla eli niissä kuvattava mittakaava voi 

vaihdella. Oli kyse sitten pintapuolisesta kokonaisprosessin mallintamisesta, aina yksittäisiin 

prosessin osien ja tehtävien mallintamiseen, uimaratakaavio toimii molemmissa tapauksissa. 

(Sharp & McDermott 2009, 77–81.)   

3.4  Prosessien mahdollistajat 

Mahdollistajat ovat niitä tekijöitä, joita muuttamalla prosessin suorituskykyä voidaan paran-

taa. Mahdollistajien toimiminen tiiviinä kokonaisuutena on siis ovat edellytys sille, että pro-

sessi saadaan toimimaan optimaalisesti. Jos esimerkiksi tietojärjestelmät toimivat oikein, 

mutta henkilöstöä ei ole koulutettu riittävästi niiden käyttöön ei prosessi välttämättä toimi 

oikein. Prosessia mallinnettaessa ja analysoitaessa tavoitteena on tunnistaa etenkin mitkä 

mahdollistajat mahdollisesti haittaavat prosessia. Mahdollistajia taas tulisi kehittää siten, että 

ne tukevat samalla toisiaan ja koko prosessin tavoitteita. Kirjassa mainitaan kuusi mahdol-

listajaa:  

1. Työnkulun suunnittelu 

2. Tietojärjestelmät 

3. Motivaatio ja mittaaminen 

4. Henkilöstöresurssit 

5. Käytännöt ja säännöt  

6. Tilat ja työympäristö   
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Tilanteesta ja toimintaympäristöstä riippuen voi olla myös muita tärkeitä mahdollistajia. 

Käydään seuraavaksi lyhyesti läpi, miten ne käytännössä vaikuttavat prosesseihin ja mitä 

niistä voidaan analysoida. (Sharp & McDermott 2009, 69–70.) Työnkulku tulisi nähdä ylei-

senä työn etenemisen kuvauksena. Työnkulkua analysoidaan tutkimalla esimerkiksi, onko 

prosessissa vaiheita, jotka eivät tuota lisäarvoa, tehdäänkö samoja asioita useaan kertaan eri 

toimijoiden toimesta tai tapahtuuko työvaiheissa tai niiden välissä asioita, jotka aiheuttavat 

virheitä tai viiveitä.  (Sharp & McDermott 2009, 175–176.) 

Tietojärjestelmät ovat yksi prosessin keskeinen mahdollistaja ja nykyisin eräänlainen elin-

ehto. Monesti tietojärjestelmät eivät enää pelkästään tue prosessia, vaan prosessi kulkee tie-

tojärjestelmien ehdoilla. Jos tietojärjestelmät eivät toimi, myöskään prosessi itsessään ei 

toimi. Kun arvioidaan nykyisiä tietojärjestelmiä, ei tulisi tarkastella pelkästään sen puutteita, 

vaan pohtia myös uusia teknologioita tai ratkaisuja mitä organisaatiossa ei vielä hyödynnetä. 

Arvioitaessa tietojärjestelmiä voidaan tarkastella esimerkiksi: säilötäänkö oikeanlaista tie-

toa, automatisoidaanko oikeanlaisia toimintoja, tukeeko järjestelmä käyttäjien toimintaa tai 

onko nykyinen työnkulku automatisoitu tehokkaasti. (Sharp & McDermott 2009, 176–177.) 

Motivaatio ja mittaaminen korostuvat mahdollistajana, koska työntekijät yleensä reagoivat 

siihen, mitä johto mittaa, eivätkä siihen mitä johto sanoo. Toisin sanoen siis mittarit ohjaavat 

omalta osaltaan ihmisten käyttäytymistä. Huonosti suunnitellut mittarit ja motivointijärjes-

telmät ovat yleinen syy heikkoon suorituskykyyn prosessissa ja johtavat yleensä vääränlai-

seen toimintaan. (Sharp & McDermott 2009, 178–179.)  

Henkilöstöresursseja tarkastellessa tulisi keskittyä etenkin siihen, että oikeat ihmiset työs-

kentelevät oikeissa tehtävissä ja että heillä on riittävät taidot ja valmiudet työn suorittami-

seen. Kun prosessia suunnitellaan uudelleen, voidaan pohtia esimerkiksi, tarvitaanko uusia 

taitoja, onko roolituksessa tai organisaatiorakenteessa tehtävä muutoksia ja miten henkilöstö 

reagoi muutoksiin. Ihmisiin vaikuttavat muutokset ovat usein tunteita herättäviä, niitä onkin 

siksi käsiteltävä avoimesti ja empaattisesti. (Sharp & McDermott 2009, 179–180.) 

Käytännöt ja säännöt ohjaavat yleensä prosesseja ja ne voivat olla kirjattuja tai perustua pel-

kästään olettamuksiin siitä, miten asiat kuuluvat tehdä. Huonot säännöt voivat monimutkais-

taa työtä, hidastaa prosesseja ja vaikeuttaa järjestelmien kehittämistä. Esimerkiksi säännöt 

voivat olla sellaisia, joiden avulla asiat tapahtuvat joustavasti ja tehokkaasti tai ne voivat 

vaatia useita hyväksyntöjä tai lomakkeiden täyttämistä, jotka hidastavat prosessia. Myös tilat 
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ja työympäristö vaikuttavat merkittävästi prosessien tehokkuuteen. Esimerkiksi huono tilan-

suunnittelu aiheuttaa yleensä merkittävää tehottomuutta prosessiin. (Sharp & McDermott 

2009, 181–182.)    

3.5  Prosessien kehittäminen 

Jokainen projekti on ainutlaatuinen ja siksi myös prosessien kehittämisessä lähestymistavan 

joutuu aina mukauttamaan omaan toimintaympäristöönsä sopivaksi. Kirjassa esitelty lähes-

tymistapa etenee kolmivaiheisesti. Ensimmäisessä vaiheessa määritellään prosessin kon-

teksti, rajaus ja tavoitteet. Tämä vaihe on yleensä nopea, mutta tärkeä, koska usein projek-

teissa nämä ovat epäselviä ja silloin myöhemmissä vaiheissa törmätään ongelmiin. Tavoit-

teena on tässä kohtaa määritellä tarkasti tarkasteltava prosessi ja sen rajat. Rajaaminen ta-

pahtuu tunnistamalla käynnistävä tapahtuma, sekä lopputulokset eri sidosryhmille, sekä 

siinä välissä tapahtuvat aktiviteetit. Määritellään myös ketkä osallistuvat nykyisiin proses-

seihin ja mitkä ovat heidän päävastuunsa. Samalla määritellään myös mitkä järjestelmät ja 

menetelmät tukevat nykyisiä prosesseja. Tulisi jo tässä vaiheessa myös kuvata, millainen 

tavoitetila prosessin kehittämisellä on eli mitä pyritään parantamaan ja millä tätä mitataan. 

(Sharp & McDermott 2009, 83–85.)  

Kun prosessin rajaus ja tavoitteet on määritelty, edetään seuraavan vaiheeseen, jossa pyri-

tään ymmärtämään tutkittavan prosessin nykytilaa ja kuvaamaan se. Tätä kutsutaan niin sa-

notuksi as-is-prosessiksi. Keskeisimpänä asiana tässä vaiheessa on kuvata nykyinen prosessi 

riittävällä tarkkuudella. Ei ole siis tarpeen kuvata mahdollisimman yksityiskohtaisesti, vaan 

tarkkuudeksi riittää, että prosessia voidaan arvioida ja ymmärtää. Ei siis tulisi jumiutua yk-

sityiskohtiin liikaa. Nykyinen työnkulku kuvataan siten, että siitä käy ilmi kuka tekee ja 

missä järjestyksessä. Nykytilan ymmärtämisen avuksi voidaan tehdä uimaratakaavioita, 

joissa keskitytään kokonaiskuvaan ja tämän jälkeen kaaviota voidaan täydentää lisäämällä 

siihen esimerkiksi poikkeuksia, virhetilanteita tai vaihtoehtoisia reittejä. Tässä kohtaa voi-

daan dokumentoida keskeisiä havaintoja nykyisen prosessin heikkouksista ja vahvuuksista, 

erityisesti niistä kohdista, joissa merkittäviä parannuksia voidaan saavuttaa. (Sharp & 

McDermott 2009, 85.) 

Viimeisessä vaiheessa suunnitellaan to-be-prosessi eli tavoiteprosessi. Tämä vaihe on kak-

siosainen. Ensin tehdään yksityiskohtainen arvio nykytilasta ja valitaan sen pohjalta joukko 
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parannuksia, joilla suunnitellut tavoitteet voidaan saavuttaa. Ideointi toteutetaan etenkin 

mahdollistaja kohtaisesti eli nykyprosesseja arvioidaan jokaisen kuuden kohdan osalta. 

Tämä vaihe on ikään kuin siirtymävaihe prosessin nykytilan ja tavoitetilan välillä. Päätetään 

ensin tulisiko nykyinen prosessi hylätä, säilyttää sellaisenaan, parannetaanko sitä vai suun-

nitellaanko kokonaan uudelleen. Tietyissä tilanteissa myös ulkoistaminen voi myös olla yksi 

vaihtoehto. Voidaan myös arvioida ovatko kaikki prosessin vaiheet tarpeellisia tai onko nii-

den roolituksessa muutettavaa. Tässä kohtaa voidaan jo hylätä ideoita, jotka ovat esimerkiksi 

epärealistisia, lainvastaisia tai ristiriidassa organisaation tavoitteiden kanssa. Valitaan tavoi-

teprosessin keskeiset ominaisuudet ja dokumentoidaan ne. Toisessa kohtaa tavoiteprosessin 

suunnittelua, suunnitellaan ja kuvataan tavoiteprosessin työnkulku eri tarkkuustasoilla. 

Työnkulusta arvioidaan sen toteutettavuutta. Uutta mallia voidaan tämän jälkeen tarkastella 

laajemmin eri sidosryhmien kanssa. (Sharp & McDermott 2009, 86–87.)  

3.6  Teorian oppien hyödyntäminen 

Tässä alaluvussa kerrotaan millä tavoin päivittäistavarakaupan logistiikka sekä liiketoimin-

taprosesseihin liittyvät käsitteet ja menetelmät nivoutuvat yhteen ja miten niitä sovelletaan 

tutkimuksen empiirisessä osuudessa.  

2. luvun teoreettisen viitekehyksen tarkoituksena on ymmärtää kohdeyrityksen toimintaym-

päristöä ja siihen liittyvää käsitteistöä. Teoriasta ilmenee, että pakkauksilla ja kuljetusyksi-

köillä on merkittävä rooli kustannustehokkaan materiaalin käsittelyn toteuttamisessa. Pak-

kausten ominaisuudet määrittelevät kuinka tehokkaasti tuotteista voidaan muodostaa kulje-

tusyksiköitä. Kuljetusyksiköiden käyttö taas vähentää käsittelykertoja ja parantaa tehok-

kuutta. Täyttöaste taas toimii mittarina, jolla voidaan kuvata näiden yhteisvaikutusta. Toi-

mintaympäristössä hyödynnetään laajasti automaatiota sen eri toiminnoissa, jonka takia oli 

käytävä myös perusteet, miten automaatio vaikuttaa työskentelyyn, millaisia toimintoja sii-

hen kuuluu ja mitä sillä tavoitellaan. Erilaiset keräysjärjestelmät on tunnettava ennen paneu-

tumista keräysalueiden prosesseihin. Oli myös tunnistettava hyödyt ja rajoitteet eri keräys 

konseptien välillä. Cross-docking-menetelmän käyttö ja yhdistely ovat tärkeitä menetelmiä 

täyttöasteen ja tehokkuuden parantamisessa. Päivittäistavarakaupan logistiikan erityispiir-

teet haluttiin myös tuoda ilmi. Tiivistettynä teorian perusteella kaiken tavoitteena on paran-

taa tehokkuutta ja alentaa kustannuksia samalla tyydyttäen asiakkaan tarpeet.  
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3. luvussa perehdyttiin siihen, miten liiketoimintaprosesseja voidaan kehittää systemaatti-

sesti. Empiirisessä osuudessa kuljetusyksiköiden täyttöastetta pyritään parantamaan etsi-

mällä kehityskohteita eri prosessivaiheista.  Eri prosessien vaiheita kuvataan uimaratakaavi-

oiden avulla tuomaan kokonaiskuvaa tutkittavista prosesseista ja visualisoimaan niitä. Pro-

sessien mahdollistajia käytetään empiirisessä osuudessa ymmärtämään keskeisiä tekijöitä, 

jotka vaikuttavat täyttöasteeseen. Myös johtopäätökset ja suositukset on jaettu mahdollista-

jakohtaisesti ja kehityskohteet kuvataan osana prosessien mahdollistajia. Prosessien kehittä-

misen teoriaan perehdyttiin myös siksi, että sen avulla empiirinen osuus voitiin jäsentää sys-

temaattisesti. Tämä oli tärkeää, koska tutkimuskohteeseen liittyy useita prosesseja, käsitteitä 

ja täyttöasteeseen vaikuttavia tekijöitä, joiden välisten yhteyksien hahmottaminen edellyttää 

myös raportin selkeää rakennetta. 
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4  Tutkimuksen toteutus ja menetelmät 

Luvussa käydään läpi, miten tutkimuksen empiirinen osuus toteutettiin, sekä kerrotaan, mi-

ten tutkimusmenetelmiä hyödynnettiin tutkimuksessa. Samalla tutustutaan tutkimuksen toi-

mintaympäristöön sekä tutkimuksen esiselvityksenä toimineeseen kuljetusyksiköiden täyt-

töasteen nykytila-analyysiin. 

4.1  Tiedonkeruu menetelmät 

Kehittäminen edellyttää tiedon hankkimista ja tyypillisiä tiedonhankintakeinoja ovat doku-

menttianalyysit, haastattelut ja kyselyt. Kirjallisuudessa tutkimusmenetelmät jaetaan yleensä 

laadullisiin eli kvalitatiivisiin) ja määrällisiin eli kvantitatiivisiin menetelmiin. Kuitenkin ke-

hittämistyössä on keskeistä, että käytetään useita erilaisia menetelmiä, jotta kehittämistyön 

tueksi saadaan riittävästi erilaista tietoa, näkökulmia ja ideoita. Lisäksi kun käytetään useita 

erilaisia tutkimusmenetelmiä, kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen tutkimuksen erot eivät myös-

kään ole yhtä merkityksellisiä. (Ojansalo. et al. 2015, 40)  

4.1.1  Dokumenttianalyysi 

Dokumenttianalyysissa hyödynnetään erilaisia organisaatiossa tuotettuja dokumentteja ja 

yleensä yhdistetään muihin tiedonkeruumenetelmiin tuomaan lisää näkökulmia aiheeseen. 

Tyypillisiä dokumenttianalyysin dokumentteja voivat olla esimerkiksi muistiot, projektira-

portit, budjetit, selvitykset ja tilastot. Dokumenttianalyysia tehdessä tulee pohtia huolellisesti 

kuka ja mihin käyttötarkoitukseen dokumentti on laadittu, sillä ne usein vaikuttavat doku-

mentin luonteeseen. On siis tärkeää olla aineistoa kohtaan riittävän kriittinen ja huolellinen. 

Dokumentit ovat usein myös luottamuksellisia ja niiden olemassaolo ei välttämättä ole edes 

kaikkien tiedossa. Siksi kaikkea olemassa olevaa dokumentaatiota ei ole välttämättä mah-

dollista saada mukaan tutkimukseen.  (Ojansalo. et al. 2015, 43) 

Riippumatta siitä mikä dokumentti on kyseessä, menetelmässä pyritään tekemään erilaisia 

päätelmiä aineistosta. Dokumenttia tulee analysoida järjestelmällisesti ja luoda siitä selkeä 
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sanallinen kuvaus tutkittavasta aiheesta. Analyysin tavoitteena on siis tällöin lisätä sen in-

formaatioarvoa ja selkeyttää tuloksia niin, että niistä voidaan tehdä luotettavia johtopäätök-

siä. Dokumenttianalyysissa on kaksi keskeistä analyysitapaa: sisällön analyysi ja sisällön 

erittely. Sisällön analyysillä pyritään kuvaamaan dokumentin sisältö sanallisesti ja sisällön 

erittelyssä pyritään kuvaamaan määrällisesti, yleensä numeroin tekstin sisältöä. Molempia 

tapoja voidaan kuitenkin käyttää myös rinnakkain. (Ojansalo. et al. 2015, 136–137) 

4.1.2  Haastattelut 

Haastatteluja on erilaisia ja siitä minkä tyyppistä haastattelutyyppiä käytetään, riippuu pit-

kälti käyttötarkoituksesta. Strukturoidussa haastattelussa on etukäteen tarkkaan harkittu ja 

suunniteltu samanlainen runko, jota käytetään jokaisessa haastattelussa. Puolistrukturoitu 

haastattelu eli teemahaastattelu taas sopii tilanteisiin, joissa ei tunneta vielä hyvin tutkimuk-

sen kohdetta tai ei haluta ohjailla haastateltavia liiaksi. Teemahaastattelussa käytävät teemat 

suunnitellaan etukäteen huolellisesti. Eri haastattelutilaisuuksien välillä kuitenkin kysymys-

ten järjestys, painotukset ja sanamuodot voivat vaihdella. Yleensä myöhempiä haastatteluita 

muokataan, kun aikaisemmissa haastatteluissa törmätään mielenkiintoa herättävään näkö-

kulmaan tai asiaan, jota ei ollut osattu ottaa aikaisemmin huomioon.  (Ojansalo. et al. 2015, 

40) 

Haastattelun äänittäminen on teema- ja avoimenhaastattelun kohdalla suositeltavaa. Haas-

tattelun jälkeen äänite litteroidaan eli kirjoitetaan puhtaaksi. Litterointi voi tapahtua puhe- 

tai kirjakielellä ja tämän valinta riippuu pitkälti siitä, miten aineistoa tullaan hyödyntämään 

analyyseissa ja raportoinnissa. Puhekielinen eli sanatarkasti tehty litterointi toimii silloin, 

kun myös sanoilla ja sanavalinnoilla on merkitystä tai halutaan esimerkiksi elävöittää rapor-

tointia. Kirjakielinen litterointi taas on yleensä riittävä, jos kiinnostavat vain esiin tulleet 

asiat. (Ojansalo. et al. 2015, 110)  

Litteroinnin jälkeen, siinä syntynyttä tekstiä analysoidaan ja pyritään löytämään yhteydet 

tutkittavaan teoriaan. Analyysi kannattaa toteuttaa mahdollisimman varhain haastattelujen 

ja litteroinnin jälkeen, koska tieto on tällöin vielä hyvin muistissa. Samalla varmistetaan, että 

tieto on myös tuoretta. Tyypillisesti kannattaa purkaa litteroitu aineisto teemoittain ja tarkas-

tella varsinkin sellaisia ilmiöitä ja asioita, jotka olivat useammalle haastateltavalle yhteisiä. 

Haastatteluaineiston määrä ei korvaa laatua tai vaikuta siihen. Yleensä prosessin alussa ei 
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ole tietoa kuinka paljon haastatteluja vaaditaan, vaan tarvittavien haastattelujen määrä on 

tapauskohtaista. Puhutaan myös saturaatiopisteestä, joka saavutetaan, kun haastattelut eivät 

enää tuota uutta tietoa. (Ojansalo. et al. 2015, 110–111.) 

4.1.3  Havainnointi 

Havainnointi on suositeltava menetelmä kaikkeen kehittämistyöhön ja sitä voidaan toteuttaa 

monin eri keinoin riippuen siitä, mitä kehittämisellä tavoitellaan. Henkilöstön välisistä koh-

taamisista ja keskusteluista syntyy paljon ideoita ja usein on hyödyllisempää tarkastella itse 

ilmiötä menemällä paikan päälle kuin luottaa pelkästään haastatteluiden ja kyselyiden tuot-

tamaan dataan. Havainnoinnilla voi saada tietoa mitä toimintaympäristössä tapahtuu ja miten 

ihmiset niissä käyttäytyvät. Tällöin voi havaita eroavaisuuksia esimerkiksi haastattelussa 

saatuihin tietoihin. Havainnointi on kuitenkin systemaattista tarkkailua, eikä satunnaisia ha-

vaintoja ja se onkin usein suunnitelmallista. Esimerkiksi palavereissa tapahtuva havainnointi 

on suunnitelmallista, vaikka itse toimisikin myös osallistujana. (Ojansalo. et al. 2015, 42, 

114)  

Tyypillinen tapa havainnoida ihmisen toimintaa on osallistuva havainnointi. Menetelmänä 

havainnointi on toimiva, jos tieto ilmenee hiljaisena tietona tai yhteisöstä on ennestään vähän 

tietoa. Hiljainen tieto on käytännön osaamista, joka syntyy kokemuksen, tekemisen ja toisten 

seuraamisen kautta. Se kehittyy, kun ihminen oppimisen ja toistamisen avulla harjaantuu 

käyttämään tietoa ja taitoa eri tilanteissa. Hiljainen tieto on henkilökohtaista ja vaikeasti sa-

noin selitettävää osaamista, joka näkyy ennen kaikkea toiminnassa. (Vilkka, 2025.) 

4.1.4  Aivoriihityöskentely 

Asiantuntijatyön kehittämisessä käytetään usein yhteisöllisiä menetelmiä, koska kehittämis-

työtä tehdään harvoin kokonaan yksin. Uudenlaiset ratkaisut vaativatkin yhteistyötä muiden 

sidosryhmien ja henkilöiden välillä, sekä keskinäistä ymmärrystä aiheesta. Aivoriihityös-

kentely eli brainstorming on tunnetuin menetelmä uusien ideoiden keksimiseen. Aivorii-

hessä joukko ihmisiä, esimerkiksi yrityksen henkilöstöä työstää yhdessä valittua teemaa ja 

keksii vapaasti teemaan liittyviä ideoita. Tavoitteena saada mahdollisimman suuri määrä 

ideoita ja kirjata ne ylös. (Ojansalo. et al. 2015, 40) 
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4.2  Menetelmien käyttö tutkimuksessa 

Tutkimuksessa analysoitiin laajasti erilaisia yrityksessä tuotettuja dokumentteja, jotka koos-

tuivat lähinnä Excel-muotoisesta datasta. Dataa tutkittiin oikeastaan kaikissa tutkimuksen 

vaiheissa, ensin kartoittamaan tutkimuksen rajausta ja tämän jälkeen vahvistamaan haastat-

teluiden ja havainnoinnista saatuja tietoja. Dataa saatiin yrityksen käyttämästä SAP-analy-

tiikasta ja varastonhallintajärjestelmästä. Datasta pyrittiin löytämään trendejä sisällön ana-

lyysin avulla. Tutkimuksen jokaisessa vaiheessa pidettiin aivoriihiä. Työn alussa niissä ana-

lysoitiin saatavilla olevia dokumentteja, sekä tehtiin alustavia rajauksia. Aivoriihissä myös 

suunniteltiin teemahaastettuluiden kysymykset. 

Tutkimuksen aikana toteutetut haastattelut olivat teemahaastatteluita, jotka kuitenkin eteni-

vät melko avoimen haastattelun kaltaisesti käyden jokaisen teeman läpi joustavasti. Näiden 

avulla pyrittiin keräämään tietoa täyttöasteeseen vaikuttavista ilmiöistä, rajaamaan tutki-

musta tarkemmin, sekä kartoitettiin jo mahdollisia ratkaisuja täyttöasteen parantamiseksi. 

Haastattelut toteutettiin vasta sen jälkeen, kun oli jo muodostunut jonkinlainen kokonais-

kuva aiheesta ja isoimmat aiheeseen liittyvät kysymykset olivat tiedossa. Haastatteluiden 

osalta pidettiin kaksi erillistä tilaisuutta ja haastateltiin yhteensä kolmea eri pääkäyttäjää. 

Jokaisella heistä on yrityksessä vastuussa järjestelmien kehittämisestä ja heillä laajaa tunte-

musta logistiikkakeskuksen eri alueista. Saturaatiopiste saavutettiin melko nopeasti, vaikka-

kin käytiin laajasti eri aihealueita läpi ja tietoa saatiin valtavasti. Haastattelujen jälkeen ky-

syttiin tarkentavia kysymyksiä eri aiheisiin liittyen, kun muutamia kohtia oli jäänyt epäsel-

väksi. Molemmat haastattelut äänitettiin ja pian haastattelun jälkeen litteroitiin. (Liite 2.) 

sisältää haastattelukysymykset. Kuitenkin näiden lisäksi esitettiin muita jatkokysymyksiä. 

Haastatteluiden jälkeen systemaattista havainnointia toteutettiin kolmen erillisen tuotanto-

kierroksen avulla, joissa oli mukana eri alueiden työnjohtoa. Tuotantokierrosten aikana tul-

leet kommentit kirjattiin ylös ja litteroitiin. Työskentelyn yhteydessä tehtiin myös jatkuvaa 

havainnointia, jonka pohjalta muodostui myös kehitysideoita tutkimukseen.  

Eri menetelmillä kerätyt tiedot yhdistettiin kokonaisuudeksi. Viimeisissä aivoriihissä arvi-

oitiin tutkimuksen johtopäätöksiä ja suosituksia. (Liite 1.) sisältää kaikki tutkimuksen aikana 

käydyt aivoriihet, haastattelut ja tuotantokierrokset. Taulukko 2. tiivistettynä tutkimuksen 

vaiheistus eli miten tutkimus eteni, miten tietoa kerättiin eri vaiheissa, sekä miten tietoa kä-

siteltiin ja analysoitiin.   
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Taulukko 2. Tutkimuksen vaiheistus 

Tutkimusvaihe Käytetyt tiedonkeruu mene-

telmät 

Aineiston käsittely ja analysointi 

1. Suunnittelu Aivoriihityöskentely, teoreet-

tinen viitekehyksen opit 

Tutkimuksen rajauksen määrittely 

haastattelukysymysten suunnit-

telu.  

2. Dokumenttianalyysi Yrityksen SAP-analytiikasta 

ja varastonhallintajärjestel-

mästä ajettu Excel-data. 

Excel-datan systemaattinen läpi-

käynti, tietojen ryhmittely ja sisäl-

lönanalyysi keskeisten havaintojen 

ja trendien tunnistamiseksi.  

 

3. Haastattelut Teemahaastattelutilaisuudet, 

joissa haastateltiin kolmea 

pääkäyttäjää.  

Äänitteiden litterointi ja myöhem-

min tarkentavien kysymysten esit-

täminen. 

4. Havainnointi Tuotantokierrokset ja jatkuva 

työn ohessa tapahtunut ha-

vainnointi. 

Havaintojen ja kommenttien kir-

jaaminen ja litterointi.  

5. Tietojen yhdistäminen Dokumenttianalyysit, haastat-

telut ja havainnoista syntyneen 

tiedon yhdistäminen.  

Dokumenttianalyyseista saadun 

datan vertailu haastatteluista ja ha-

vainnoinnista saatuihin tietoihin. 

Aineiston läpikäynti ja eri mene-

telmillä saatujen tietojen yhdistä-

minen.  

6. Johtopäätökset ja suositukset Kaikki tutkimuksen aikana ke-

rätty aineisto ja aivoriihityös-

kentely 

Tutkimusten johtopäätösten ja 

suositusten muodostaminen 

 

4.3  Toimintaympäristön esittely 

Yritys on emoyhtiönsä kokonaan omistama logistiikkayhtiö ja sen tehtävänä on tuottaa lo-

gistiikkapalvelut emoyhtiön erilaisille ketjuille. Yrityksellä päätoimipaikka sijaitsee Si-

poossa, jossa samalla tontilla on päivittäistavaroita käsittelevä PT-logistiikkakeskus sekä 

käyttötavaroista käsittelevä KT-logistiikkakeskus. Näiden logistiikkakeskusten lisäksi yri-

tyksellä on 11 alueterminaalia ympäri Suomen. Lisäksi yrityksen toimitusketjuun kuuluu 
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kuiva- ja kylmäterminaalit Virossa. PT-logistiikkakeskus toimii samalla Etelä-Suomen alue-

terminaalina. Kohdeyrityksen asiakkaita ovat hypermarketit, keskisuuret ruokakaupat, lähi-

kaupat ja liikennemyymälät ja -ravintolat. Emoyrityksen ketjuihin kuuluu myös rautakaup-

poja, kosmetiikka ja kauneudenhoito tuotteisiin erikoistuneita myymälöitä, tavarataloja, 

sekä hotelleja ja ravintoloita. PT-logistiikkakeskuksesta palveltavat asiakkaat koostuvat pää-

asiasta ensin mainituista eri suuruisista myymälöistä, joita on yli 1200 joka puolella Suomea, 

jonka lisäksi muutamia myymälöitä löytyy myös Virosta.  

Tutkimuksessa toimintaympäristö rajautuu PT-logistiikkakeskuksen toimintoihin. PT-Lo-

gistiikkakeskus jakautuu viiteen eri vaiheeseen. Näiden vaiheiden sisältä löytyy lukuisia eri 

keräysalueita. Kaikki vaiheet hyödyntävät keräyksissä automaatiota, mutta vaihtelua löytyy 

sen osalta kuinka suuri osa jokaisen vaiheen nimikkeistä, pystytään keräämään automaati-

ossa. Osa prosesseista joudutaankin yhä toteuttamaan perinteisemmin menetelmin. Täyttö-

asteen kannalta tämä on haasteellista siksi, että eri keräysalueilta tulevia tavaroita on usein 

haastava saada yhdistettyä keskenään. Käytännön haasteina ovat esimerkiksi lämpötilarajoi-

tukset, suuret välimatkat eri osastojen välillä ja aikataulurajoitteet.   Vaiheet 1 ja 2 ovat kui-

vatuotevarastoja. Molemmissa varastoissa on omat automaationsa, joissa kerätään vapaa-

lämpöisiä eli noin +18 °C:n kuivatuotteita. Vaihe 3 sisältää hevin ja jalostetun -varastot. 

Näitä kerätään +4 °C:n ja +8 °C:n lämpötiloissa. Vaiheesta 3 löytyy myös +13 °C:n banaa-

nien kypsyttämö. Vaiheesta 4 löytyy Lihaterminaali, jonka kautta eri lihatoimittajilta saapu-

vat, valmiiksi asiakkaille osoitetut tilaukset kulkevat automaation läpi, jossa ne yhdistetään 

toisiinsa. Näitä tuotteita varastoidaan + 2 °C lämpötiloissa. Vaihe 5 on pakastevarasto ja 

tämä varasto on ainoa, joiden tuotteita ei voida lähettää samalta lähetysalueelta muiden tuot-

teiden kanssa.  

Kuten jo aikaisemmin teoreettisessa viitekehyksessä määriteltiin, eri asioiden täyttöastetta 

voi tarkastella niin painon kuin tilavuudenkin näkökulmasta ja yleensä se kuvataan prosent-

tilukuna. Kohdeyrityksen tapauksessa voitaisiin myös viitata ajoneuvon tai varastontäyttö-

asteeseen. Tämän työn kontekstissa puhutaan pelkästään kuljetusyksiköiden täyttöasteesta.  

Tässä tutkimuksessa keskityttiin kuljetusyksiköiden tilavuuksiin ja niiden parantamiseen. 

Päivittäistavarakaupan tuotteissa paino harvemmin rajoittaa kuinka täyteen yksikön voi ke-

rätä ja toisaalta kuten teoreettisessa viitekehyksessä todettiin, ei painoperusteiseen täyttöas-

teeseen voi yleensä juuri vaikuttaa. Tutkimuksessa siis ensisijaisesti tutkitaan tilavuuksia, 

vaikkakin myös painoperusteista täyttöasteesta saatetaan ohi mennen mainita. Toisaalta 
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nähtiin myös huomattavan työlääksi laskea kaikki yrityksestä saadun datan täyttöasteet pro-

senttiluvuiksi ja se ei olisi tuonut mitään lisäarvoa tutkimukseen.  

Varastonhallintajärjestelmästä löytyi keräyskorkeudet eri kuljetusyksiköille eri lämpötila-

alueilla, joiden perusteella olisi voinut laskea kuljetusyksiköiden maksimi tilavuuden. Läm-

pötila-alueiden välillä oli vain pieniä eroja keräyskorkeuksissa, enkä saanut mistään läh-

teestä varmistusta niiden todellisista vaikutuksista täyttöasteeseen. Maksimitilavuuksia ei 

edellä mainituista syistä määritelty eri kuljetusyksiköille. Suuntaa antavasti rullakon mak-

simi tilavuus on noin 680 litraa ja EUR-lavan noin 1400 litraa.  

4.4  Kuljetusyksiköiden täyttöasteen nykytila-analyysi 

Ennen varsinaista tutkimusta toteutettiin kuljetusyksiköiden täyttöasteen nykytila-analyysi 

kaikista PT-Logistiikkakeskuksen viidestä vaiheesta. Nykytilaselvityksen tavoitteena oli ra-

jata tutkimuksen tutkittavia keräysalueita, sekä antaa riittävät pohjatiedot aiheeseen. Tämä 

tutkimus toimi siis pohjana diplomityölle ja kuvataan se tiivistetysti tässä luvussa. Tärkeim-

mät nykytila-analyysin tutkimuskysymykset olivat: 

1. Mitkä asiat vaikuttavat kuljetusyksiköiden täyttöasteeseen ja mitä ilmiöitä siihen liittyy?  

2. Mihin suuntaan kuljetusyksiköiden täyttöaste on kehittynyt?  

3. Millä lämpötila- ja keräysalueilla täyttöasteessa on eniten kehitettävää ja mihin tulevai-

suuden tutkimukset tulisi kohdentaa? 

Kuljetusyksiköiden täyttöasteeseen liittyviä erilaisia ilmiöitä, vaikutuksia ja näkökulmia 

saatiin myös kerättyä nykytila-analyysin aikana ja niitä on hyödynnetty myös tulevissa tä-

män työn luvuissa tuomaan kokonaiskuvaa ja pohjatietoja aiheeseen. Lisäksi näitä tietoja 

hyödynnettiin etenkin haastattelukysymysten suunnittelussa. Kuljetusyksiköiden täyttöas-

teen nykytilaa usein kuvataan yrityksessä melko stabiiliksi ja niissä ei ole tapahtunut suuria 

muutoksia logistiikkakeskuksen osalta sen olemassaolon aikana tai täyttöaste laskee koko 

ajan hitaasti. Oleellisimpana syynä on pidetty keräysalueiden laajaa kirjoa. Tutkimus vah-

visti tätä tilannekuvaa.  Nykytila-analyysissa vertailtiin ensin vuosien 2024–2025 täyttöas-

teen kehitystä. Kun tarkastellaan toimitusvolyymeja vuosilta 2024–2025 tammi–syyskuun 

ajalta, voidaan havaita kasvua. Vuonna 2025 vastaavan ajanjakson volyymi oli litramääräi-

sesti 1,34 % ja toimitusten kokonaispaino 1,24 % korkeampi kuin vuonna 2024. Kuva 3. 
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esittää miten volyymi sekä rullakoiden ja EUR-lavojen kokonaistäyttöaste ovat vaihdelleen 

litramääräisesti vuosina 2024–2025. Tarkemmat volyymitiedot on piilotettu. 

 

 

Kuva 3. Volyymin ja täyttöasteen kehitys 2024–2025. 

 

Kuvaan on lisätty lineaariset trendikäyrät kuvaamaan kehityssuuntia. Volyymin osalta pu-

nainen trendiviiva osoittaa ylöspäin eli volyymi on kasvamaan päin. Täyttöasteiden osalta 

kaikkien EUR-lavojen täyttöaste litroina keltainen trendiviiva osoittaa lievästi alaspäin. Rul-

lakoiden osalta vihreä trendiviiva pysyy melko suorana eli sen osalta kuuvajasta ei voi ha-

vaita isompia muutoksia. Jos samaa asiaa tarkastelee painoperusteisesti näyttää graafi tren-

diviivoineen samalta eli bruttopainon osalta kasvua, mutta täyttöaste laskee myös painon 

osalta. Kuvasta voidaan myös havaita, että niin sanottuina piikki päivinä, kun volyymi on 

ollut normaalia suurempaa, usein myös täyttöaste on ollut korkeampi. Tästä voidaan pää-

tellä, että tilauskäyttäytyminen näkyy omalta osaltaan myös täyttöasteessa.  

Eri varastoissa kerättyjen kuljetusyksiköiden täyttöastetta vertailtiin vuosien 2024–2025 vä-

lillä. Tällä pyrittiin selvittämään myös, miten täyttöaste vaihtelee eri varastoissa kerättyjen 

kuljetusyksiköiden välillä. Kuva 4. esittää rullakoiden ja EUR-lavojen keskimääräinen täyt-

töasteen litroina eri varastoittain 2024–2025 tammi-syyskuun välistä analytiikkaa hyödyn-

täen.  
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Kuva 4. Kuljetusyksiköiden keskimääräinen täyttöaste varastoittain vuosina 2024–2025. 

 

Loka-joulukuun ajanjaksoa ei käytetty, koska analyysin tekoaikaan vuosi 2025 vielä kesken 

ja vuoden 2024 joulusesongin ajateltiin muuttavan tuloksia. Täyttöasteessa havaittiin hie-

noista laskua sekä tilavuuden ja painon osalta lähes jokaisen varaston osalta. Erot eri varas-

tojen välillä selittyivät pitkälti siellä kerättävien nimikkeiden, pakkauksien eroista sekä käy-

tettävistä keräysmenetelmistä. Varastoja ei siis voinut vertailla täyttöastemielessä keskenään 

sillä ajatuksella, että niiden täyttöaste pitäisi olla pitkälti sama. Tuloksissa korostuivat myös 

pakkausten ja automaation merkitys. Varastot, jossa pakkaukset ovat automaatioon soveltu-

vimpia ja automaatiota hyödynnetään laajemmin, oli myös korkeimmat kuljetusyksiköiden 

täyttöasteet. Kuvataan eri varastojen pakkauksien erityspiirteet lyhyesti: 

• Kuivan nimikkeiden kirjo on valtava ja pakkaukset ovat ominaisuuksiltaan hyvinkin 

eri kokoisia ja painoisia. Kuivatuotteita kerätään automaation keräysjärjestelmillä, 

äänikeräyksessä ja valokeräyksenä. Huomattava määrä tuotteista pystytäänkin kerää-

mään automaatiossa, mutta tuloksissa näkyy selkeästi pakkausten vaihtelevat omi-

naisuudet.   
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• Hevissä käytetään myös pääasiassa SFS 3536-standardin maksimikokoisia laatikoita, 

Automaation asettamien vaatimusten takia osan tuotteiden osalta siirrytty käyttä-

mään pahvilaatikoiden sijaan muovilaatikoita. Monet laatikoista ovat kuitenkin avo-

naisia ja taas ne tuotteet, joissa käytetään SFS 3536-standardin maksimia pienempiä 

laatikoita, ei pystytä aina pinoamaan näiden isompien avonaisten laatikoiden päälle. 

Näitä pienempiä laatikoita joudutaankin keräämään manuaalisesti, ja useimmiten eri 

kuljetusyksiköihin.  

• Jalostetun tuotteet ovat painavia ja niiden pakkaukset usein vaikeasti käsiteltäviä. 

Painon osalta täyttöaste näyttääkin korkealta, mutta litramääräisesti se olikin kaik-

kein alhaisin. Toisaalta yksiköt ovat usein kollimäärältään suuria, koska pakkaukset 

ovat painostaan huolimatta yleisesti melko pieniä. 

• Liha & kalan osalta keräyksessä käytetään lähinnä lihatalojen käyttämiä standardi-

kokoisia transbox-laatikoita, jotka ovatkin suunniteltu pinottaviksi toistensa päälle. 

Tämän lisäksi lihaterminaalin läpi kulkee suurempien lihatalojen asiakaskohtaisia la-

voja jo valmiiksi täyteen pakattuina.  

• Pakkasessa suurin osa nimikkeiden pakkauksista on hyvin automaatioon soveltuvia 

ja valtaosa sen tuotteista kerätäänkin automaatiossa. Toisin kuin kaikilla muilla läm-

pötilaryhmillä, pakkasen osalta on yleensä rajatummin toimituspäiviä myös suurim-

piin myymälöihin. Tämäkin varmasti parantaa pakkasessa kerättyjen kuljetusyksi-

köiden täyttöastetta. 

Muutoksia täyttöasteissa voi kuvata maltillisiksi, mutta valtavilla kuljetusvolyymeillä muu-

taman prosentinkin tiputus täyttöasteissa vaikuttaa kuljetuskustannuksiin merkittävästi vuo-

sitasolla. Tällöin toimitetaan vain koko ajan vajaampia yksiköitä suurempina määrinä, joka 

taas johtaa kuljetuskustannusten kasvuun. Analytiikasta ei saatu riittävän tarkasti tietoa eri 

keräysalueista, koska siinä olevat täyttöasteet rajoittuivat varastotasoon. Jotta päästiin tar-

kemmalle keräysaluetasolle, tutkittiin myös kuljettajien tekemiä yhdistelyjä, joista saatua 

tietoa hyödynnettiin myös tämän tutkimuksen aikana. Yhdistelyistä kerrotaan myöhemmin 

tarkemmin tulevissa luvuissa. Nykytila-analyysin lopputuloksena päädyttiin tutkimaan eten-

kin manuaalisia keräysalueita, koska niiden osalta tehtiin paljon yhdistelyjä kuljettajien toi-

mesta.  
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5  Tilaus-toimitusprosessi ja täyttöasteeseen vaikuttavat tekijät 

Tässä luvussa kuvataan koko tilaus-toimitusprosessi kokonaisuudessaan, jotta saadaan riit-

tävä kokonaiskuva mitä aihe ylipäätään pitää sisällään ja käydään samalla läpi mitä täyttö-

asteeseen liittyviä ilmiöitä eri prosessin vaiheista voidaan havaita. Luvun on myös tarkoitus 

vastata alatutkimuskysymykseen: Millaisia ilmiöitä kuljetusyksiköiden täyttöasteeseen liit-

tyy ja missä prosessien vaiheissa täyttöasteen vaikutukset näkyvät. Luvun tiedot perustuvat 

aivoriihityöskentelyssä ja haastatteluissa saatuihin tietoihin sekä oman työkokemuksen ai-

kana kertyneeseen tietämykseen.  

5.1  Tilaus-toimitusprosessi 

Kuvan 5. uimaratakaaviossa on kuvattuna kohdeyrityksen tilaus-toimitusprosessin kaikki 

vaiheet, aina asiakkaan tilauksesta kuljetusyksiköiden toimitukseen ja paluulogistiikkaan. 

 

 

Kuva 5. Uimaratakaavio toimintaympäristön tilaus-toimitusprosessista. 

 

Tämän luvun kaikki alaluvut etenevät uimaratakaavion mukaisella tavalla kronologisesti. 

Tarkoitus on muodostaa selkeä kokonaiskuva, miten kuljetusyksikkö ylipäätään päätyy asi-

akkaalle. Samalla käydään läpi kuljetusyksiköiden täyttöasteeseen liittyvät ilmiöt prosessien 
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vaiheissa eli miten täyttöaste vaikuttaa jokaiseen sidosryhmään ja miten jokainen sidos-

ryhmä vaikuttaa omalta osaltaan kuljetusyksikön täyttöasteeseen. 

5.2  Asiakas tekee tilauksen 

Kohdeyrityksen käyttämä tilaus-toimitusrytmi on syklinä hyvin nopea, vain 48 tuntia tilauk-

sen saapumisesta siihen, että se on toimitettu. Yksinkertaistettuna maanantaihin mennessä 

tehty tilaus toimitetaan keskiviikkona, tiistaihin mennessä tehty torstaina ja niin edelleen. 

Tietenkin tässä on myös esimerkiksi päiväkohtaisia eroja, mutta tässä tutkimuksessa ei tar-

peen mennä tarkemmalle tasolle. Järjestelmätasolla taas tilaus etenee usean järjestelmän läpi 

ennen kuin se voidaan kerätä ja toimittaa. Kuvassa 6. kuvattuna tilauksen kulku eri tietojär-

jestelmissä.  

 

 

Kuva 6. Tilauksen kulku tietojärjestelmissä. 

 

Yrityksen asiakkaat eli myymälät tekevät tilauksen omaan tilausjärjestelmäänsä. Suurin osa 

tilauksista on automaattisia, mutta tilauksia on mahdollista tehdä myös manuaalisesti esi-

merkiksi kampanjan tai sesongin takia. Osa tuotteista on myös sellaisia, että niitä tilataan 

ennemmin manuaalisesti. Myymälän tilausjärjestelmästä tilaukset siirtyvät emoyhtiön SAP 

ERP-toiminnanohjausjärjestelmään, joka säilöö tilauksia. Valmiiksi määritettyinä ajankoh-

tina, aamuyön tunteina tilaukset ajetaan edelleen kohdeyrityksen oman toiminnanohjausjär-

jestelmä LOGO:n kautta varastonhallintajärjestelmään. Kaikkia tilauksia ei ajeta samanai-

kaisesti varastonhallintajärjestelmään, vaan näissäkin on varasto- ja päiväkohtaisia eroja. 
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5.2.1  Reitit ja reittiaikataulut 

Jotta asiakkaan tilaus voidaan ajaa varastonhallintajärjestelmään ja kerätä, tulee asiakkaalla 

olla olemassa oleva reitti ja reittiaikataulu. Jokaiselle asiakkaalle on määritetty lähetysehto, 

jonka avulla tilaus löytää oikean reitin. Lähetysehto määrittää millaisilla aikatauluilla jokai-

nen kuljetusryhmä lähtee asiakkaalle, lähinnä lähteekö kuljetusryhmä yöllä vai aamulla ja 

kuinka monta vuorokautta ennen toimitusta. Reitit ovat siis ikään kuin vyöhykkeitä tai isom-

pia kokonaisuuksia, jotka pitävät sisällään reittiaikatauluja. Reitin tunnisteesta pystyy myös 

erottamaan, onko reitti suora- vai runkoreitti. Tilausten löydettyä oikea reitti, jakautuvat ti-

lauksen tuotteet niin ikään eri reittiaikatauluille. Tilaus siis ohjautuu lopulta reittiaikatau-

lulle, joka on ikään kuin reitti mutta tarkemmalla tasolla. Reittiaikataulu sisältää aina vähin-

tään yhden asiakkaan, sekä vähintään yhden kuljetusryhmän. Näiden lisäksi esimerkiksi tar-

kan lastausajan. Syy miksi asiakas usein esiintyy useammalla kuin yhdellä reittiaikataululta, 

varsinkin suuremman asiakkaan tilaukset eivät mahdu yhteen ajoneuvoon, jolloin ne myös 

järkevä jakaa usealle reittiaikataululle eri kuljetusryhmiä hyödyntäen. Toisaalta asiakaskaan 

ei pysty vastaanottamaan välttämättä kaikkia toimituspäivän tilauksia kerralla. Kaukosuun-

tien osalta voidaan myös jakaa osa kuljetusryhmistä kulkemaan alueterminaalin kautta. Pi-

demmän matkojen kuljetuksissa myös lämpösäätely on tarkempaa, jonka takia kaikkia kul-

jetusryhmiä ei voida laittaa samalle reittiaikataululle. Kuljetusryhmistä kerrotaan tarkemmin 

seuraavassa luvussa.  

Kuljetusyksiköiden täyttöasteilla on huomattavia reittiaikataulu kohtaisia eroja riippuen mil-

laisia asiakkaita ja kuljetusryhmiä ne pitävät sisällään. Myös reitin tai kuljetuksen tyypillä, 

esimerkiksi onko kyseessä runko- tai suorakuljetus, on myös omat vaikutuksensa. Näitä vai-

kutuksia avataan tarkemmin myöhemmissä luvuissa. Reittiaikataulut ja reitit luodaan ja niitä 

ylläpidetään kohdeyrityksen toiminnanohjausjärjestelmässä LOGO:ssa. Reittiaikataulut aje-

taan tilausten tavoin varastonhallintajärjestelmään. Varastonhallintajärjestelmästä löytyy 

aina tulevan viikon verran reittiaikatauluja joihin tilaukset voivat tarttua.  

Yrityksen arkikielessä reitti ja reittiaikataulu usein sekoittuvat ja niistä saatetaan puhua sy-

nonyymeina vaikkakin teknisesti ne ovat hieman eri asioita. Tämän työn kannalta tarvitsee 

lähinnä ymmärtää, että tilauksen lopullinen päämäärä on reittiaikataulu ja ilman sen olemas-

saoloa tilausta ei voida kerätä. Tämän tutkimuksen kontekstissa käytin sitten reitti tai reitti-

aikataulu sanaa, tarkoitetaan käytännössä samaa asiaa.  
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5.2.2  Kuljetusryhmät 

Kuljetusryhmät ovat yksi tapa jakaa erilaiset tuoteryhmät. Tuotteet jaetaan siis lämpötilojen, 

tuoreryhmien, sekä sen mukaan ovatko ne varasto- vai terminaalituotteita omiin ryhmiinsä. 

Varastotuotteita tilataan logistiikkakeskuksen varastoihin ja terminaalituotteet taas tulevat 

toimittajalta valmiiksi osoitettuina tietylle asiakkaalle. Viimeisenä kuljetusryhmänä on myös 

paluujakeet. Tilaukset kerätään reittiaikatauluille ja kuljetusryhmien avulla taas pystytään 

määrittämään, mitä tuoteryhmiä halutaan ohjautuvan millekin reittiaikataululle. Taulukko 3. 

on listattuna erilaiset kuljetusryhmät.  

Taulukko 3. Kuljetusryhmät 

Kuljetusryhmä Selite 

0001 Varastokuiva  

0002 Varastohevi  

0003 Varastojalostettu  

0004 Varastoliha ja -kala  

0005 Varastopakasteet  

0006 Terminaalikuiva  

0007 Terminaalihevi  

0008 Terminaalijalostettu  

0009 Terminaaliliha ja -kala 

0010 Terminaalipakasteet  

0011 Paluujakeet 

 

5.2.3  Toimituspäivät 

Logistiikkakeskuksesta toimitetaan keskimäärin noin 21 000 kuljetusyksikköä jokaisena toi-

mituspäivänä. Toimituksia asiakkaille on pääsääntöisesti kuutena päivänä viikossa maanan-

taista lauantaihin. Toimituksen koko vaihtelee asiakaskohtaisesti, suuremmille asiakkaille 

toimituspäivä käsittää useamman kuorman, mutta kaikkein pienimmillä asiakkailla on raja-

tumpi määrä toimituspäiviä, esimerkiksi vain kahdesti viikossa. Volyymi vaihtelee paljon 

eri toimituspäivittäin ja kokoon vaikuttaa tietenkin eniten se, miten paljon ja milloin tuotteita 

myymälöissä myydään. Kuitenkin myös tilausten ohjauksella on omat vaikutuksensa. 
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Toimituspäivien koko vaihtelee myös viikonpäivittäin. Myös erilaiset sesongit, kuten pääsi-

äinen, juhannus ja joulu lisäävät päivittäistavaratuotteiden myyntiä ja yleensä myymälöitä 

tankataan jo useampia viikkoja ennen varsinaista sesonkia. Kuva 7. esittää litramääräisen ja 

bruttopainoisen kokonaisvolyymin jakautumisen eri viikonpäiville, jotta voidaan tarkastella, 

kuinka tasaisesti se jakaantuu viikonpäivien välillä.  

 

 

Kuva 7. Prosenttiosuudet kokonaisvolyymista viikonpäivittäin 2024–2025. 

 

Voidaan havaita, että viikon selvästi suurin toimituspäivä on maanantai, jolloin lähtee kes-

kimäärin 19,4 % viikon kokonaisvolyymista. Loppuviikon päivät jakautuvat taas tasaisem-

min. Myös perjantai on toimituspäivänä isompi, kun taas sunnuntaita ei voi pitää oikein edes 

toimituspäivänä. Myös sunnuntai on toimituspäivänä muutamalle asiakkaalle, lähinnä tasaa-

maan heille saapuvien toimitusten virtaa. Sunnuntaitoimituksen volyymi onkin niin pientä, 

että käytännössä voidaan hyvin puhua kuudesta toimituspäivästä.   

Jos asiaa tarkastelee litrojen sijaan kuljetusyksiköittäin näyttää graafin jakauma hyvin sa-

malta eri viikonpäivien kesken. Myös logistiikkakeskuksen tuotannolliset seikat vaikuttavat 

omalta osaltaan siihen, miksi volyymi vaihtelee viikonpäivittäin. Viikonloppuisin on käytet-

tävissä ylimääräinen päivä maanantain toimitusten ja tiistain runkokuljetusten keräämiseen. 
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Tämän vuoksi logistiikkakeskuksen kannalta onkin hyödyllistä, että maanantai on toimitus-

päivänä muita suurempi.  

Toimituspäiviä on mahdollista rajata asiakkaalle kuljetusryhmäkohtaisesti. Etenkin pienem-

pien myymälöiden osalta tämä on täyttöasteen kannalta järkevää, koska muutoin tiettyä tuo-

teryhmää toimitettaisiin hyvin vajaina yksikköinä jokaisena päivänä. Osalla kuljetusryhmiä 

myös suuremmille myymälöille rajatummin toimituspäiviä. Esimerkiksi pakasteille on ra-

joitetummin toimituspäiviä, jolloin saadaankin suurempia eriä menemään kerralla, parannet-

tua kuljetusyksiköiden täyttöastetta ja samalla kuljetusten kustannustehokkuutta. Tuotteiden 

säilyvyys on myös yksi ominaisuus mikä joudutaan ottamaan huomioon, kun rajataan toimi-

tuspäiviä.  

5.3  Kuljetusyksikkö kerätään 

Tämän työn aikana puhun automaatiota hyödyntävistä- ja manuaalisista keräysalueista. Tä-

män työn kontekstissa automaatiota käyttävät keräysalueet ovat sellaisia, joissa erilaiset ro-

botit asettelevat pakkaukset kuljetusyksikköön. Manuaalisilla keräysalueilla taas tarkoite-

taan alueita, joissa ihminen asettelee tai kerää pakkaukset kuljetusyksikköön. Tietenkin ih-

mistä tarvitaan myös automaation parissa osassa työvaiheita, esimerkiksi valvomaan auto-

maation työskentelyä sekä korjaamaan mahdollisia virheitä. Käytännössä kaikilla alueilla on 

kyse tilauskohtaisesta keräilystä. Myös muita keräyskonsepteja on käytössä esimerkiksi ter-

minaalitoiminnoissa, jossa suoritetaan niin ikään eräkeräilyn toista vaihetta, jakamalla tuot-

teet asiakaskohtaisiin yksiköihin. Suurin osa manuaalisista alueista sisältää äänikeräystä. 

Äänikeräyksestä käytetään yrityksessä nimitystä CPS, joka tulee englannin kielen sanoista 

car-picking-system. Tätä CPS nimitystä käytettäessä työn kontekstissa viitataan siis aina ää-

nikeräykseen. 

Tilausten saavuttua varastonhallintajärjestelmään kerääminen aloitetaan käynnistämällä reit-

tiaikataulu eli vapauttamalla tuotteet keräykseen. Eri alueilla tuotantoa ajetaan eri aikatau-

luilla. Reittiaikataulun sisältäessä useita kuljetusryhmiä, jotka kerätään eri keräysalueilla, on 

mahdollista myös käynnistää näiden keräys eri aikaan riippuen tuotannollisista tarpeista. 

Esimerkiksi automaatiossa ja äänikeräyksessä kerättävien tuotteiden keräys voidaan myös 

aloittaa eri aikaisesti.  
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Tilausten saapuessa ja kiinnittyessä varastonhallintajärjestelmässä reittiaikatauluun, sekä 

kun reitti sittemmin käynnistetään, tapahtuu molemmissa vaiheissa erilaisia laskentoja. Tar-

kemmat laskentamallit ja siihen liittyvät asiat ovat tietenkin automaatioratkaisut toteuttaneen 

laitevalmistajan hallussa ja luottamuksellisia, mutta pyritään avaamaan hieman näitä lasken-

toja yksinkertaistaen, jotta ymmärretään paremmin järjestelmän logiikkaa ja vaikutuksia 

täyttöasteeseen. BVOL-laskenta perustuu karkeasti tilavuuksiin ja painoon. Järjestelmä pyr-

kii tässä laskennassa laskemaan mahdollisimman täysiä yksiköitä ja aina yhden yksikön tul-

lessa täyteen lasketaan seuraava yksikkö. Automaation osalta käytetään tämän jälkeen myös 

pidemmälle vietyä PPC-laskentaa, jossa käytännössä lasketaan mikä paukkaus menee min-

käkin päälle keräyksessä. Se tarkastaa onko BVOL-laskennan tekemä järjestely mahdollista 

toteuttaa ja tekee mahdollisia muutoksia. Jos tai kun pakkauksia jää jäljelle täysien yksiköi-

den jälkeen, jää jäljelle luonnollisesti yksi vajaampi yksikkö. Tallaisen vajaamman yksikön 

syntymistä ei voi tietenkään kokonaan estää.  

Tilausten mukana saadaan myös myymälöiden hyllyvälitiedot. Kuivan ja jalostetun auto-

maatiossa näillä tiedoilla pyritään myös keräämään yksiköitä ensisijaisesti hyllyvälipuh-

taiksi eli toimituspisteittäin. Järjestelmä sallii täyttöasteeltaan 50 % täynnä olevan kuljetus-

yksikön syntymisen, mikäli se on hyllyvälipuhdas. Toimituspisteiden hyödyistä kerrotaan 

lisää myöhemmässä asiakkaita käsittelevässä luvussa.  

Laskennoissa tarkastellaan myös, tarvitseeko keräys toteuttaa kyseisen reitin osalta asiakas-

puhtaasti vai voidaanko useiden asiakkaiden yksiköitä kerätä samaan kuljetusyksikköön. Jos 

kyseessä on alueterminaalin kautta kulkeva kuljetus eli runkokuljetus, reittiin on mahdollista 

muodostua jakoyksiköitä. Jakoyksiköt sisältävät siis useita asiakkaita ja kolleihin liimatut 

tarrat kertovat mille asiakkaalle ne kuuluvat. Alueterminaaliin saapuessaan jakoyksiköt laji-

tellaan omiksi yksiköiksi tai yhdistetään olemassa oleviin kuljetusyksiköihin. Jakoyksiköi-

den syntymiselle on muodostettu keräysaluekohtaisia tilavuus- ja painorajoja, joiden alittu-

essa laskenta muodostaa näistä jäljelle jääneistä pakkauksista jakoyksikön. Näitä rajoja on 

myös mahdollista muokata reittikohtaisesti. Suoratoimitusten ja loppujakelun osalta tämä ei 

tietenkään ole mahdollista koska toimitus kulkee suoraan logistiikkakeskuksesta myymä-

lään.    

Manuaalisissa keräyksissä laskentamalli on yksinkertaisempi eli niiden osalta ei tarvitse 

käyttää monimutkaista PPC-laskentaa, vaan kerääjä määrittelee itse mihin minkäkin pak-

kauksen asettaa. Myöskään hyllyvälitietoja ei hyödynnetä näissä keräyksissä, koska 
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nimikemäärä ja asiakkaalle kerättävien kuljetusyksiköiden määrä on manuaalisilla keräys-

alueilla huomattavasti pienempi. Silti on hyvä ymmärtää hieman järjestelmän logiikkaa ke-

räysten osalta, kun tutkitaan mistä seikoista kuljetusyksikön täyttöaste muodostuu ja siksi 

edellä mainitut ominaisuudet haluttiin tuoda ilmi. Manuaalisten keräysalueiden prosesseihin 

ja haasteisiin palataan tarkemmin kuudennessa pääluvussa ja siksi tässä kohtaa esitellään 

vain keräykseen liittyviä yksityiskohtia vain pääpiirteittäin, yleisellä tasolla.  

5.3.1  Keräyksissä käytettävät kuljetusyksiköt 

Kohdeyrityksen keräyksissä ja kuljetuksissa käytetään useita erilaisia kuljetusyksiköitä. Nii-

den käyttötarkoitus ja ominaispiirteet rajasivat omalta osaltaan tutkimusta. Tästä syystä oli-

kin tarpeen selvittää miten toimitukset ylipäätään jakautuvat eri kuljetusyksiköiden välillä. 

Kuvan 8. piirakkadiagrammi sisältää kaikki lähtevät kuljetusyksiköt vuosilta 2024–2025 ja 

kuvaa jakauman niiden välillä.  

 

 

Kuva 8. Eri kuljetusyksiköiden käyttö prosenttilukuina 2024–2025. 
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Automaatiossa ja manuaalikeräyksissä kerätään EUR-lavoihin ja rullakoihin. Analytiikasta 

saadun datan perusteella ne ovatkin ylivoimaisesti käytetyimpiä kuljetusyksiköitä ja lähes 

80 % lähtevistä kuljetusyksiköistä ovat EUR-lavoja ja rullakoita. Ne ovatkin tästä syystä 

tutkimuksen yhtenä rajauksena ja muita yksiköitä ei tutkita tutkimuksessa sen tarkemmin.  

Loput kuljetusyksiköistä taas on sellaisia, että ne rajataan tutkimuksen ulkopuolelle myös 

siitä syystä, että niiden täyttöasteisiin ei pystytä samalla tavalla vaikuttamaan ja tutkimuk-

sessa käytetyssä analytiikassa niiden täyttöasteen vaihtelevuus riippuu lähinnä siitä mitä ni-

mikettä on minäkin ajankohtana lähtenyt. Nämä kuljetusyksiköt sisältävät käytännössä aina 

vain yhtä nimikettä. Tallaisia yksiköitä ovat esimerkiksi myymälälavat, varttilavat ja dollyt. 

Ne on suunniteltu toimimaan myymälässä esillepanon välineenä, eli niitä ei tarvitse purkaa 

tai hyllyttää vaan ne pelkästään sijoitetaan niille varatulle myyntipaikalle. FIN-lavoja käyte-

tään lähinnä tietyissä yksittäisissä täyslava-nimekkeissä. Kaikkia näitä yhdistää se, että niitä 

ei varsinaisesti kerätä tai kasata logistiikkakeskuksessa, vaan ne saapuvat toimittajalta sel-

laisinaan, varastoidaan ja keräysprosessissa ne käytännössä vain osoitetaan tietylle asiak-

kaalle ja toimitetaan lähettämöön lastattavaksi. Osalle kuljetusyksiköistä taas ei ole saata-

villa oikeaa tietoa, ja niiden näyttämät täyttöasteet näyttävät analytiikassa vain tyhjää tai 

nollaa tai samaa geneeristä arvoa. Kukkarullakoissa kuljetetaan nimensä mukaisesti kukkia. 

Ne kerätään yrityksen yhteistyökumppanin toimesta, josta ne toimitetaan cross-dock-halliin, 

jossa ne käsitellään ja toimitetaan edelleen lastattavaksi lähettämöön. Analytiikassa kukka-

rullakoiden ja maitorullakoiden täyttöaste on geneerinen, pysyen joko samana niin tilavuu-

den kuin painonkin osalta tai pienin muutoksin. Edellä mainituista syistä ne rajataan työn 

ulkopuolelle ja niiden täyttöasteisiin ei perehdytä sen tarkemmin. Yksi pääkäyttäjistä toi 

myös esille täyslavojen ja kerättävien lavojen eroavaisuuden täyttöasteissa. Nimikkeellä voi 

olla useita eri myyntieräkokoja ja suuri menekkistä tuotetta on asiakkaan mahdollista tilata 

myös kokonaisena lavana eli täyslava-nimikkeenä. Näiden kerääminen on tietenkin tehok-

kaampaa, koska tällöin asiakkaalle käytännössä vain varataan varastossa oleva kokonainen 

lava. Toisaalta usein saisikin korkeamman täyttöasteen, jos lava kerättäisiin muita keräysta-

poja käyttäen ja voisi tällöin sisältää myös muita asiakkaan tilaukselta löytyviä tuotteita. 

Rullakoiden täyttöastetta pienentää myös esimerkiksi se, että hypermarketin tai keskisuuren 

myymälän osalta tavarat kerätään ensisijaisesti EUR-lavoihin ja ne loput asiakkaan tuotteet 

mitä ei lavoille mahdu kerätään rullakkoon. Luonnollisesti tästä syntyy pakostikin välillä 

hyvinkin vajaita rullakoita.  
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5.3.2  Pakkaukset ja nimikkeet 

Logistiikkakeskuksessa käsitellään valtavaa määrä erilaisia nimikkeitä, jotka ovat pakkauk-

siltaan hyvin erilaisia ja vaativat varastointiin oman lämpötilansa. Ennen kuin tuotetta voi-

daan käsitellä, sen saapuessa ensimmäistä kertaa vastaanottoon, uusi nimike profiloidaan. 

Profiloinnissa pakkauksesta otetaan mitat ja paino, sekä sen muita ominaisuuksia arvioidaan. 

Jokaiselle nimikkeelle on noin 80 eri ominaisuutta tai parametriä mitkä vaikuttavat siihen, 

miten ja missä sitä voidaan käsitellä. Muita pakkauksen arvioitavia ominaisuuksia ovat esi-

merkiksi, onko pakkaus avoin vai suljettu ja kuinka kestävä se on. Automaatio vaatii pak-

kaukselta enemmän kuin manuaalinen käsittely. Etenkin pakkausten kestävyys on tärkeä 

ominaisuus, koska automaation käsittely on manuaalista työtä huomattavasti kova kourai-

sempaa. Herkemmät ja vaikeammin käsiteltävät pakkaukset kerätäänkin tästä syystä käsin. 

Manuaalisista keräysjärjestelmistä eniten käytetään äänikeräystä.  

Kestävyyteen liittyen haastatteluissa mainittiin esimerkiksi crushability-arvo, joka määrittää 

kuinka paljon pakkaus kestää painoa eli paljonko sen päälle voidaan pinota. Jos havaitaan 

että jokin pakkaus menee rikki, koska se ei kestä painoa, voidaan tätä arvoa muokata sen 

mukaisesti tai tuote siirtää toiselle keräysalueelle. Pääkäyttäjien kesken olikin pohdintaa, 

onko arvon kanssa pelattu liian varman päälle, kun viime aikoina pakkaukset ovat kestäneet 

niin hyvin. Tämä taas omalta osaltaan vaikuttaa täyttöasteeseen. Avoimet pakkaukset ovat 

myös toinen ongelmallinen pakkaustyyppi, yleisesti siitä syystä, että sen päälle ei voi luon-

nollisesti asetella pienempiä pakkauksia. Hevillä tämä ei ole yhtä suuri ongelma, sillä valta-

osa pakkauksista on standardikokoisia, vaikka ovatkin avoimia. Kuivan osalta avoimet pak-

kaukset nähtiin olennaisena syynä heikentämään täyttöastetta. 

Kohdeyrityksissä pakkausten kehittämisen osalta tehdään jatkuvaa työtä. Ongelmallisista 

pakkauksista pidetään kirjaa ja säännöllisissä palavereissa selvitetään johtuvatko ongelmat 

itse pakkauksista vai prosesseista, joissa niitä käsitellään. Pakkausasiantuntijat ovat myös 

säännöllisesti yhteydessä tavarantoimittajiin pakkausten kehittämiseksi. Luonnollisesti pak-

kauksiin tehtävät muutokset ovat suuria muutoksia tavarantoimittajille. Muutoksissa täytyy 

aina punnita kustannuksia ja hyötyjä. Yleensä toteutuneet muutokset ovatkin pieniä esimer-

kiksi teippauksia tai kansia, mutta jo näillä pienillä parannuksilla on saatu positiivisia vai-

kutuksia. Pakkauksen hyvät ominaisuudet antavat siis enemmän mahdollisuuksia käsitellä 

tuotteita tehokkaammin ja mahdollisuuksia kerätä tuotteita eri keinoin. Hopeareunuksena 
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myös nähtiin, että muut päivittäistavarakaupan toimijat ovat alkaneet hyödyntämään enem-

missä määrin automaatiota, jolloin myös yhä useammalla toimijalla alkaa esiintymään sa-

moja vaatimuksia pakkauksille. Tämä edesauttaakin pakkausten kehittymistä tulevaisuu-

dessa yhä automaatiokelpoisemmiksi.  

Yhtenä haasteena on kuitenkin myös nimikemäärän jatkuva kasvaminen. Haastattelemieni 

asiantuntijoiden mukaan etenkin kuivan ja jalostetun automaatioissa nimikemäärät ovat jo 

niin korkeat, että ne vaikuttavat negatiivisesti automaation tehokkuuteen. Kaikkia tuotteita 

ei siis olisi edes mahdollista kerätä automaatiossa, vaikka kaikki pakkaukset olisivatkin au-

tomaatiokelpoisia. Esimerkiksi kuivatuotteissa suuren nimikemäärän vuoksi samaan aikaan 

keräyksessä olevien kollien määrää joudutaan usein kasvattamaan keräämällä yhä useampaa 

reittiä kerralla, jotta tehokkuus pysyy hyvänä. Mikäli nimekemäärää pystyttäisiin pienentä-

mään, pystyttäisiin keräämään myös pienemmällä reittimäärällä kerrallaan. Kuvailtiinkin, 

että tuotetta ei välttämättä ole järkevä kerätä automaatiossa, jos sen menekki on vähäistä. 

Toisaalta taas itse volyymia kyettäisiin kyllä lisäämään automaatioon. Automaation keräämä 

kolli huomattavasti edullisempi verrattuna manuaalisia keräystapoja käyttäen kerättyyn kol-

liin. Nykyisin pyritäänkin esimerkiksi vaihtamaan suurempi menekkisiä tuotteita manuaali-

sista keräysjärjestelmistä automaatioon, koska automaatiossa ne ovat tehokkaampi ja sa-

malla edullisempi kerätä. Tämä asettaa taas enemmän painetta manuaalisiin toimintoihin, 

joissa nimikemäärä myös kasvaa. Äänikeräyksissä taas on haasteena, että keräyspaikkoja on 

rajoitetusti ja etenkin nopeasti cranejen eli automaatiota hyödyntävien hissien avulla täyden-

tyvät keräyspaikat ovat käytännössä jo varattuina. Keräyspaikkojen rajallisuuden takia 

enempää nimikkeitä ei haluttaisi lisätä manuaalisiin keräysalueisiin.  

5.3.3  Varastosaldojen merkitys ja tuotteiden nollaaminen 

Haastatteluissa paljon esille tuotu aihe oli myös tuotepuutosten ja tilausrivien nollaamisen 

merkitys. Tuotepuutosten esiintyessä, se miten varastonhallintajärjestelmä käsittelee nimi-

kettä, riippuu pitkälti nimikkeen nostock-asetuksesta. Nostock-arvon ollessa ”0” eli ”no” 

kyseessä ei ole nostock-tuote. Tämä on yleensä vakiona käytössä jokaisella nimikkeellä. Kun 

reitti käynnistetään varastonhallintajärjestelmä nollaa tallaisen nimikkeen koko puuttuvan 

saldon tilausriveiltä. Aikaisimmillaan reitin käynnistäminen voikin tapahtua esimerkiksi jo 
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1,5 vuorokautta ennen reitin lähtöaikaa eli nollaaminen voi tapahtua aika varhaisessa vai-

heessa tilauksen käsittelyä.  

Jos saldoa puuttuu vain osittain, järjestelmä kohdistaa olemassa olevan saldon tilausriveille 

ja puuttuva saldo odottaa cut-off-aikaan asti lisätäydennyksiä. Cut-off-ajan tullessa vastaan 

järjestelmä nollaa puuttuvan osuuden. Cut-off-aika on yleisesti 4–6 tuntia ennen reitin läh-

töaikaa ja se myös vaihtelee varasto- ja keräysaluekohtaisesti. Cut-off-ajan tarkoitus on 

ikään kuin lyödä reitti lukkoon, jonka jälkeen reittiin ei voi kiinnittyä enempää tilauksia. 

Tämän tarkoituksena siis varmistaa, että keräys valmistuu ajoissa ja reittiin ei kiinnity ”lo-

puttomasti” tilauksia. Äänikeräyksissä riittää, että viimeistään cut-off-ajan aikaan nimikettä 

on keräysalueen korkeavarastossa, kun taas esimerkiksi automaatiossa täytyy tuotteita olla 

purettuna myös tarjotinvarastoon, jotta tuote ei nollaannu. Eli myös sen osalta miten nollaus 

tapahtuu, löytyy keräysaluekohtaisia eroja. 

Nimike voidaan kuitenkin myös määrittää niin sanotuksi nostock-nimikkeeksi. Tällöin no-

stock-asetuksen arvo on ”1” eli ”yes”. Tämä tarkoittaa käytännössä sitä, että tuotepuutosten 

esiintyessä tuote on nollattava manuaalisesti eli järjestelmä ei nollaa sitä itsestään. Tällä on 

pyritty varmistamaan tiettyjen kriittisten nimikkeiden saatavuus myymälöissä, vaikka niitä 

ei olisi juuri tilausten saapuessa ja keräysten käynnistyttyä varastossa. Suurin osa esimer-

kiksi hevin nimikkeistä on nostock-nimikkeitä, kun taas kuivatuotteissa niitä on vain alle 

prosentin luokkaa. Yleisesti nostock-asetusta pidetään päällä lyhyemmän päiväyksen tuot-

teilla. Nostock-arvoa voidaan myös muuttaa tuotteelle esimerkiksi myymälöissä olevien 

kampanjoiden ajaksi, jolloin voidaan varmistaa parempi myymäläsaatavuus tuotteelle. Nos-

tock-arvo voi myös olla ”2” jolloin nimike käyttäytyy nostock-nimikkeenä silloin kun va-

rastonhallintajärjestelmästä löytyy ostotilaus nimikkeelle.  

Nostock-nimikkeiden saldopuutteet nähdäänkin yhtenä suurena kuljetusyksiköiden täyttöas-

tetta heikentävänä ilmiönä. Jos kuvitellaan, että asiakas on tilannut erilaisia tuotetta, joista 

yhtä nostock-nimikettä ei ole keräysten alkaessa saldoilla, tämä yksittäisen nimikkeen tilaus-

rivit voidaan joko nollata tai irrottaa muista keräystehtävistä omaksi yksikökseen. Tällöin 

muut tilauksen tuotteet vapautuvat keräykseen ja keräystehtävät saadaan suoritettua lop-

puun. Jos tätä yksittäistä puuttuvaa nimikettä saadaankin ajoissa varastoon, voidaan se sitten 

kerätä viimeisenä asiakkaalle. Tällöin tuleekin yleensä vastaan ongelma, että tämä yksittäi-

nen nimike ei voi enää yhdistyä muihin mahdollisiin yksiköihin. Tietenkään ei voida myös-

kään antaa koko muun keräyspotin odottaa yksittäisten nimikkeiden saapumista, koska 



53 

 

 

tuotantoa ei voisi tällöin ajaa aikataulussa. Tuotteen nollaaminen taas näkyy tuotepuutok-

sena myymälässä. Tämä ilmiön vaikutuksia on esitelty tutkimuksen myöhemmässä vai-

heessa.  

5.4  Kuljetusyksikkö siirretään lastattavaksi 

Kuljetusyksikön siirtäminen keräyksistä lähettämöön ja lastattavaksi on yksinkertainen pro-

sessi selittää, mutta sillä on myös omat vaikutuksensa logistiikkakeskuksen toimintaan. Kun 

yksikkö on saatu kerättyä, äänikerääjä syöttää EUR-lavan tai rullakot systeemilavalla infee-

din kautta järjestelmään. Infeed tarkoittaa laitekokonaisuutta, josta kuljetusyksikkö syöte-

tään sisään automaation kuljetinjärjestelmään ja outfeed taas vastaavaa laitetta, mistä kulje-

tusyksikön voi poistaa kuljetinjärjestelmästä. Järjestelmässä kuljetusyksikkö liikkuu kulje-

tinlinjastoja pitkin lähettämöön, jossa se välivarastoidaan lähetysbufferin kuormalavahyllys-

töön.  

Pääkäyttäjät korostivat, että automaatiota ajatellen täyttöastetta oleellisempaa on kuljetus-

yksiköiden lukumäärä. Suuret kuljetusyksikkö määrät syövät kuljettimien rajallista siirtoka-

pasiteettia. Yksi heikon täyttöasteen kuljetusyksiköiden aiheuttamista ilmiöstä tämän pro-

sessin aikana ovatkin kuljetinruuhkat. Varsinkin iltaisin, kun valtaosa loppujakelusta lasta-

taan, on kuljettimien rajallinen siirtokapasiteetti koetuksella. Tällöin jokainen linjastoilla 

kulkeva ylimääräinen kuljetusyksikkö aiheuttaa ruuhkaa, jolla on vaikutuksia linjastojen ul-

kopuolelle. Esimerkiksi keräystuotanto hidastuu, jos yksiköitä ei saada sieltä eteenpäin kul-

jettimille riittävällä tehokkuudella. Lähettämön puolella taas lähetysbufferin täytyy samalla 

varastoida tuotteita hyllyynsä ja laskea niitä alas lastaaville kuljettajille. Poikkeustilanteissa 

esimerkiksi äänikeräyksen infeedien ollessa vikatilassa on myös mahdollista tuoda yksiköitä 

lattiaa pitkin. Välimatkojen ollessa pitkiä, tämä kuitenkin hidastaa kerääjän työtä ja vaatii 

hyvää kommunikaatiota osastojen välillä, jotta kerääjä osaa tuoda yksikön oikeaan paikkaan.  

Toinen asia mikä tuotiin haastatteluissa ilmi liittyen kuljetinruuhkiin, oli rullakkoparit, joista 

vain toisessa on tavaraa. Automaatiossa rullakot liikkuvat systeemilavalla, jonka kyydissä 

on aina kaksi rullakkoa. Rullakkoparin ei tarvitse olla samaa asiakasta ja yleensä molempiin 

on kerätty tuotteita. Kuitenkin on myös havaittu, että järjestelmässä liikkuu jonkin verran 

systeemilavoja, joissa vain toisessa rullakossa on lähdössä tuotteita asiakkaalle. Tämä ei 



54 

 

 

suoraan liity täyttöasteisiin, mutta voi silti nähdä ainakin osittain heikon täyttöasteeseen liit-

tyvänä ilmiönä, etenkin jos tuotteita sisältävä rullakko on hyvin vajaa.  

Kuljetusyksikkö siirtyy lähettämön vastuulle, kun kuljetusyksikkö on saatu välivarastoitua 

lähetysbufferiin. Lähetysbufferilla on oma suunnitteluohjelmansa, joka laskee, kuinka 

monta lähetysjonoa mikäkin reitti tarvitsee ja järjestää tavarat lastattavaksi niiden lastausajan 

mukaan.  Käytännössä vain muutama reittiaikataulu on niin sanotusti kovakoodattu tietylle 

lähetysbufferille, suurimmalla osalla reittejä lastauspaikka eli lähetysjonot ja lastausovi 

vaihtelevatkin päivittäin. Pahimmillaan seuraava lastaus voi olla esimerkiksi kahden tunnin 

kuluttua edellisestä, jonka takia onkin ensiarvoisen tärkeää, että lastaukseen saavutaan 

ajoissa. Lähettämössä työskentelevien eli lähetysvalvojien tärkeimpänä tehtävänä on var-

mistaa, että tavarat saadaan lastattavaksi aikataulussa, sekä avustaa kuljettajia lastauksiin 

liittyvissä asioissa. Reitin lähtöajan lähestyessä crane eli yksiköiden siirtelyyn tarkoitettu 

hissi laskee kuljetusyksiköt lähetysbufferin hyllyistä lähetysjonoihin. Tässä kohtaa crane 

poistaa myös varsinaiset kuljetusyksiköt systeemilavalta, tyhjät systeemilavat taas laitetaan 

takaisin kuljettimille kohti palautusterminaalia. Tyypillisesti koko kuorma ei mahdu sille 

varattuihin lähetysjonoihin, vaan loput kuljetusyksiköt tippuvat lastattavaksi vasta lastauk-

sen aikana. Lähettämö jakautuu käytännössä kuiva- ja tuorepuoleen, sekä Pajan lähetysalu-

eeseen. Kaikkialla lähettämössä on +6 °C lämpötila, jossa kaikkien kuljetusryhmien tuotteita 

voidaan säilöä rajoitetun ajan. Kuiva- ja tuore lähettämössä on lähetysbuffereita, mutta sen 

sijaan pajan lähetysalueella ei hyödynnetä automaatiota, vaan tavarat viedään perinteiseen 

tyyliin lattialle lähetysjonoihin. Pajan lähetysalue toimii Etelä-Suomen alueterminaalina, 

josta lastataan päivittäin 120 pienempää myymälää. Pakkasen tuotteet vaativat -20 °C läm-

pötilan, minkä takia se on luonnollisesti erillään muista alueista. Pakkasen tuotteita ei voi 

siis varastoida tai kuljettaa samassa tilassa muiden kanssa ja myös sen lähettämötoiminnot 

ovat erillään muista.  

Kuljetusyksikön täyttöastetta pyritään lähettämössä parantamaan yhdistelemällä saman asi-

akkaan kuljetusyksiköitä keskenään. Lähettämötyöntekijöiden tekemät yhdistelyt jäävät kui-

tenkin melko vähäisiksi kuljettajien tekemiin yhdistelyihin verrattuna, sillä yhdistely on 

usein mahdollista vasta kun kuljetusyksikön on ottanut ensin pois lähetysjonostaan. Kuiva 

ja tuorelähettämön osalta työturvallisuus syistä on sovittu, että lähetysjonoissa olevia yksi-

köitä ei tulisi yhdistellä. Lähetysjonot ovat pitkälti kiinni toisissaan, jolloin yhdistely siellä 

olisi myös fyysisesti haasteellista. Jonoista on myös haastava löytää yhdistely pareja. Osa 
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tuotteista tuodaan lattiaa pitkin, mutta monet näistä ovat ominaisuuksiltaan sellaisia, jotka 

eivät mahdollista yhdistelyjä, esimerkiksi dollyjä tai kukkarullakoita. Yleensä on myös lyhyt 

aikaikkuna siitä, kun tavaraa saadaan lastattavaksi ja kun kuljettaja saapuu lastaamaan, jol-

loin yhdistelyä ei ehditä tätä ennen suorittamaan. Pajan lähetysalueen osalta yhdistelyä teh-

dään suhteessa lähtevään volyymiin verrattuna hyvin paljon, koska kuljetusyksiköitä on 

helppo yhdistellä niiden ollessa perinteisissä lähetysjonoissa lattialla. Nykyisin noin puolet 

yhdistelyistä tehdään pajan lähetysalueella, vaikka alueen volyymi on kokonaisuudessaan 

huomattavasti muuta lähettämöä pienempää. Kysymys on myös siitä, miten paljon työaikaa 

pystytään resursoimaan yhdistelyyn. Erilaiset poikkeustilanteet työllistävät myös lähettämöä 

ja lähetysvalvojien ensisijaisena työnä on valvoa, että yksiköt saadaan lastattavaksi kuljetta-

jille aikataulussa.  

Lähettämötyöhön on kuitenkin saatu järjestelmään toiminto, jolla yhdistelypotentiaalia 

omaavia yksiköitä voidaan ottaa alas lähetysbufferista yhdisteltäväksi jo ennen lastauksen 

alkua. Asiantuntijoiden mukaan on ollut myös puhetta, jos tämän toiminnon saisi automati-

soitua, eli järjestelmä tiputtaisi nämä yhdistelypotentiaali omaavat yksiköt itsestään. Tämän 

osalta on kuitenkin myös pelko, että nämä yksiköt tukkisivat liiaksi lähettämön rajallista 

lattiapinta-alaa. Ennemmin nähtiin, että käyttäjille tulisi tarjota vain mahdollisimman hyvät 

työkalut yhdistelypotentiaalia omaavien yksiköiden tarkasteluun, yksiköiden alas laskemi-

seen ja varsinaiseen yhdistelyyn.  

5.5  Kuljetusyksikkö lastataan 

Lastausprosessissa kuljettaja lastaa kuljetusyksiköt ajoneuvoon, skannaten PDA-laitteella 

jokaisen yksikön yksilöllisen SSCC-koodin ja näiden skannauksesta saatujen tietojen perus-

teella kuormalle muodostuu rahtikirja.  PDA-laite mahdollistaa myös yhdistelyjen merkitse-

misen rahtikirjalle, jolloin rahtikirjalla oleva kuljetusyksiköiden lukumäärä saadaan täsmää-

mään lastattuun määrään. Rahtikirjalla jää näkyviin yhdisteltyjen kuljetusyksiköiden luku-

määrä. Tämä on myös oleellista, koska asiakas tarkastaa saapuneen kuorman rahtikirjaa apu-

naan käyttäen. Rahtikirjaa myös käytetään laskutuksessa. Kohdeyrityksen varastonhallinta-

järjestelmään jää myös tieto mitkä yksiköt on yhdistelty. Keväällä 2026 aikana saatiin myös 

pitkään kaivattu päivitys, jonka avulla voidaan nähdä mitkä kuljetusyksiköt ovat keskenään 
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yhdistelty. Aikaisemmin oli saatavilla pelkästään tieto yhdistelyn seurauksena hävinneestä 

kuljetusyksiköstä, mutta ei mihin se oli yhdistetty.  

Täyttöasteella on myös vaikutus lastaustehokkuuteen, joka on lähettämötoimintaa ajatellen 

tärkeä mittari. Kaikessa lähettämötoiminnassa pyritään siihen, että kuljettajan asiointi ja las-

taus olisi mahdollisimman nopeaa. Kun yksiköt ovat täydempiä ja niitä on vähemmän, on 

kuljettajan myös nopeampi lastata, sillä tällöin hänellä ei kulu ylimääräistä aikaa yhdistely-

jen tekemiseen kuorman mahduttamiseksi ajoneuvon kuormatilaan.  

5.5.1  Kuljetuskustannusten muodostuminen 

Kuljetusyksikön täyttöasteen suurin vaikutus kohdistuu kuljetuskustannuksiin ja siksi onkin 

tärkeä avata toimintaympäristössä tapahtuvia kuljetustoimintoja. Yrityksen kaikki kuljetuk-

set toteutetaan alihankintana yhteistyökumppanien toimesta eli yrityksessä ei työskentele 

yhtään kuljettaja eikä se omista kuljetuksessa käytettäviä ajoneuvoja. Yrityksellä onkin so-

pimuksia yli 40 kuljetusliikkeen kanssa ja näiden alla ajaa lukuisia alihankkijoita. Jokaisella 

kuljetusliikkeellä on vastuullaan omat ajettavat reittinsä ja asiakkaansa. Kuljetusliikekohtai-

set reittikokonaisuudet ovat pyritty järjestämään aluekohtaisesti niin, että kuljetusliike esi-

merkiksi pystyy tarvittaessa paikkaamaan muista reiteistä jääneitä yksiköitä asiakkaiden si-

jaitessa lähellä toisiaan. Monet näistä kuljetusliikkeistä hoitavat lähtevien toimitusten lisäksi 

myös noutokuljetuksia kotimaisilta toimittajilta, eli tuovat myös saapuvia kuormia logistiik-

kakeskuksen vastaanottoihin.  

Lähtevät kuljetukset hinnoitellaan vyöhykkeittäin ja kuljetusliikkeelle maksetaan jokaisesta 

kuljetusyksiköstä yksikköhinta. Toisin sanoen jokainen rullakko tai lava maksaa erikseen. 

Kuljetusyksiköiden täyttöastetta kasvattamalla voidaankin vähentää lastattavien kuljetusyk-

siköiden lukumäärää ja tällä tavoin myös kuljetuskustannuksia. Koska jokainen toimitus-

päivä käsittää keskimäärin noin 21 000 kuljetusyksikköä, muutaman prosentinkin vähennys 

kuljetusyksiköiden määrässä näkyy suurina kustannussäästöinä. Juuri tämä lähtevien kulje-

tusyksiköiden määrän vähentäminen ja sitä kautta myös kuljetuskustannusten pienentämi-

nen, onkin tämän työn tärkeimpiä ajureita.   

Kohdeyrityksen kannalta kuljettajan tekemä yhdistely on liian myöhäinen siinä mielessä, 

että se ei alenna kuljetuksesta maksettavaa hintaa. Eli kuljetusliikkeelle maksetaan joka 
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tapauksessa se yksikkö määrä mikä on saatu skannattua ja lastattua, riippumatta siitä onko 

osa näistä kuljetusyksiköistä merkitty keskenään yhdistellyksi. Eihän yhdistelyistä olisikaan 

kuljetusliikkeelle hyötyä, jos olisi toisin. Eli luonnollisesti haluttaisiin, että suurin osa mah-

dollisista yhdistelyistä tehtäisiin jo lähetysvalvojien toimesta. Ihanne tilanteessa yhdistelyjä 

ei tarvitsisi tehdä juuri lainkaan, kun yksiköt olisivat jo lähettämöön saapuessaan täysinäisiä. 

Tällä hetkellä kuitenkin kuljettajat tekevät noin 90 % kaikista yhdistelyistä ja yhdistelyjä 

tehdään kuljettajien toimesta noin yhden toimituspäivän verran kuljetusyksiköitä joka kuu-

kausi.  

5.5.2  Yhdistelyjen nykytilan tutkiminen 

Yhdistelyjen tutkiminen toteutettiin osana kuljetusyksiköiden täyttöasteen nykytila-analyy-

sia, mutta koska yhdistelyt on prosessina selitetty tarkemmin vasta edellisissä luvuissa, esit-

telen tulokset vasta tässä kohtaa. Syy miksi myös lähettämössä tapahtuvia yhdistelyjä on 

tärkeä tutkia, lähtee seuraavasta yksinkertaisesta hypoteesista: Riippumatta siitä onko yhdis-

telyjen tekijänä kuljettaja tai lähetysvalvoja, yhdistelyyn käytetään yleisesti lähinnä täyttö-

asteeltaan kaikkein vajaimpia ja kolli määrältään alhaisimpia kuljetusyksiköitä. Tietenkin 

tilanteen niin vaatiessa eli ajoneuvon kuormatilojen kapasiteetin tullessa vastaan, saatetaan 

joutua yhdistelemään myös hieman täydempiä yksiköitä. Nämä hyvin vajaat, vain muutaman 

kollin yksiköt tuottavat huomattavan määrän ylimääräisiä kuljetuskustannuksia. Ajatuksena 

olikin, että täyttöastetta olisikin mahdollista kehittää tunnistamalla ensin millä alueilla nämä 

kaikkein vajaimmat kuljetusyksiköt kerätään. Varastonhallintajärjestelmästä ei suoraan saa-

nut näitä tarvitsemiani tietoja tutkimuksen toteuttamiseksi, mutta sain tähän apua pääkäyttä-

jältä, joka sai tarvittavat tiedot kaivettua kantahakuna Excel-muotoiseksi dataksi kuukauden 

mittaiselta ajanjaksolta, joka sisälsi 19 527 kuljettajien tekemää yhdistelyä. Datasta pystyi 

erottamaan tarpeellisia tietoja kuten kuljetusryhmän ja keräysalueen. Kuvassa 9. kaikki kul-

jettajien tekemät yhdistelyt kuukauden ajanjaksolta jaoteltuna keräysalueittain. 
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Kuva 9. Yhdistelyt keräysalueittain jaoteltuna. 

 

Lähes 25 % kaikista yhdistelyistä on tehty kuljetusyksiköille, jotka käsitelty logistiikkakes-

kuksen terminaalitoiminnoissa. Lihaterminaalin osuus yhdistelyissä oli myös korkea, vaikka 

analytiikassa sen täyttöaste on koko logistiikkakeskuksen korkeimpia. Tämä on ristiriita, 

jonka voisi nähdä johtuvan siitä, että analytiikka ei ole ehkä luotettavaa tämän osalta. Tätä 

kuukauden yhdistelydataa tarkastelemalla havaittiin myös, että 43 % kaikista yhdistelyistä 

oli tehty manuaalisesti kerätyistä kuljetusyksiköistä. Manuaalisilla keräysalueilla siis kerä-

tään paljon vajaita kuljetusyksiköitä. Saatavilla ei ollut jakaumaa siitä kuinka paljon logis-

tiikkakeskuksen automaatiossa ja manuaalisissa toiminnoissa kerätään kuljetusyksiköitä. 

Voisi tehdä oletuksen, että valtaosa koko volyymista on automaatiossa kerättyä. Etenkin 

näistä syistä lähdettiin tutkimaan manuaalisesti kerättyjä yksiköitä ja niiden keräysalueita 

tarkemmin.  

5.6  Kuljetusyksikkö kuljetetaan 

Lähtevät kuljetukset jaetaan logistiikkakeskuksessa runkokuljetuksiin, suorakuljetuksiin ja 

loppujakeluun. Kuljetustapa perustuu pitkälti siihen mikä on kuljetuksen määränpää ja mil-

laisia kuljetusryhmiä niissä on tarkoitus kuljettaa. Esimerkiksi pidemmän matkan kuljetuk-

sissa on huomioitava tarkemmin kuljetusryhmien lämpösäätely. Lyhyemmissä kuljetuksissa 
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kaikki kuljetusryhmät pakasteita lukuun ottamatta, voivat olla samassa kuormatilassa ja läm-

pötilassa. Lähtevät kuljetukset ovat alla kuvattuna lyhyesti: 

• Runkokuljetuksien kohdalla tarkoitetaan logistiikkakeskuksen ja alueterminaalin vä-

listä kuljetusta. Eri alueterminaalien välillä ei ole käytännössä kuljetuksia lainkaan. 

Runkokuljetuksen saapuessa alueterminaaliin kuorma käsitellään ja jaetaan lähetys-

jonoihin odottamaan loppujakelua. Täyttöasteeseen pystytään runkokuljetusten 

osalta vaikuttamaan logistiikkakeskuksessa muita lähteviä kuljetuksia paremmin, 

sillä asiakaskohtaisten kuljetusyksiköiden lisäksi alueterminaaleihin toimitetaan 

myös jakoyksiköitä, jotka sisältävät useamman asiakkaan tuotteita. Jakoyksiköt kä-

sitellään ja lajitellaan asiakkaille joko luomalla niistä uusi yksikkö tai mahdollisuuk-

sien mukaan yhdistelemällä ne olemassa oleviin yksiköihin asiakaskohtaisesti.  

•  Loppujakelu on alueterminaalista tapahtuvaa jakelua asiakkaalle mihin on yhdistetty 

varasto- ja terminaalitoimittajien tuotteita. PT-logistiikkakeskus toimii loppujakeli-

jana Etelä-Suomen alueella eli myös logistiikkakeskuksesta lähtee loppujakelua. Lo-

gistiikkakeskuksesta lähtevä loppujakelu sisältää lyhyempien kuljetusetäisyyksien 

takia usein lähes kaikkia eri kuljetusryhmiä sekaisin. Kaksilämpökonttien ja välisei-

nien avulla voidaan parhaimmillaan toimittaa asiakkaalle samassa kuormassa mui-

den kuljetusryhmien lisäksi myös pakasteet.  

• Suorakuljetukset ovat logistiikkakeskuksesta lähteviä nimensä mukaisesti suoria kul-

jetuksia, joiden pidemmästä toimitus etäisyydestä huolimatta, ei ole suuren tavara-

määrän vuoksi ole järkevää kierrättää asiakkaalle alueterminaalin kautta. Esimer-

kiksi hypermarkettiin tai useampaan keskisuureen myymälään saadaan helposti täy-

siperävaunullinen tai enemmän kuormaa jokaisena toimituspäivänä. Suoratoimituk-

set poikkeavat loppujakelusta myös siten, että ne eivät sisällä kaikkien kuljetusryh-

mien tuotteita, vaan yleensä pelkästään varastotuotteita. Kaikki kuljetusryhmät eivät 

myöskään kierrä PT-logistiikkakeskuksen kautta alueterminaaliin. Isompien termi-

naalitoimittajien tuotteet kulkevat suoraan alueterminaaliin, jossa ne lähtevät niin 

ikään taas loppujakeluna.  

Analytiikka mahdollisti myös täyttöasteiden tarkastelun reittitunnistetasolla. Tämän avulla 

pystyi myös selvittämään eroavaisuudet erilaisten kuljetusmuotojen välillä. Eli miten täyt-

töasteisiin vaikuttaa onko kyseessä runko-, suorakuljetus tai loppujakelu. Tässä analyysissa 
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tarkasteltiin täyttöastetta tilavuutena, mainittakoon kuitenkin, että painoja tarkastellessa tu-

lokset pysyivät samankaltaisina. Sinällään tästä ei löydetty mitään kovin yllättävää, eikä sitä 

tästä syystä tutkittukaan kovin syvällisesti. Kokonaisuutena mitään valtavia eroja ei ollut eri 

runko-, suora tai loppujakelun osalta. Reittikohtaisesti eroja kuitenkin löytyi enemmän. 

Runkokuljetuksissa rullakoiden täyttöasteet ovat suoratoimituksia korkeammat. Tämä selit-

tyy todennäköisesti sillä, että maakuntiin lähtevissä runkokuljetuksissa kulkee enemmän rul-

lakoita. Taustalla on puolestaan se, että näissä kuljetuksissa palvellaan pienempiä myymä-

löitä, joissa käytetään tyypillisesti lavojen sijaan rullakoita. Runkokuljetuksissa menevät 

EUR-lavat ovatkin usein jakolavoja, joiden avulla on saatu keräyksissä hävitettyä kaikkein 

vajaimmat rullakot.   

Loppujakelun osalta EUR-lavoissa on jopa suorakuljetuksia korkeammat täyttöasteet. Tämä 

selittyykin varmaankin sillä, että näissä toimituksessa kulkee kuivan, hevin ja jalostetun va-

rastotoimitusten lisäksi myös esimerkiksi enemmän lihaa ja kalaa ja muita kuljetusryhmiä. 

Suorakuljetuksissa lihaa ja kalaa ei kulje lainkaan ja runkokuljetuksissa vain pienempinä 

määrinä, kun suurin osa toimitetaan terminaalitoimittajalta suoraan alueterminaaliin. Lop-

pujakelussa myös rullakoiden täyttöasteet olivat hieman korkeammat kuin suorakuljetuk-

sissa, mutta edelleen heikommat kuin runkokuljetuksissa.  

Yrityksen varastonhallintajärjestelmässä on mahdollista määrittää alueterminaali ja varasto-

alue kohtainen litramääräinen raja, jonka alittuessa rullakko kerätään jakoyksikölle. Tällöin 

voisikin ajatella, että lisäämällä jakoyksiköiden määrää, korottamalla litrarajoja voidaan saa-

vuttaa korkeampaa täyttöastetta. Kuitenkin on myös muistettava, että suuri määrä jakoyksi-

köitä aiheuttaa taas lisäkustannuksia terminaalityöskentelyssä, kun aikaa ja henkilöresurs-

seja joudutaan sitomaan enemmän jakolavojen käsittelyyn.  

5.7  Tuotteet hyllytetään 

Kuljetusyksikön täyttöaste vaikuttaa myös asiakkaaseen, mistä syystä on hyvä avata myös 

asiakkaan näkökulmaa. Saapuvien kuormien purkaminen ja tuotteiden hyllyttäminen on asi-

akkaalle yksi aikaa ja henkilöresursseja vaativimmista toimenpiteistä. Hyllytystyön aiheut-

tamat kustannukset ovat myös asiakkaalle suuria. Varsinkin suuremmissa myymälöissä tämä 

vaatii paljon ylimääräistä työvoimaa ja etenkin tästä syystä on tärkeää, että kuormat saadaan 
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sovitussa aikataulussa perille purettua. Pelkästään mahdollisimman suuren täyttöasteen ta-

voittelu voi taas näkyä asiakkaan päässä negatiivisesti. Täyttöasteeltaan liian suuret yksiköt 

voivat heikentää hyllytystyötä tekevien ergonomiaa ja voivat olla pahimmillaan työturvalli-

suus riski. Lisäksi myymälän tilat, purkuolosuhteet, sekä käytettävissä olevat työkalut rajaa-

vat osaltaan kuinka suuria yksiköitä myymälöihin voidaan toimittaa. Monet pienemmät asi-

akkaat pystyvät ottamaan vastaan lähinnä rullakoita, lavat eivät esimerkiksi mahdu kivijal-

kaan sisälle tai siellä ei ole juurikaan tilaa tai edes työvälineitä, joilla käsitellä lavoja. 

Yksi tärkeä hyllytystyötä edesauttava tekijä ovat toimituspisteet, jotka ovat käytössä kuiva 

ja jalostetun tuotteilla automaatiossa. Jotta hyllyttäminen olisi mahdollisimman tehokasta 

tulisi etenkin pinta-alaltaan suuremmissa myymälöissä kuljetusyksiköstä purettavien tuot-

teiden olla hyllypaikoiltaan mahdollisimman lähekkäin toisiaan. Eli toisin sanoen kuljetus-

yksiköiden tulisi olla mahdollisimman hyllyvälipuhtaita. Tarkemmin vielä selitettynä myy-

mälän hyllytystehokkuutta ajatellen optimi olisi, että kuljetusyksikkö sisältäisi vain yhden 

toimituspisteen eli koko kuljetusyksikkö voitaisiin purkaa yhdelle rajatulle hyllyvälille tai 

jos kuljetusyksikkö sisältäisi useampia toimituspisteitä, olisivat ne edes mahdollisimman lä-

hekkäin toisiaan. Haasteena toimituspisteiden osalta on se, että yksikään myymälä ei ole 

kooltaan tai layoutiltaan identtinen, vaan jokainen on näiltä osin uniikki. Tilausten mukana 

saadaankin myös myymälöiden hyllyvälitiedot, joita varastonhallintajärjestelmä hyödyntää 

kerätäkseen tuotteita toimituspistekohtaisesti. Suurin hyöty toimituspisteiden käytöllä on 

kuivatuotteissa. Jalostetun osalta yksikkö määrät jäävät kaikissa myymälöissä hypermarket-

teja lukuun ottamatta vähäisiksi, jolloin samanlaista hyötyä ei välttämättä saada, toisaalta 

yksiköt ovat yleensä kollimääriltään suuria. Pienempien myymälöiden osalta toimituspistei-

den laajempi käyttö taas voi jakaa yksiköt liian pieniin osiin ja välimatkojen ollessa lyhyem-

piä, ei myöskään saavuteta samanlaista hyötyä kuin isommissa myymälöissä. Manuaalisilla 

keräysalueilla ei ole toimituspisteistä eli niissä ei hyödynnetä hyllyvälitietoja ja myöhem-

missä luvuissa käy myös hyvin ilmi, miksi näiden käyttö tutkituilla keräysalueilla ei olisi 

järkevää tai hyödyllistä. 

Jos hyllyvälipuhtaiden yksiköiden tekeminen unohdettaisiin automaatiossa täysin, kasvat-

taisi se varmasti täyttöastetta huomattavasti, toisaalta se kasvattaisi myös hyllytystyön kus-

tannuksia. Tämä ei olisi kokonaisuuden kannalta tietenkään järkevää tai toteuttamiskel-

poista. Pääkäyttäjät nostivat esille, että vuonna 2022 sallittiin hieman pienempien kuljetus-

yksiköiden muodostuminen, mikäli yksikkö kerääntyy niin sanotusti hyllyvälipuhtaana. 
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Hyllytystyönkustannuksia saatiin tällä muutoksella alennuttua useita prosentteja, mutta kul-

jetuskustannukset kasvoivat vain alle prosentilla. Tämä on luonnollisesti laskenut täyttöas-

tetta kuivan ja jalostetun kuljetusyksiköiden osalta. Eli koko toimitusketjua ajatellen toimi-

tuspisteiden käyttö on kannattavaa, vaikka se hieman nostaisi kuljetuskustannuksia heikom-

man täyttöasteen muodossa.   

5.8  Tyhjät kuljetusyksiköt kerätään myymälästä 

Kuljetusyksiköt ovat pantillisia ja saadakseen pantin takaisin tulee myymälän tehdä palau-

tusilmoitus yksiköistä ja kasata tyhjät yksiköt palautusohjeiden mukaisella tavalla. Käytän-

nössä tämä tarkoittaa, että rullakot niputetaan toistensa sisään tai lavat pinotaan päällekkäin, 

jonka jälkeen palautuvaan yksikköön kiinnitetään myymälätunnistetarra. Tunnistetarran 

avulla kuljettaja tietää, että palautusilmoitus on tehty ja palautuvan kuljetusyksikön voi ottaa 

mukaansa. Palautusterminaalissa taas tunnisteen avulla voidaan nähdä miltä asiakkaalta yk-

sikkö on palautunut ja asiakas saa kuljetusyksikön sisältämän pantin takaisin.  

Kuljetusliikkeelle maksetaan tietenkin myös palautuvista yksiköistä. Kuljettaja lastaa nämä 

edellisten päivien tyhjät kuljetusyksiköt purkamastaan myymälästä ja purkaa ne palautuster-

minaaliin, jolloin ne saadaan uudelleen kiertoon. Kuljetusyksiköiden täyttöaste vaikuttaakin 

tällöin myös paluulogistiikan kustannuksiin. Lähtevien kuljetusyksiköiden täyttöastetta pa-

rantamalla ja vajaista yksiköistä eroon pääsemällä, voidaan myös vähentää asiakkaalta pa-

lautuvien tyhjien kuljetusyksiköiden lukumäärää ja siten myös kuljetuskustannuksia. Toki 

näiden kustannukset ovat pienempiä kuin varsinaisen toimituksen, mutta voidaan silti aja-

tella tämän vaikuttavan ainakin marginaalisesti kuljetuskustannuksiin. Tietenkin myös pa-

lautuvia tyhjiä kuljetusyksiköitä on lähtevien yksiköiden tavoin valtavia määriä vuositasolla. 

5.9  Yhteenveto täyttöasteen vaikutuksista 

Kuljetusyksikön täyttöasteen vaikutukset ja ilmiöt näkyvät kaikissa sidosryhmissä erityisesti 

sen jälkeen, kun kuljetusyksikkö on kerätty ja siirtyy eteenpäin toimitusketjussa. Kokonai-

suutena täyttöasteen optimointi edellyttää siis tasapainoa kustannustehokkuuden, operatii-

visten rajoitteiden ja asiakkaan asettamien vaatimusten välillä. Alla olevassa taulukossa 4. 

kuvattuna kuljetusyksiköiden täyttöasteen vaikutukset tiivistetysti sidosryhmittäin. 
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Taulukko 4. Täyttöasteen vaikutukset eri sidosryhmissä tai toiminnoissa. 

Sidosryhmä tai toiminto Täyttöasteen vaikutukset 

Kohdeyritys • Täyttöaste vaikuttaa suoraan kuljetuskustannuksiin, koska kuljetuk-

set hinnoitellaan yksikkökohtaisesti. Pienikin vähennys yksikkömää-

rässä voi tuoda merkittäviä kustannussäästöjä. 

• Heikko täyttöaste kasvattaa myös kerättävää yksikkömäärää ja paluu-

logistiikan kustannuksia. 

Keräystuotanto • Nostock-nimikkeiden tuotepuutokset, pakkauksen ominaisuudet ja 

toimituspisteet vaikuttavat täyttöasteen muodostumiseen. 

• Heikko täyttöaste lisää kerättävien kuljetusyksiköiden lukumäärää ja 

hidastaa tuotantoa. 

Automaatio 
• Heikko täyttöaste kasvattaa kuljetusyksiköiden lukumäärää, mikä 

kuormittaa kuljettimien rajallista siirtokapasiteettia ja lähetysbuffe-

reita. 

 

Lähettämö • Suuri määrä vajaita yksiköitä lisää yhdistelytyötä, kuormittaa lähetys-

buffereita ja vaikeuttaa lastausten valvontaa. Lähetysvalvojien työ-

määrä kasvaa ja lähettämön rajalliset lattiatilat täyttyvät. 

Kuljetusliikkeet / kuljettajat • Vajaat yksiköt mahdollisesti lisäävät yhdistelytarvetta lastauksen ai-

kana ja hidastavat lastausta. Tämä heikentää lastaustehokkuutta. 

Alueterminaalit • Jakoyksiköt mahdollistavat paremman täyttöasteen runkokuljetuk-

sissa. Tämä kuitenkin lisää terminaalityötä ja henkilöstöresurssien 

tarvetta alueterminaalissa. 

Asiakkaat / myymälät • Täyttöaste vaikuttaa hyllytystyön tehokkuuteen ja ergonomiaan. 
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6  Keräysprosessien nykytila ja vaikutus täyttöasteisiin 

Tässä luvussa tarkastellaan tutkittavia keräysalueita ja niiden nykyisiä prosesseja. Tavoit-

teena on vastata alatutkimuskysymykseen: Mitkä ovat juurisyyt täyttöasteeltaan vajaiden 

kuljetusyksiköiden syntymiselle manuaalisilla keräysalueilla? 

6.1  Tutkittavat keräysalueet 

Tutkimuksen alkuvaiheessa tunnistettiin, että kuljetusyksiköiden täyttöasteeseen vaikuttavia 

juurisyitä tulee tarkastella erityisesti keräystuotannon näkökulmasta. Tästä syystä tutkimuk-

sen empiirinen osuus kohdistettiin tarkemmin logistiikkakeskuksen keräysalueisiin. PT-Lo-

gistiikkakeskuksessa hyödynnetään hyvin laajasti automaatiota ja manuaaliset alueet ovat 

syntyneet enemmän käytännön sanelemana pakkona. Kaikkia pakkauksia, kun ei voi käsi-

tellä automaatiossa. Kuljettajien tekemien yhdistelyjen tarkempi tutkiminen osoitti, että huo-

mattava määrä manuaalisesti kerättyjä yksiköitä yhdistellään myöhemmin kuljettajien toi-

mesta. 

Automaatiota hyödyntävien keräysalueiden tarkempi tutkiminen rajattiin tutkimuksen ulko-

puolelle myös muista syistä. Ensinnäkin automaatiojärjestelmien toiminnan analysointi 

edellyttää syvällistä asiantuntemusta eri järjestelmien toiminnasta. Toisekseen tarkemmat 

keräyksiin liittyvät yksityiskohdat eivät ole kokonaan kohdeyrityksen tiedossa, vaan ovat 

osittain automaatioratkaisut toteuttaneen laitetoimittajan hallussa. Näihin ei kohdeyrityk-

sellä ole täyttä pääsyä, vaikkakin laajaa ymmärrystä automaatiosta ja sen toimintalogiikasta 

yrityksen sisältä tietenkin löytyy. Lisäksi havaittiin, että automaatiossa vajaat kuljetusyksi-

köt syntyivät usein yksittäisistä poikkeustilanteista tai nimikekohtaisista määrityksistä, 

minkä vuoksi niiden perusteella oli haastavaa tunnistaa laajempia prosessitason kehityskoh-

teita ja trendejä. Kuten yksi pääkäyttäjä haastattelussa asiaa kuvasi, usein on tapahtunut jo-

tain hyvin outoa, kun automaatio on kerännyt poikkeuksellisen vajaan yksikön. Useat ta-

paukset, jotka tulivat tutkimuksen aikana esiin, liittyivät yksittäisen nimikkeen tai tarkem-

min sen pakkauksen määrityksiin, jotka vaikuttivat ratkaisevalla tavalla laskennoissa ja ai-

heutti tämän seurauksena poikkeuksellisen vajaan yksikön. Tutkimukseen haluttiin ennem-

min löytää selkeitä, laajasti vaikuttavia trendejä, joita analysoida.  
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Edellä mainituista syistä työ haluttiin rajata niille keräysalueille, jossa kuljetusyksiköt kerä-

tään manuaalisesti. Kuitenkin myös ajateltiin, että pelkästään yhden manuaalisen alueen tut-

kiminen ei toisi riittävästi näkökulmia tai ratkaisut jäisivät liian yksittäisiksi ja suppeiksi. 

Tästä syystä tietoa kerättiin usealta eri keräysalueelta. Keräysalueisiin tutustuttiin tuotanto-

kierrosten avulla havainnoimalla, mikä auttoi muodostamaan paremman käsityksen alueiden 

prosesseista sekä niihin liittyvistä haasteista ja täyttöasteesta. Pääkäyttäjillä ja alueiden työn-

johdolla oli kaiken kaikkiaan hyvinkin selkeät näkemykset vajaiden yksiköiden syntymiselle 

ja jokaisella alueella oltiin hyvin kartalla näiden suhteen. Kierrosten jälkeen tarkastelin va-

rastonhallintajärjestelmästä vahvistusta eri väitteille ja näkökulmille. Varastonhallintajärjes-

telmästä tiedon hakeminen oli oikeastaan tämän tutkimuksen haastavimpia osuuksia ja myös 

tähän sain pääkäyttäjiltä apua ja vinkkejä, miten tietoa saisi kaivettua parhaiten. Kuvassa 10. 

on kuvattuna PT-logistiikkakeskus ja tutkittavien keräysalueiden sijainnit numeroituna.  

 

 

Kuva 10. PT-Logistiikkakeskus & keräysalueet. 

 

Kartan mittasuhteet eivät ole tarkkoja. Logistiikkakeskus on U-kirjaimen mallinen. Vastaan-

otot sijaitsevat ulkopuolella ja lähettämötoiminnot sisäpihalla. Kuljetinjärjestelmät yhdistä-

vät eri alueet toisiinsa. Ainoastaan Pajan myöhemmin rakennettu laajennusosa ei sisällä 
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automaatiota tai kuljetinlinjastoja. Tutkimuksen kohteena olevat keräysalueet sijaitsevat eri 

puolilla rakennusta, pääsääntöisesti sen mukaan missä lämpötilassa niitä tulee säilyttää. Ku-

vasta voi myös havaita eri vaiheiden sijainnit. Tarkemmin tutkitaan kolmea äänikeräysalu-

etta: Kuiva CPS, Paja CPS sekä Tuore CPS. Lisäksi tutkitaan terminaalitoimintoja, jotka 

ovat hajautettu useammalle eri alueelle. Kuvan 11. uimaratakaavio kuvaa äänikeräysproses-

sin. Prosessi on sekä Kuiva CPS:n ja Tuore CPS:n osalta käytännössä identtinen. 

 

 

Kuva 11. Äänikeräys-prosessi Kuiva/Tuore CPS. 

 

Kerääjä ottaa kyytiinsä outfeedista järjestelmän ohjeiden mukaisesti joko systeemilavan, 

joka sisältää rullakkoparin tai EUR-lavan ja kerää tilauskohtaisesti jokaisen rivin. Perintei-

sestä äänikeräilystä poiketen, kerääjän ei tarvitse keräystehtävän valmistuttua viedä kulje-

tusyksiköitä erikseen lähetysalueelle, vaan hän syöttää sen infeedin kautta logistiikkakes-

kuksen kuljetinjärjestelmään, joka toimittaa yksikön lähettämöön. Paja CPS prosessi on mo-

nivaiheisempi ja perehdytään siihen tarkemmin aluetta käsittelevässä luvussa. 

6.2  Kuiva CPS  

Kuivan kahteen äänikeräysalueeseen tutustuttiin tarkemmin tuotantokierroksella, alueen 

vuoropäällikkö ja vuorossa ollut esihenkilö esittelivät alueet ja kertoivat samalla alueen vah-

vuuksista ja haasteista. Kuivan äänikeräystoiminnot koostuvat käytännössä kahdesta keräys-

alueesta, jotka ovat kuivan varsinainen äänikeräys alue Kuiva CPS sekä kuivan laajen-

nusosassa Pajassa erillään sijaitseva äänikeräysalue Paja CPS.  

Valtaosa kuivan manuaalisesti kerättävistä varastonimikkeistä kerätään Kuiva CPS:ssä. Ke-

räyskäytävillä keräyspaikoissa esiintyy huomattavaa vaihtelua, koska niitä on jouduttu lisää-

mään vuosien varrella. Varsinainen kuivan CPS keräysreitti alkaa tuotteista, jotka ovat 
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varastoitu perinteisiin kuormalavahyllyihin, näitä paikkoja joudutaan täydentämään manu-

aalisesti. Tämän jälkeen kerääjä jatkaa juomatuotteisiin, joiden keräyspaikat joudutaan myös 

täydentämään manuaalisesti. Näiden menekki on suurta, mutta aikaisemmin näiden tuottei-

den keräyspaikkojen ollessa automaation täydentämissä hyllyissä olivat ne turhan korkeita 

kyseisille keräyspaikoille. Ergonomian ja työturvallisuuden kannalta onkin parempi, että ke-

räyspaikat sijaitsevat nykyisin lattiatasolla. Vasta edellä mainittujen keräyskäytävien jälkeen 

jatketaan automaatiota hyödyntäviin keräyspaikkoihin. Nopeasti cranejen täydentämiä ke-

räyspaikkoja on noin 10–15 prosentille Kuiva CPS:n nimikkeistä. Hyvin rajallinen määrä 

nimikkeistä on siis nopeasti täydentyvillä keräyspaikoilla. Näille nopeasti täydentyville ke-

räyspaikoille on pyritty sijoittamaan suurimman menekin tuotteita.  

Yhdellä käytävällä on kuormalavapaikkojen sijaan paikkoja tote-laatikoita. Valtaosa nimik-

keistä alueella onkin näitä ns. tote-nimikkeitä. Nämä ovat siis tarkoitettu pienemmille pak-

kauksille, jotka puretaan repack-asemalla ensin tote-laatikoihin, joista äänikerääjä sittemmin 

kerää tuotteet. Positiivisena tässä voi nähdä, että samalle käytävälle mahtuu hyvin iso määrä 

nimikkeitä. Suuri osa nimikkeistä onkin tällä keräysalueella niin sanottuja tote-nimikkeitä. 

Sääntönä on tällä hetkellä, jos kaksi pakkausta mahtuu tote-laatikkoon, voidaan kyseistä ni-

mikettä pitää tote-keräyspaikalla. Tote-paikkoja on sinällään liikaa, koska pienempi kokoisia 

pakkauksia ei ole näihin riittävästi ja jos nimike on menekiltään suuri, sen voi ajatella täy-

dentyvän melko hitaasti laatikko kerrallaan. Täydennys kuitenkin tapahtuu automaattisesti, 

mutta itse laatikoihin tuotteiden asettelu tehdään manuaalisena työnä. Tote-paikkojen käyttö 

sisältääkin yhden manuaalisesti tehtävän työvaiheen lisää verrattuna tavanomaiseen lava-

paikkaan.   

Työnjohdolta tuli myös kritiikkiä, että valikoimista poistuvista tuotteista tulee usein liian 

hitaasti tietoa. Tämän vuoksi valikoimista poistuneen nimikkeen keräyspaikka saattaa olla 

pidemmän aikaa turhaan käytössä, vieden keräyspaikan joltain toiselta nimikkeeltä. Tiedon-

kulun osalta voisi siis myös löytyä kehitettävää. Kuivan CPS alueen kuljetusyksiköiden täyt-

töastetta pidettiin hyvänä ja arvio oli, että vain noin 4-5 % kaikista kerättävistä kuljetusyk-

siköistä on hyvin vajaita. Vajaiden yksiköiden arviotiin johtuvan pitkälti nostock-nimikkei-

den saldopuutoksista varastossa. Kun kerääjä havaitsee, että hänelle annetussa tehtävässä on 

nimike, jota ei ole saldoilla hän voi pyytää nokkahenkilöä poistamaan tai irrottamaan tuot-

teen omaksi keikakseen, jolloin kerääjä pystyy jatkamaan keräystehtäväänsä. Nostock-ni-

mikkeitä ei ole kuivatuotteiden osalta paljoa. Kuitenkin yksittäisetkin nimikkeen 
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saldopuutokset voivat aiheuttaa vajautta täyttöasteisiin, jos niitä myöhemmin kuitenkin saa-

daan saldoille ja kerätään. Yhdeksi hankalaksi tuotteeksi mainittiin kananmunat, joiden saa-

tavuus vaihtelee suuresti tai tuote tulee liian tiukalla aikataululla varastoon.  

Varastonhallintajärjestelmästä en saanut millään ajettua ulos kuukauden otantaa, ilman että 

se johti jonkinlaiseen järjestelmän virheeseen tai kaatumiseen. Toinen tutkimusta hankaloit-

tava seikka oli, että terminaalitoiminnoissa käsiteltävät kuljetusyksiköt ovat järjestelmäta-

solla Kuiva CPS:n alla, jolloin täytyi tarkasti varmistaa, että niitä ei tullut mukaan tarkaste-

luun. Lopulta sain ajettua järjestelmästä ulos kolmen viikon otannan ja suodatettua muut 

kuin halutut yksiköt pois raportilta. Tämäkin otanta käsitti suodatusten jälkeenkin lähes 25 

000 kuljetusyksikköä. Tulokset vahvistivat tilannekuvaa, joka alueen työnjohdolta saatiin. 

Kuvassa 12. Kuivan CPS:n kolmen viikon ajanjaksolta kerättyjen rullakoiden tilavuudet ryh-

miteltynä eri tilavuusluokkiin. 

 

 

Kuva 12. Kuiva CPS:n rullakoiden täyttöastejakauma. 

 

Tilavuusjakaumasta voidaan havaita, että yli 50 % Kuiva CPS:n kerätyistä rullakoista oli 

tilavuudeltaan yli 500 litraa tai enemmän. Rullakoiden keskimääräinen täyttöaste oli 443,2 

litraa. Lähes 10 % rullakoista oli silti tilavuudeltaan alle 100 litraa. 0–50 litran luokka on 

juuri se minkä voi arvioida aiheutuvan nostock-nimikkeiden vaikutusten takia. Myös täytyy 

huomioida, että vajaita syntyy myös sen takia, että ne niin sanotusti läikkyvät yli edellisestä 

yksiköstä, koska asiakkaan tilaus ei mahdu yhteen kuljetusyksikköön. Näiden syntymistä ei 
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voidakaan siksi kokonaan estää. Kuvassa 13. vastaavasti EUR-lavat luokiteltuna tilavuuk-

sien mukaan.  

 

 

Kuva 13. Kuiva CPS:n EUR-lavojen täyttöastejakauma. 

 

Myös EUR-lavojen osalta tilanne on erinomainen ja yli 80 % EUR-lavoista on tilavuudeltaan 

yli 1000 litraa. EUR-lavojen keskimääräinen tilavuus oli 1144 litraa. Kokonaisuutena siis 

täyttöasteet ovat Kuiva CPS:n osalta erinomaisia, jopa parempia kuin monilla automaatiota 

hyödyntävillä alueilla. Tietenkin herää kysymys, miksi datasta löytyy myös vähäisiä määriä 

EUR-lavoja, jonka sisältö mahtuisi rullakkoon. Tämä selittynee ainakin sillä, että ainakin 

kahteen alueterminaaliin toimitetaan jakoja ainoastaan EUR-lavoilla. Kuivan CPS:stä ei löy-

tynyt hirveästi kehitettävää täyttöasteisiin liittyen, mutta toimii hyvänä vertailukohtana mui-

hin tutkittaviin alueisiin. Sinällään vaikka itse keräyksen kannalta on haastavaa, että nimik-

keitä on paljon, täyttöasteeseen se ei vaikuta ainakaan negatiivisesti.  

6.3  Paja CPS 

Kuivan CPS:n jälkeen jatkettiin toiselle saman organisaation alle kuuluvaan Paja CPS -ke-

räykseen. Pajan CPS:n keräyskäytävät ovat fyysisesti erillään ja kaukana muista kuivan 
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äänikeräys toiminnoista ja siksi alueen tuotteet kerätään omiin yksiköihinsä. Pajan-laajen-

nusosa ei sisällä varastoautomaatiota, vaan kaikki toiminnot on toteutettu perinteisin mene-

telmin. Keräyspaikat ovat perinteisen kuormalavahyllyn alla ja ne täydennetään manuaali-

sesti työntömastotrukkien avulla. Keräysalueen nimikkeet koostuvat hitaasti kiertävistä ni-

mikkeistä, joita oli viimeisimmän tiedon mukaan hieman yli 500. Nimikkeistö koostuu pit-

kälti miedoista viineistä, eläintenruuista, sekä puutarhamullista. Alueen esihenkilön mukaan 

keräystoiminta on tällä alueella volyymin puolesta hyvin pientä, usein vuorossa riittää hy-

vinkin pieni miehitys. Pajan keräyksessä kerätään näiden lisäksi kaikki kuivan varttilavat, 

mutta koska ne oli rajattu tutkimuksen ulkopuolella, ei niistä mainita sen enempää. Tämän 

tutkimiseen käytettiin vastaavaa varastonhallintajärjestelmän raportointia kuin Kuiva CPS:n 

osalta. Samoja raportteja ajamalla dataa ei kuitenkaan ensin meinannut löytyä lainkaan ja 

asetuksia säätämällä sai ajettua noin kahden viikon ajalta taaksepäin. Kuvassa 14. Pajan 

CPS:n parin viikon ajanjaksolta kerättyjen rullakoiden tilavuudet ryhmiteltynä eri tilavuus-

luokkiin.  

 

Kuva 14. Paja CPS:n rullakoiden täyttöastejakauma. 

 

Pajan CPS:n rullakoiden keskimääräinen tilavuus oli 307 litraa. Keskiarvoa nostatti myös 

se, että täyttöasteiltaan korkeimmat rullakot olivat järjestelmän mukaan jopa 790 litraa. Eli 

tulevat käytännössä rullakosta yli. Noin sadan litran ylitys rullakon maksimista ei ole toi-

saalta mahdoton toteuttaa. Näitä rullakoita tarkemmin tarkasteltuani, niistä löytyi tuotteita, 

jotka olivat yli 100 litraa tilavuudeltaan. Epäilen, että etenkin erilaisten säkkien tilavuus on 
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saatettu määrittää pakkauksen kokoa todellisuutta suuremmaksi järjestelmään. Tämä ehkä 

siitä syystä, kun pakkauksen ollessa epämääräisiä muodoltaan järjestelmä saattaisi laskea 

muutoin liian suuria yksiköitä. Otanta oli myös aika lyhyt ja keskimääräinen täyttöaste vaih-

telee varmasti viikoittain. Kuvasta voi myös havaita, että vajaiden rullakoiden osuus oli alu-

eella kuitenkin huomattava. Alle 100 litran rullakoiden osuus oli yli 25 % kaikista rulla-

koista. Kuvassa 15. vastaavasti taas Paja CPS:n EUR-lavat luokiteltuna tilavuuksien mu-

kaan.  

 

Kuva 15. Paja CPS:n EUR-lavojen täyttöastejakauma 

 

Suurempiin myymälöihin saadaan helposti kerättyä kokonainen lava. Ongelmallisemmaksi 

voi nähdä rullakoiden täyttöasteen. Vuoropäällikkö näki alueen isoimmaksi ongelmaksi, että 

nimikkeitä on paljon, mutta niiden menekki on todella vähäinen. Toimituspäiviä myös näh-

tiin olevan liikaa, sillä asiakkaan on mahdollista tilata näitä käytännössä jokaisena toimitus-

päivänä. Datasta pystyi tarkastelemaan yksiköitä myös asiakaskohtaisesti, josta pystyi hel-

posti vahvistamaan vuoropäällikön näkemyksen. Etenkin pienempien asiakkaiden osalta, 

monet toimituspäivät käsittävät vain yksittäisiä kolleja ja koko viikon tilauksetkin jäivät hel-

posti alle yhden rullakon tilavuuden. Suurilla asiakkailla pääsääntöisesti tilaukset riittävät 

kokonaisen lavan tai rullakon keräämiseksi. Silti myös niillä esiintyi toimituspäiviä, joissa 

tilaus käsitti käytännössä vain yksittäisiä kolleja.  
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Löysin myös yhden asiakkaan, jolle oli kerätty päivittäin useampi täyttöasteeltaan todella 

vajaa kuljetusyksikkö. Kyselin syitä tälle pääkäyttäjältä ja selvisi, että tämän yhden asiak-

kaan osalta myös äänikeräyksissä kerätään yksiköt hyllyvälipuhtaina. Syinä taas tälle asiak-

kaan omien prosessien erityispiirteet. Asetus oli myös selvästi vahvempi kuin muilla asiak-

kailla automaation toimituspistekohtaisessa keräilyssä, sillä se ei noudattanut hyllyvälipuh-

taiden yksiköiden muodostamisessa edes 50 % täyttöaste rajaa. Havainto taas osoittaa hyvin, 

miksi äänikeräyksissä ei ole järkevää kerätä yksiköitä hyllyvälipuhtaina, sillä tämä aiheut-

taisi vain lisää vajautta täyttöasteisiin. Tämä sai myös pohtimaan, kuinka hyödyllistä on yli-

päätään kerätä pienempien asiakkaiden tilauksia automaatiossakaan hyllyvälipuhtaina.  

Toimituspäivien rajaaminen ei ole oikein järjestelmä tasolla mahdollista, koska Paja CPS:n 

kaikki tuotteet kuuluvat varastokuiva-kuljetusryhmään ja toimituspäivien rajoittaminen tä-

män kuljetusryhmän osalta vaikuttaisi myös muualla kerättäviin tuotteisiin, jotka ovat ky-

seistä kuljetusryhmää. Toimituspäiviä vähentämällä saisi ainakin pienempien myymälöiden 

rullakoiden kokoa kasvatettua ja koska tuotteet ovat hitaasti kiertäviä, tämä tuskin vaikuttaisi 

näkyvästi tuotteiden saatavuuteen myymälässä.  Kuvassa 16. on kuvattuna Pajan CPS-pro-

sessi uimaratakaaviona. Pajan CPS osalta prosessi poikkeaa muista tutkituista äänikeräys-

alueista.  

 

 

Kuva 16. Uimaratakaavio Paja CPS-prosessista. 

 

Paja CPS:n keräysprosessi on muita äänikeräysalueita työläämpi ja monivaiheisempi. Pajan 

laajennusosa ei sisällä kuljettimia ja siksi myös yksiköiden siirtäminen joudutaan tekemään 

manuaalisella työllä keräyskoneita käyttäen. Väliajossa välimatkat ovat pitkiä. Se viedäänkö 

yksikkö keräyksen jälkeen suoraan lähettämöön, vai terminaalitoimintojen käsiteltäväksi 

riippuu käsiteltävistä asiakkaista.   
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• Etelä-Suomen asiakkaiden osalta, joita käsitellään logistiikkakeskuksen terminaalitoi-

minnoissa, tuotteet kerätään ensin runkoreittiaikatauluun, joka mahdollistaa myös ja-

koyksiköiden syntymisen. Kerätyt jakoyksiköt ja täyttöasteeltaan vajaimmat yksiköt aje-

taan keräyskoneilla cross-dock-terminaaliin. Siellä ne kuitataan näiltä niin sanotuilta ke-

räysreiteiltä toimitetuiksi ja otetaan uudelleen vastaan terminaalissa niiden varsinaisille 

loppujakelu-reittiaikatauluille. Jakoyksiköt käsitellään ja ne yhdistetään muihin termi-

naalitoimittajien kollien kanssa asiakaspuhtaiksi yksiköiksi ja vajaita asiakaspuhtaita rul-

lakoita taas voidaan käyttää pohjina terminaaliyksiköille.   

• Muun Suomen asiakkaiden osalta, tuotteita ei käsitellä logistiikkakeskuksen terminaali-

toiminnoissa. Näiden asiakkaiden kuljetusyksiköt kerätään suoraan varsinaiseen runko- 

tai suorakuljetus reittiaikatauluille ja ajetaan suoraan lähettämöön.  

Osa kuljetusyksiköitä siis yhdistellään myöhemmin toisiin yksiköihin terminaalitoimin-

noissa, jolla on tietysti täyttöastetta parantava vaikutus. Tämä ei kuitenkaan päde muun suo-

men asiakkaiden yksiköihin. Ongelmaksi voi nähdä myös itse prosessin, joka sisältää tur-

hankin paljon eri työvaiheita. Käytännössä valtaosa Pajan kapasiteetista on tarkoitettu tuot-

teiden varastointiin ja keräystoiminta siellä on enemmän hätäratkaisu, kuin tarkkaan hiottu 

prosessi. Juurisyynä keräysalueen olemassaololle on, että siellä kerättävillä nimikkeillä ei 

ole tällä hetkellä muuta paikkaa missä ne voisi kerätä.  

6.4  Tuore CPS  

Tuore CPS koostuu jalostetun ja hevin tuotteista, jotka kerätään +4 C lämpötiloissa. Jos täy-

tyisi kuvata yhdellä sanalla Tuoreen CPS:n tämän hetken suurinta haastetta, olisi se marjat. 

Alueen esihenkilö ja nokkamies molemmat kuvailivat marjojen aiheuttavan päivittäin haas-

teita prosessiin. Marjat ovat nopeasti pilaantuvia, herkkiä ja äkkiseltään arvioituna myös ki-

lohinnaltaan myymälöiden heviosastojen kalleimpia tuotteita. Saatavuuden osalta voisi 

myös arvioida niiden olevan haastavia, sillä niiden kuvailtiin usein saapuessaan menevän 

saman tien olemassa oleviin tilauksiin. Kuvattiin esimerkkinä, että usein vallitsee tilanne, 

jossa valtaosa keräystehtävistä odottaa marjoja ja löytyy vain harvakseltaan keräystehtäviä, 

jotka eivät sisällä niitä. Vaihtoehtona on tällöin joko nollata kyseiset marjat tai irrottaa tuot-

teet keikoista omiksi yksiköikseen ja kerätä ne sitten myöhemmin erikseen. Jälkimmäinen 
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ratkaisu tietenkin siinä mielessä parempi, että asiakas saa tuotteensa, mutta täyttöasteisiin 

tällä on hyvinkin negatiivinen vaikutus.   

Marjat ovat tietenkin vain yksi tuoteryhmä, joka toimii tässä hyvänä esimerkkinä nostock-

määrityksen vaikutuksista. Käytännössä kaikki hevin tuotteet ovat määritelty nostock-ni-

mikkeiksi ja myös jalostetun osalta niitä esiintyy enemmän kuin kuivalla. Myös muut tuot-

teilla aiheuttaisivat samoja haasteita, jos ne olisivat marjojen tavoin jatkuvasti vähissä sal-

doilta. Hevin osalta haasteena on myös tuotteiden laatu eli tuotteita on voitu tilata laskennal-

lisesti riittävä määrä, mutta jos mikäli osa saapuvasta kuormasta on huonolaatuista ei niitä 

tietenkään ole järkevää toimittaa asiakkaalle asti. Muuttujia on siis paljon ja niihin on haas-

tava puuttua täysin. Myös pääkäyttäjät toivat nostock-nimikkeiden aiheuttamat haasteet 

esille. He nostivat marjojen lisäksi haastavaksi nimikkeeksi myös esimerkiksi tuorehiivan, 

joka on aiheuttanut viime aikoina vastaavaa vajautta täyttöasteisiin. Kuvassa 17. Tuore 

CPS:n kuukauden ajanjaksolla kerättyjen rullakoiden tilavuudet ryhmiteltynä eri tilavuus-

luokkiin.  

 

 

Kuva 17. Tuore CPS rullakoiden täyttöastejakauma 

 

Rullakoiden keskimääräinen täyttöaste oli vain 242 litraa eli vain hieman yli 1/3 täyden rul-

lakon tilavuudesta. Peräti 6,5 % rullakoista sisälsi vain yhden kollin. Tarkasteltuani etenkin 
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näitä yhden kollin sisältämiä rullakoita, sisälsi valtaosa näistä marjoja eli myös varastonhal-

lintajärjestelmästä pystyi vahvistamaan keräysalueella vallitsevan tilannekuvan. Tälläkin 

alueella jopa 27 % kaikista rullakoista oli tilavuudeltaan vain alle 100 litraa.  Tuoreen CPS 

on kuitenkin automaatiota parempi paikka kerätä marjat. Automaation osalta prosessi vie jo 

useita tunteja ennen kuin tuotteita voidaan kerätä. Ennen varsinaista keräystä saapuville tuot-

teille täytyy tehdä esimerkiksi laaduntarkastusta, vastaanottaa ja varastoida ne, sekä auto-

maation purkaa lavalta kolleiksi. Toisin kuin kuivalla valtaosa Tuoreen CPS:n keräyspai-

koista ovat cranejen täydentämiä. Näkemys myös oli, että keräyspaikkoja on tällä hetkellä 

riittävästi. Yksi keräyskäytävistä on manuaalisesti täydennettävä ja näillä keräyspaikoilla si-

jaitsevatkin kaikki marjat. Kyseinen käytävä on vastaanoton välittömässä läheisyydessä, 

joka onkin hyvä, koska tällöin keräyspaikat pystytään nopeasti ja joustavasti täydentämään 

käyttäen vastaanoton lattialla olevaa saapuneiden marjojen reserviä. Kuvassa 18. Tuoreen 

CPS:n samalla ajanjaksolla kerättyjen EUR-lavojen tilavuudet ryhmiteltynä eri tilavuusluok-

kiin.  

  

 

Kuva 18. Tuore CPS EUR-lavojen täyttöastejakauma. 
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EUR-lavojen keskimääräinen täyttöaste oli 943 litraa. Kuiva CPS:n tavoin kaikkein vajaim-

mat lavat ovat jakolavoja. Yli 1000 litraisten EUR-lavojen osuus oli kuitenkin vain 42,2 % 

eli noin puolet siitä mitä Kuivan CPS-keräysalueella. Tuore CPS:ssä kerättyjä yksiköitä yh-

distellään myös paljon kuljettajien toimesta. Kaikista kuukauden tarkastelujakson yhdiste-

lyistä 12 % oli Tuore CPS:n yksiköitä. Vastaavasti esimerkiksi Kuiva CPS:n osuus oli vain 

4 % kaikista yhdistelyistä, vaikka alueen volyymi on suurempaa kuin tuoreella. Jos tarkas-

telee jalostettua ja hevien yhdistelyjä kokonaisuutena niin automaation ja manuaalisten ke-

räysjärjestelmien osalta oli 38 % kaikista yhdistellyistä yksiköistä Tuore CPS:n kerättyjä. 

Voidaan tehdä oletus, että automaatiossa kerätään huomattavasti suurempaa volyymia, eli 

vaikkakin sieltä tulee vajaita yksiköitä, niin ei kuitenkaan prosentuaalisesti yhtä paljon kuin 

Tuore CPS-alueelta.  

Tuoreen äänikeräyksessä on mahdollista muodostua yksiköitä, joissa on sekä hevin, että ja-

lostetun + 4 °C lämpötilan vaativia tuotteita. Täyttöasteeseen tämän pitäisi vaikuttaa positii-

visesti, kun kahta eri kuljetusryhmää voidaan kerätä samalla keräysalueella. Ei oikeastaan 

ole muuta keräysaluetta, jolla näin toimittaisiin. Kuitenkin tässä näen useamman mahdolli-

sen asian, mitkä varmasti laskevat täyttöastetta tai täysi potentiaali tästä synergiasta jää osit-

tain hyödyntämättä. Nämä seuraavaksi mainitut ovat lähinnä järjestelmäteknisiä asioita.  

Ensimmäinen liittyy myymälän toimituspäiviin, joka vaikuttaa varmasti päiväkohtaisesti. 

Pienempien myymälöiden osalta varastoheviä toimitetaan tyypillisesti kuudesti viikossa eli 

kaikkina toimituspäivinä, mutta varastojalostettu kuljetusryhmän osalta usein toimituspäiviä 

on auki vain kolmesti viikossa. Käytännössä on siis päiviä, kun tiettyihin pienempien myy-

mälöiden yksiköihin kerätään pelkästään heviä. Toimituspäiviä ei voisi kuitenkaan jaloste-

tun osalta avata jokaiselle kuudelle päivälle, koska tämä taas vaikuttaisi muihin keräysalu-

eisiin, joissa kerätään varastojalostettu kuljetusryhmää ja voisi aiheuttaa vajautta täyttöastei-

siin esimerkiksi automaation keräämissä yksiköissä.  

Toinen mikä voi aiheuttaa ongelmia on, että hevin ja jalostetun tilaukset ajetaan varaston-

hallintajärjestelmään eri aikaisesti. Jalostetun ajo on päivittäin noin 4 tuntia aikaisemmin 

kuin hevin. Uutta jalostetun pottia päästään siis keräämään tuotantotilanteen mukaan jo en-

nen kuin hevit ovat saapuneet varastonhallintajärjestelmään. Näiden keräys on myös järjes-

telmäteknisesti mahdollista käynnistää eri aikaisesti, mikäli tuotantotilanne niin vaatii. Ti-

lausten saapumisjärjestys voi siis jakaa nämä kuljetusryhmät omiin kuljetusyksiköihinsä ja 

heikentää täyttöastetta. Yleisesti haastatteluissa pääkäyttäjät eivät nähneet, että reittien 
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käynnistysajankohdalla eli keräysten aloittamisella tiettyyn aikaan olisi juurikaan merki-

tystä, mutta näkisin, että tällä keräysalueella se voisi mahdollisesti vaikuttaa.  

Kolmas ongelma tähän kahden kuljetusryhmän samalla alueella keräämiseen liittyy reittiai-

katauluihin. Reittiaikataulun pitää sisältää molemmat kuljetusryhmät, jotta tuotteet voisivat 

kerääntyä samaan kuljetusyksikköön. Toisin sanoen tietenkään järjestelmä ei voi yhdistää 

eri reittiaikatauluilla olevia tilauksia samaan yksikköön, vaikka ne samaa asiakasta olisivat-

kin. Valtaosassa suora- ja loppujakelun reittiaikatauluja varastohevi ja varastojalostettu kul-

jetusryhmät ovat samalla reittiaikataululla. Tällöin etenkin pienempien myymälöiden Tuore 

CPS:ssä kerättävät hevi ja jalostettu tilaukset voidaan kerätä samaan kuljetusyksikköön. 

Suurempia myymälöitä tarkastellessani havaitsin, että usein oli useampi yksikkö, mutta lä-

hinnä syystä, että koko tilaus ei ollut mahtunut yhteen kuljetusyksikköön. Kaikilla runko-

reittiaikatauluilla taas nämä kaksi kuljetusryhmää ovat erotettu omille reittiaikatauluilleen. 

Jalostetun ja hevin tuotteilla on eri runko-reittiaikatauluja etenkin lämpösäätelyn takia, 

koska hevin reiteillä kulkee pääosin +8 °C lämpötilan tuotteita ja jalostetun reiteillä +4 °C 

kylmätuotteita. Tuotteiden pitää myös selvitä kahdesta eri kuljetuskerrasta, kun aluetermi-

naalista ne vielä loppu-jaetaan myymälöihin. Reittiaikatauluja ei voi käytännön syistäkään 

yhdistää, koska se vaikuttaisi myös muilla keräysalueilla kerättäviin tilauksiin. Oikeastaan 

ainut ratkaisu olisi muuttaa kaikki Tuore CPS:n nimikkeet saman kuljetusryhmän alle. Tä-

mäkään tuskin olisi tämä järjestelmäteknisesti tai käytännön syistä mahdollista. Jos kuvitel-

laan, että Tuore CPS:n nimikkeet olisivat samaa kuljetusryhmää, ne voisi kerätä jokaisen 

asiakkaan osalta samalle reittiaikataululla. Tilaukset myös tulisivat näiden osalta saman ai-

kaisesti varastonhallintajärjestelmään. Etenkin runkoreittiaikatauluilla olevat pienempien 

myymälöiden Tuore CPS:ssä kerättävät hevin ja jalostetun tilaukset voisivat tällöin yhdistyä 

samaan kuljetusyksikköön ja yleisesti varmaan mahtuisivat kahden sijaan yhteen. Parantu-

neen kuljetusyksiköiden täyttöasteen lisäksi, tämä samalla vähentäisi jakoyksiköitä koska 

nykyisellään sekä hevin ja jalostetun runko-reittiaikatauluihin muodostuu tietenkin omat ja-

koyksikkönsä. Jakoyksiköiden väheneminen näkyisi alueterminaaleissa, kun lajittelutyötä 

olisi vähemmän.  

Edellä mainitut ovat osoitus siitä, että eri kuljetusryhmien tuotteiden kerääminen samalla 

keräysalueella ei välttämättä paranna täyttöastetta, vaikka näiden kerääminen olisikin läm-

pötilanhallinnan ja nimikkeiden muiden ominaisuuksien osalta mahdollista. Jos 
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tulevaisuudessa muutettaisiin jonkin toisen keräysalueen rajoja siten, että siellä kerättäisiin 

useampaa eri kuljetusryhmää, tulisi nämä edellä mainitut seikat ottaa paremmin huomioon.  

6.5  Terminaalitoiminnot 

Terminaalissa käsiteltyjen kuljetusyksiköiden täyttöasteita on haastava tutkia, koska varas-

tonhallintajärjestelmässä näkyvät litrat ja painot ovat geneerisiä. Täyttöasteen tarkastelu ana-

lytiikan tai varastonhallintajärjestelmän osalta ei olekaan tästä syystä mahdollista. Yhdiste-

lyitä tutkimalla kuitenkin saatiin selville, että terminaalin kautta kulkevia yksiköitä yhdistel-

lään silti kuljettajien toimesta huomattavia määriä. Kaikista kuukauden tarkastelujakson yh-

distelyistä 24 % oli kerätty logistiikkakeskuksen terminaalitoiminnoissa.  

Tästä teinkin johtopäätöksen, että myös terminaalin kautta käsiteltävissä kuljetusyksiköissä 

esiintyy vajautta täyttöasteessa. Terminaalin tutustuessani, pyrittiin tekemään havainnot 

etenkin niistä yksiköistä, joiden osalta kolleja ylipäätään käsitellään. Osa yksiköistä vain 

käytännössä tarroitetaan asiakkaalle, koska ne ovat jo toimittajalta tullessaan valmiiksi ke-

rättyinä, eikä niihin käytännön syistä pystytä yhdistämään muita tuotteita. Tallaisia ovat esi-

merkiksi monet kukat ja täyslavanimikkeiset panimoyksiköt.  

Terminaalitoiminnot jakautuvat laajalle alueelle. Cross-dock-terminaaliin saapuu suurin osa 

terminaalitoimittajilta saapuvista tuotteista. Saapuneista kuormista yleensä tehdään cross-

docking-menetelmällä jokaiselle asiakkaalle kylmärullakko ja vapaa lämpötilan rullakko. 

Myös kukat käsitellään cross-dock terminaalissa ja näitä mahdollisuuksien mukaan myös 

yhdistellään vapaalämpötilan rullakoihin. Alueella löytyy myös infeed-sisäänsyöttölaitteita, 

joiden kautta rullakoita ja lavoja voidaan syöttää kuljetinjärjestelmään, jolloin näitä kulje-

tusyksiköitä ei jouduta ajamaan lattiaa pitkin lähettämöön. Cross-dock-terminaalissa myös 

käsitellään Pajan CPS-keräyksissä kerätyt jakolavat ja hyvin vajaat rullakkopohjat. Vajaita 

Paja CPS:n rullakkopohjia täytetään muilla terminaalituotteilla, jolloin saadaan yleensä hy-

vinkin täysinäisiä rullakoita. Alueen esihenkilön mukaan yleensä täyttöasteeltaan puolillaan 

olevia tai suurempia Paja CPS-yksiköitä ei yhdistetä muihin terminaalitoimituksiin, koska 

tästä ei yleensä ole hyötyä. Usein kävisi niin, että loput samalle asiakkaalle menevät toimi-

tukset niin sanotusti vain läikkyisivät yli seuraavaksi yksiköksi, jolloin joka tapauksessa tu-

lisi toinen vajaa kuljetusyksikkö. Nämä täyttöasteeltaan paremmat yksiköt ajetaankin 

yleensä suoraan keräyksistä lähettämöön.  
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Pajan terminaalitoiminnot taas ovat niin ikään kuin cross-dock-terminaali pienoiskoossa eli 

tällä alueella käsitellään noin 120 asiakkaan tilauksia, joiden lähetysalueena toimii Paja. 

Tällä alueella täyttöaste jää usein vajaaksi siitä syystä, että yhdistelemälläkään terminaali-

tuotteita ei saada välttämättä täysiä yksiköitä, koska asiakkaan tilaukset ovat niin pieniä. On 

myös ollut selvityksessä yhdistää Pajan ja Cross-dock-terminaalin terminaalitoimintoja sa-

malle alueelle. Tällä ei kuitenkaan pitäisi käytännössä olla vaikutuksia täyttöasteisiin, koska 

molemmilla alueilla kuitenkin käsitellään eri asiakkaiden kuljetusyksiköitä. Toisaalta tästä 

voisi olla muita synergia hyötyjä ja resursseja voisi kohdentaa tehokkaammin, sinne missä 

milläkin hetkellä on suurin tarve.  

Panimoterminaali koostuu käytännössä kahdesta eri alueesta, ensimmäisellä alueella käsi-

tellään lähinnä Etelä-Suomen alueella olevien hypermarkettien ja keskisuurten myymälöi-

den suurien panimotoimittajien tuotteita, jotka tulevat terminaalitoimituksina. Hallissa käsi-

teltävät panimoyksiköt myös lastataan suoraan siellä sijaitsevista lähetysjonoista eli niitä ei 

tarvitse erikseen toimittaa varsinaiseen lähettämöön.  Hallin tilankäytöstä on ollut keskuste-

lua, myös havainnointipäivänä ylimääräistä tilaa oli paljon. Kuitenkin muistettava, että esi-

merkiksi kesäisin panimovolyymi on huomattavasti suurempaa ja vaihtelevuutta esiintyy 

myös ympäri vuoden.  

Toisella panimoalueella kerätään loput myymälät, joiden panimovolyymi huomattavasti pie-

nempää ja tämän alueen tuotteet taas ajetaan lähetysbuffereille. Panimoiden osalta, valtaosa 

yksiköistä on yhtä nimikettä sisältäviä dollyja, myymälälavoja tai täysiä EUR-lavoja, jotka 

eivät vaadi muuta kuin, että ne osoitetaan asiakkaalle. Kuitenkin tulee myös jakoyksiköitä, 

joissa valmiiksi asiakkaalle osoitetutuista eri panimotoimittajien kolleista rakennetaan asia-

kaspuhtaita yksiköitä. Panimoiden täyttöastetta voi pitää kokonaisuutena hyvänä ja jos mit-

taisi pelkästään painoperusteisesti, niin jopa erinomaisena. Panimot ovatkin oikeastaan ainut 

tuoteryhmä, joissa tuotteiden paino voi rajoittaa ratkaisevasti kuljetusyksiköiden litramää-

räistä täyttöastetta.  

Kalahallissa käsitellään nimensä mukaisesti tuorekaloja. Nämä vaativat kylmän +2 °C läm-

pötilan ja lämpösäätelyn takia toimintamallissa nämä yksiköt haetaan kalahallista lähettä-

möön vasta kun kuljettaja on saapunut lastaamaan. Nämä ovat yleisesti täyttöasteeltaan hy-

vin vajaita, sisältäen usein vain yksittäisen kollin. Näiden ongelmana on jo pitkään ollut, että 

ei ole oikein tuotteita mitä voisi yhdistää näihin rullakoihin. Tuotteiden pakkauksena toimii 

useimmiten vain styroksilaatikko sisältäen jäissä olevan kalan ja riskinä on myös näiden 
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valuminen muiden tuotteiden päälle. Näissä säilyvyysaika on myös lyhyt jolloin, asiakkaan 

ei ole järkevää tilata niitä isoja määriä kerralla. Kyseiset kalat käsiteltiin aikaisemmin varsi-

naisessa lihaterminaalissa, joten kalahallin nykyinen sijainti taas on erinomainen siinä mie-

lessä, että kaloja täytyy ajaa lavansiirtovaunuilla molemmille puolille lähettämöä.  

Kierroksen aikana havaitsimme esimerkiksi vajaita maitodollypohjia, joissa oli vain pari laa-

tikkoa, näiden osalta ohjeistus on, että alle neljän maitolaatikon pohjat yhdisteltäisiin asiak-

kaan rullakoihin. Näin ei kuitenkaan ollut tällä kertaa toimittu. Tietenkään aina ei voida 

myöskään löytää nopeasti hyvää yhdistelyparia. Kun tarkastelin uudemman kerran yhdiste-

lyjä vielä tarkemmin, oli noin 30 % terminaaliyksiköille tapahtuneista kuljettajien yhdiste-

lyistä maitodollyja. Terminaalitoiminnoissa täyttöasteeseen voidaan vaikuttaa paljon ihan 

vaan hyvällä työskentelyllä. Työskentelyä taas voidaan parantaa oikeanlaisilla ohjeistuksilla 

ja varmistaen, että ohjeita myös pyritään noudattamaan.  

Kyseisenä päivänä ainakin tehtyjen havaintojen osalta täyttöaste näkyi kokonaisuutena po-

sitiivisessa valossa, valtaosa kuljetusyksiköistä oli täyttöasteeltaan erinomaisia. Minua kier-

rättänyt esimies kertoi oikeastaan ainoaksi isommaksi täyttöastetta heikentäväksi ilmiöksi 

saapuvien kuormien aikataulut. Eri toimittajilta saapuvat kuormat käsitellään aalloittain. Jos 

jonkin toimittajan kuorma myöhästyy oleellisesti, eivät kyseisen toimittajan kollit enää ehdi 

muuten jo valmiiksi tehtyihin yksiköihin ja niistä joudutaan kiireen keskellä tekemään omat 

yksiköt. Saapuvien kuormien myöhästelyt nähtiin kuitenkin enemmän satunnaisina, eikä si-

nällään kroonisena täyttöastetta heikentävänä ongelmana. Valtaosa saapuvista terminaalitoi-

mituksista saadaan jo yöllä. Aamulle ja iltapäivälle jää jo nykyisellään vähäisemmin saapu-

via toimituksia. Isoimmaksi kehityskohteeksi alueella silti nostettiin, että mitä aikaisemmin 

kuormat saataisiin taloon, sitä paremmin pystyttäisiin tietysti pysymään aikataulussa ja yk-

siköt saataisiin samalla myös tehtyä täyttöasteeltaan paremmiksi. Aikataulupaineet ovatkin 

siis isoin yksittäinen tekijä miksi vajaita yksiköitä syntyy terminaalitoiminnoissa. Kiireisinä 

aikoina täytyy priorisoida kuormien valmistumista, vaikka yksiköt jäisivätkin osittain va-

jaiksi.  

6.6  Top-up – keräystehtävät 

Logistiikkakeskuksessa on myös käytössä yksi keräystapa, jonka tarkoituksena on nimen-

omaan parantaa kuljetusyksikön täyttöastetta. Top-up-yksiköllä tarkoitetaan 
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kuljetusyksikköä, joka on ensin kerätty automaatiossa, jonka jälkeen yksikön päälle kerätään 

äänikeräyksessä lisää tavaraa. Äänikerääjä siis ottaa automaatiosta tulleen yksikön kyytiinsä 

ja kerää määrätyt kollit sen päälle. Muuten prosessi on siis identtinen, paitsi että tyhjän kul-

jetusyksikön sijaan kerätään automaation valmiiksi keräämien tuotteiden päälle. Käytännön 

haasteina top-up-keräystehtävissä on, että järjestelmä on automaation PPC-laskennassa las-

kenut loogisesti, että raskaimmat pakkaukset tulevat alimmaisiksi ja päälle on kasattu taas 

heikoimmat pakkaukset. Äänikeräyksestä saattaa taas tulla lisää huomattavasti painavampia 

tuotteita, jolloin niitä ei voi sijoittaa näiden kevyiden ja heikommin kestävien päälle. Tämä 

aiheuttaakin usein kerääjälle paljon ylimääräistä työtä, koska kerääjä joutuu järjestelemään 

myös automaation keräämiä pakkauksia uudelleen. Tätä ongelmaa pyritty ehkäisemään ke-

räysalue kohtaisilla kolli- ja painorajoilla eli kuinka suuresta automaation keräämästä yksi-

köstä voi ylipäätään muodostua tallainen top-up-yksikkö. Pääkäyttäjien mukaan aikaisem-

min pitkään pelkästään rullakosta pystyi muodostumaan top-up yksikkö, mutta nykyisin 

myös EUR-lavasta voi muodostua tallainen. Automaatiossa kerätyistä jakoyksiköistä ei voi 

kuitenkaan muodostua top-up-yksiköitä, vaan pelkästään asiakaspuhtaista yksiköistä.  

Molemmissa tutkituissa äänikeräysalueissa, sekä kuivan, että tuoreen CPS-keräyksissä on 

mahdollista syntyä top-up-keräystehtäviä. Kuivan CPS:n osalta alueen vuoroesihenkilö ar-

vioi, että näitä tulee vain noin 5–10 yksikköä vuoron aikana eli noin vajaa 30 yksikköä vuo-

rokaudessa. Jos automaatiossa tuotanto on hyvällä aikataululla myös top-up-keräystehtäviä, 

tulee enemmän ja vastaavasti tiukemmassa tuotantotilanteessa vähemmän. Tuore CPS:n 

osalta näiden tarkka määrä ei ollut myöskään tiedossa, mutta esihenkilö ja nokkahenkilö 

kuvasivat näiden määrää vastaavaksi kuin kuivapuolella eli puhutaan vain muutamista kym-

menistä yksiköistä vuorokaudessa. Myös kaikkien haastattelemien pääkäyttäjien näkemys 

oli, että top-up-keräystehtäviä muodostuu aivan liian vähän.  

Tuore CPS:n osalta top-up-tehtävissä täydennetään aina jalostetun automaatiossa kerättyjä 

yksiköitä. Hevin automaatiosta ei siis tule top-up-tehtäviä, lähinnä siitä syystä, että ne ovat 

eri lämpötila-alueella ja niiden päältään avoimet laatikot eivät sovellu tähän keräykseen. He-

viyksiköiden täydentämiseen on myös olemassa toinen keräystapa, josta lyhyesti myöhem-

min. Pääkäyttäjien mukaan myös Tuore CPS:stä tulevien kerättävien täydennysten on oltava 

jalostettua. Heviä ei voida kerätä näihin jalostetun automaation yksiköiden päälle. Tämä on 

pitkälti ollut vain järjestelmäteknisistä syistä ja ongelmaa yritetty ratkoa pidemmän aikaa. 

Tähän kuitenkin saatiin viimein tutkimuksen loppupuolella keväällä 2026 päivitys, jonka 
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jälkeen jalostetun automaatiossa kerättyyn yksikköön voidaan yhdistää myös Tuore CPS:n 

hevi tuotteita. Saatujen ensitietojen mukaan tämä jopa moninkertaisti Tuore CPS:n top-up-

tehtävien lukumäärän.  

6.7  Tutkimuksen ulkopuolelle rajautuneet keräysalueet 

Lyhyt maininta vielä keräysalueista, jotka jäivät tarkemman tarkastelun ulkopuolelle. Tut-

kittavien alueiden ulkopuolelle jäivät vaiheiden 1–3 automaatioiden lisäksi kokonaan vai-

heet 4 ja 5. Vaiheen 4. lihaterminaalissa kerättyjen kuljetusyksiköiden täyttöasteet olivat ny-

kytila-analyysin perusteella korkeimmat. Analytiikan antama täyttöaste kuitenkin vaikuttaa 

olevan jopa liian hyvä ollakseen totta. Lihaterminaalissa kerättävien kuljetusyksiköiden täyt-

töasteessa on pakostikin vajautta, koska niiden osalta tehdään huomattava määrä yhdistelyjä. 

21 % kaikista tarkastelujakson yhdistelyistä oli tehty lihaterminaalin yksiköiden osalta. Pää-

käyttäjien mukaan lihaterminaalin keräyksissä jokaisen reittiaikataulun saman asiakkaan 

laatikot pitäisivät ohjautua aina yhteen neljästä keräysmoduulista. Näin ei kuitenkaan aina 

tuntemattomasta syystä ole ja tämä omalta osaltaan aiheuttaa vajautta täyttöasteeseen. Alu-

eella on myös tutkimuksen aikaan alettu keräämään varastotuotteita omassa pienkeräysau-

tomaatiossa, joka omalta osaltaan varmasti myös vaikuttaa täyttöasteisiin. Pienkeräyspro-

jektin ollessa vielä kesken, ei alueen tarkempaa tarkastelua ei nähty tässä kohtaa kovin hyö-

dyllisenä. Kun pienkeräys projekti on saatu maaliin, tulisi tämänkin alueen yksiköiden täyt-

töastetta tarkastella uudelleen. Alueena tämä olisi kuitenkin henkilökohtaisesti kiinnostanut, 

mutta ei sopinut työn lopulliseen rajaukseen, koska alue hyödyntää pääosin automaatiota. 

Pakkasen osalta täyttöasteita pidetään yleisesti ottaen erinomaisina. Lähes kaikkien nimik-

keiden pakkaukset ovat automaatiokelpoisia. Pakkasessa on myös äänikeräystä, jolloin oli-

sin voinut sisällyttää sen tutkimukseen. Pakkasen äänikeräyksen keräystoiminta on kuitenkin 

hyvin pienimuotoista, koska siellä kerättäviä nimikkeitä on todella vähän. Pakkasessa ääni-

keräyksen keräystehtävät sisältävät yleensä vain yksittäisiä kolleja ja käytössä on ollut pit-

kään pakastelähettämössä sijaitseva peltihylly, josta yksittäiset kollit on voitu yhdistellä au-

tomaatiosta tulleisiin yksiköihin. Haastatteluissa mainittiin vain yksi tekijä tähän liittyen. 

Pakastekalaa menee nykyisin enemmän ja koska se on painoseurattava tuote, ei sitä voida 

kerätä automaatiossa. Pakastekaloja menee kuitenkin niin isoja määriä, että myöskään 
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peltihyllyä ei voida hyödyntää. En tiedä miten painoseuranta käytännössä toteutetaan, mutta 

jälleen osoitus siitä, että yksittäiset nimikkeet vaikuttavat näkyvällä tavalla täyttöasteeseen.   

Hevin ja jalostetun osalta tutustuin myös toiseen keräystapaan, jossa automaation keräämät 

tuotteet ja manuaalinen keräystapa yhdistyvät. Tätä kutsutaan CPP-keräykseksi. CPP tulee 

sanoista Case Piece Pick. CPP-asemia on kahdella eri lämpötila-alueella: +4 alueella löytyy 

viisi CPP-asemaa ja +8 alueelta kaksi. Kävin tutustumassa +8 alueen CPP-asemiin, koska 

pelkästään niillä oli tuotantoa kyseisellä hetkellä. CPP-keräyksessä kerääjä työskentelee ke-

räysasemalla, johon kuljettimia pitkin tulee lavoja tai rullakoita. Yksikköön kerättävät tuot-

teet tulevat toista linjastoa pitkin tarjottimilla, josta kerääjä sitten asettelee ne lavaan tai rul-

lakkoon. Asemalle tulevat kuljetusyksiköt voivat olla kokonaan tyhjiä eli sisältää pelkästään 

CPP-nimikkeitä. Vaihtoehtoisesti automaation valmiiksi keräämää yksikköä voidaan täy-

dentää siinä CPP-aseman tuotteilla ja tämä olisikin yleisesti täyttöasteen kannalta suositel-

tavaa. CPP-keräysasema on kerääjälle ergonominen, siinä on esimerkiksi mahdollista muut-

taa kuljetusyksikön korkeutta, jolloin kerääjän ei tarvitse kurottaa tai kumartua asetellessaan 

pakkauksia kuljetusyksikköön. Etenkin sen jälkeen, kun olin käynyt paikan päällä tutustu-

massa, havaitsin päivittäin lähettämössä huomattavia määriä alueelta tulleita vajaita yksi-

köitä. Alueesta oli haastava saada tietoa ja myöskään yrityksen asiantuntijat eivät osanneet 

kertoa tarkkoja syitä, miksi alueelta tulee niin vajaita yksiköitä. Vajaat yksiköt liittyivätkin 

enemmän järjestelmän tekemiin laskentoihin ja logiikkaan. Halusin myös pitää tutkimuksen 

aikataulusta kiinni ja siksi myönnettäköön, että en myöskään ehtinyt tutkia tätä aluetta tar-

kemmin.  

6.8  Juurisyyt heikolle täyttöasteelle 

Tiivistetään tässä kohtaa vielä mitkä ovat juurisyyt täyttöasteeltaan vajaiden kuljetusyksi-

köiden syntymiselle manuaalisilla keräysalueilla sekä mitkä olivat yleisiä haasteita proses-

sissa. Eri alueilla oli hieman erilaisia haasteita ja kaikki haasteet eivät ehkä suoraan vaikuta 

täyttöasteen muodostumiseen. Taulukossa 5. on tiivistetty havaitut juurisyyt vajaiden kulje-

tusyksiköiden syntymiselle ja ovat jaoteltuna mahdollistajien mukaisesti.  
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Taulukko 5. Juurisyyt miksi täyttöaste laskee mahdollistajien näkökulmasta. 

Mahdollistaja Haaste: 

1. Työnkulun suunnittelu 

 

• Paja CPS prosessin useampi työvaihe ei silti aina paranna täyttö-

astetta (Paja CPS ja Terminaalitoiminnot) 

• Top-up-keräystehtäviä tulee liian vähän. (Kuiva ja Tuore CPS) 

• Myöhässä tulleiden toimittajien tuotteet eivät ehdi muuten valmii-

siin kuljetusyksiköihin (Terminaalitoiminnot, Tuore CPS) 

2. Tietojärjestelmät 

 

• Eri kuljetusryhmien ja reittiaikataulujen rajoitteet estävät yksiköi-

den yhdistymistä keskenään (Tuore CPS) 

• Tilausten eri aikainen ajo varastonhallintajärjestelmään ja käyn-

nistäminen saattaa eriyttää hevit ja jalostetut. (Tuore CPS) 

• Täyttöasteen seuranta ei ole kaikkien alueiden osalta mahdollista. 

(Terminaalitoiminnot) 

3. Motivaatio ja mittaaminen 

 

• Täyttöastetta parantavat toimenpiteet eivät aina ohjaa operatii-

vista tekemistä riittävän vahvasti. Täyttöaste ei ole tärkein mittari. 

(Kaikki alueet) 

4. Henkilöstöresurssit 

 

• Saapuvien kuormien aikataulujen pettäminen aiheuttaa kiirettä 

(Tuore CPS, Terminaalitoiminnot) 

• Kiire taas vähentää mahdollisuuksia täysien yksiköiden tekemi-

seen (Terminaalitoiminnot) 

5. Käytännöt ja säännöt  • Toimituspäiviä on liikaa osalle asiakkaista ja nimikkeistä. (Paja 

CPS) 

• Kuljetusryhmien yhdistyminen, vaikka kerättävillä nimikkeillä 

olisi yhteinen varastointilämpötila. (Tuore CPS) 

• Nostock-käytännöt saldopuutosten esiintyessä (Tuore CPS ja 

Kuiva CPS) 

• Täyttöasteita parantavan ohjeistusten noudattaminen etenkin kii-

reisinä hetkinä. (Terminaalitoiminnot) 

6. Tilat ja työympäristö   

 

• Pitkät välimatkat eri osastojen välillä. 

• Paja CPS:n syrjäinen sijainti ja puuttuva yhteys kuljetinjärjestel-

mään. 

• Nimikemäärän jatkuvasti kasvaessa keräyspaikkoja ei ole kaikilla 

alueilla riittävästi. (Kuiva CPS) 
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7  Johtopäätökset ja suositukset 

Kuljetusyksiköiden täyttöastetta pyritään tässä tutkimuksessa parantamaan prosesseja paran-

tamalla. Jo työn alussa oli selkeää, tämän tutkimuksen tavoitteena ei ole suunnitella proses-

seja tai työnkulkua kokonaan uudelleen. Tutkimus ei siis etene mallintamaan uutta prosessia 

vaan pyritään ennemmin tarkastelemaan mahdollistajia, joita parantamalla edesautettaisiin 

kuljetusyksiköiden täyttöasteen kasvua. Keskeisimpänä johtopäätöksenä tutkimuksessa on, 

että heikko täyttöaste ei aiheudu mistään yksittäisestä ongelmasta prosessissa, vaan eri mah-

dollistajien yhteisvaikutuksesta. Toimenpiteet, suositukset ja ratkaisut täyttöasteen paranta-

miseen on esitelty tässä luvussa prosessien mahdollistajien kautta.  

7.1  Työnkulun parantaminen 

Äänikeräyksien osalta ei juurikaan havaittu tapoja, miten työnkulkua voitaisiin parantaa. 

Paja CPS-keräysalueen prosessin työnkulku on monivaiheinen ja työläs, mutta parantaa ai-

nakin tiettyjen asiakkaiden kuljetusyksiköiden täyttöastetta. Kuljetusyksikkö joudutaan joka 

tapauksessa siirtämään keräyksestä manuaalisesti lähetysalueelle ja ainakin silloin kun se 

viedään terminaalitoimintojen käsittelyn kautta, on yksikön täyttöasteen mahdollista paran-

tua.  

Paja CPS keräysprosessin osalta työnkulkua voitaisiin parantaa oikeastaan vain siten, että 

tuotteet kerättäisiin fyysisesti eri paikassa. Yhtenä ratkaisuna etenkin näiden hitaasti kiertä-

vien tuotteiden osalta olisi laittaa ne niin sanotusti terminaaliputkeen. Tällöin yksittäiset kol-

lit eivät haittaisi, kun yhdistyisivät terminaalissa muihin käsiteltyihin yksiköihin. PT-Logis-

tiikkakeskuksen terminaalitoimintojen kehittämiseen voisi olla järkevää laittaa lisää resurs-

seja. Tämä tietysti vaatisi selvittämistä onko nykyisiltä tavarantoimittajilta mahdollista tilata 

tuotteita tulevaisuudessa terminaalitoimituksina.  

Myös tiukalla aikataululla saapuvien tuotteiden kuten marjojen kerääminen terminaalissa 

esimerkiksi rivikohtaista keräilykonseptia käyttäen voisi olla nykyistä keräystapaa jousta-

vampi ratkaisu. Terminaalissa voisi äänikeräystä joustavammin käsitellä tarkalla aikatau-

lulla saapuvia tuotteita ja varmistaa näin myös kriittisten tuotteiden saatavuus myymälässä.  
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Täyttöasteen kannalta top-up-keräystehtävät ovat erinomainen lisäys käytettäviin menetel-

miin, mutta keräystavan vaikutus kokonaisuuteen on hyvin marginaalinen. Olikin yllätys, 

kuinka vähän pystytään hyödyntämään tätä ominaisuutta. Top-up-keräystehtävien määrää 

pitäisikin kasvattaa huomattavasti, jos tällä halutaan vaikuttaa täyttöasteisiin merkittävällä 

tavalla. Esimerkiksi jakoyksiköistä ei voi tällä hetkellä muodostua top-up-yksiköitä ilmei-

sesti järjestelmäteknisistä syistä. Jakoyksiköitä lähtee nykyisellään paljon, koska käytän-

nössä jokaiselta keräysalueelta muodostuu runkoreiteille omat jakoyksikkönsä. Jakoyksiköt 

myös monesti täyttöasteeltaan alhaisia. Voisikin selvittää, että olisiko tulevaisuudessa mah-

dollista saada myös jakoyksiköistä muodostumaan top-up-keräystehtäviä.  

7.2  Tietojärjestelmät 

Kuten jo teoriaosuudessa kerrottiin, tietojärjestelmät ja niiden hyödyntäminen ovat nykyisin 

liiketoimintaprosessien elinehto. Tutkimuksen aikana kävikin selväksi, että heikko täyttöaste 

johtuu ainakin osittain järjestelmien rajoitteista, ominaisuuksista ja niihin tehdyistä asetuk-

sista. Toinen tietojärjestelmiin liittyvä asia mikä teki tutkimuksesta haastavaa, oli ylipäätään 

saada oikeassa muodossa olevaa, helposti hyödynnettävää tietoa eri järjestelmistä ja löytää 

niiden avulla trendejä. Toisaalta olisiko tutkimukselle nähty tarvetta, mikäli käytössä olevilla 

työkaluilla aiheeseen pääsisi nopeasti kiinni. Pääkäyttäjät vahvistivat näkemystäni, etenkin 

raporttien tarkkuudessa on parannettavaa, eikä pelkästään täyttöasteiden osalta.  

Analytiikasta täyttöasteiden tarkastelua voi tehdä lähinnä yleisellä tasolla ja vaikkakin sen 

avulla saa selvitettyä pidemmän aikavälin trendejä, on sen tarkkuus kuitenkin puutteellinen. 

Havaittiin myös, että analytiikka sisältää myös yksiköitä millä ei ole painoa tai tilavuutta. 

Analytiikan ei tulisi jatkossa huomioida sellaisia kuljetusyksiköitä, joista puuttuu tiedot ti-

lavuudesta tai painosta kokonaan, koska juuri tämä sotkee täyttöasteiden tarkastelua.  

Varastonhallintajärjestelmän osalta isoin ongelma on, että siinä säilötään tietoa vain rajatun 

ajan. Esimerkiksi se näyttää tietoa yhdistelyistä vain kuukauden verran taaksepäin tai lähte-

vien yksiköiden osalta vain muutaman kuukauden verran. Se kuinka pitkältä ajalta tietoa 

löytyi, vaihteli eri raporttien välillä. Tällöin varastonhallintajärjestelmän kautta ei voi tar-

kastella tai löytää helposti pidemmän aikavälin trendejä. Varastonhallintajärjestelmän kautta 

täyttöasteiden tarkastelu oli myös käytännön osalta haastavaa, että monet raporteista sisältä-

vät niin paljon erilaista, suurimmalle osalle käyttäjistä tarpeetonta tietoa. Ehkä osin tästä 
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syystä pidemmän ajanjakson lataaminen ei oikein ollut mahdollista. Monesti raporteilla kesti 

niin kauan ladata, että tulee epäilys, latautuuko raportti ylipäätään ollenkaan. Varastonhal-

lintajärjestelmästä löytyy kuitenkin hyviä työkaluja täyttöasteiden tarkasteluun reittiaika-

taulu- ja päiväkohtaisesti. Keräysaluekohtaisen täyttöasteen tarkastelu vaati kuitenkin paljon 

suodattelua.  

Pääkäyttäjät vahvistivat näitä näkemyksiä. Analytiikassa näkyy täyttöastetta lähinnä ylei-

sellä tasolla, jos haluaa tarkkuutta eli seurata keräysalue tai nimiketasolla vaaditaan varas-

tonhallintajärjestelmästä tarkastelua ja erilaisten raporttien tietojen yhdistelyä. Heidän koke-

muksensa oli, että tietoa täyttöasteista tulee myös usein liian sattumanvaraisesti, kun esimer-

kiksi lähettämössä tai keräysalueella havaitaan jotain. Tulevaisuudessa olisikin tarve saada 

vajaista yksiköistä entistä nopeammin tietoa ja trendejä. Korostettiin, että etenkin kaikista 

vajaimmat kuljetusyksiköt tulisi saada nousemaan jollekin raportille.  

Johtopäätöksenä, raportteihin tarvittaisiin lisää tarkkuutta ja voisi hyödyntää useampaa eri 

raportointia. Pelkästään varasto tai lämpötila-alue kohtainen tieto ei ole riittävää, vaan tar-

vitsee myös tunnistaa millä keräysalueella yksikkö on tarkalleen kerätty ja millaisia nimik-

keitä yksikkö pitää sisällään. Toinen tapa päästä nopeasti kiinni etenkin kaikkein vajaimpien 

yksiköiden osalta on saada riittävä tarkkuus yhdistellyistä kuljetusyksiköistä. Kolmas tapa 

olisi saada etenkin kaikista vajaimmat yksiköt nousemaan raportille. Haku parametreina 

voisi tällöin toimia esimerkiksi kollimäärä tai litramääräinen raja, jonka alittuessa yksikkö 

nousisi raportille. Tarpeellisia hyödynnettäviä tietoja edellä mainittujen raporttien osalta 

olisi etenkin kuljetusyksikön tilavuus, paino, kollimäärä, nimiketiedot, kuljetusryhmä ja ke-

räysalue. Pääkäyttäjät olivat kuitenkin luottavaisia, että tarvittavat tiedot, niin tähänkin tut-

kimukseen ja tuleviin tarkasteluihin ovat jo järjestelmissä olemassa. Ne vain tulisi saada 

sellaiseen muotoon, että täyttöasteita ja vajaita kuljetusyksiköitä olisi helposti tarkastelta-

vissa yksittäisen raportoinnin avulla, jolloin ei tarvitsisi yhdistellä monen raportin kautta 

saatua tietoa. Jo tällä hetkellä analytiikka hyödyntää kahta erilaista sanomaa: AS-sanomaa, 

joka sisältää esimerkiksi keräystietoja, sekä lastaussanomaa. Näiden kahden sanoman tietoja 

yhdistelemällä saisi hyvän kokonaisuuden, joka pitäisi vain rakentaa. Nykyisin käytössä ole-

van analytiikan käyttö loppuu ja sen tilalle tulee toisen palveluntarjoajan analytiikkaa. Tätä 

uudempaa analytiikkaa oli jo keväällä 2026 käytössä, mutta tutkimuksessa sitä ei oikeastaan 

ehditty juuri käyttämään. Uudessa analytiikassa on mahdollista hakea yksityiskohtaisemmin 

eri parametreilla. Raportoinnin kehittämiseen on siis jo olemassa hyvät lähtökohdat. 
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Muitakin tietojärjestelmien aiheuttamia rajoitteita löydettiin tutkimuksen aikana, jotka vai-

kuttavat täyttöasteeseen. Reittimaailma tulisi ottaa entistä paremmin huomioon, jos tai kun 

keräysalueita järjestellään uudelleen. Tuore CPS:n kahden eri kuljetusryhmän kerääminen 

osoittaa, että vaikka olisi fyysisesti mahdollista kerätä eri kuljetusryhmien tuotteita samassa 

paikassa, täyttöaste ei välttämättä parane juurikaan, kun asiakkaan tilauksen kuljetusryhmät 

ovat eri reittiaikatauluilla. Tämän keräysalueen osalta tilausten eri aikaiseen saapumiseen 

varastonhallintajärjestelmään ja reittien oikea-aikaiseen käynnistämiseen tulisi kiinnittää 

enemmän huomioita.  

Pakkausten osalta yrityksessä työskennellään jatkuvasti ja työtä tullaan tietenkin jatkamaan. 

Tutkimuksen aikana saaduissa esimerkeissä on tullut hyvinkin selväksi, että vajaita yksiköitä 

syntyy etenkin pakkausten profiloinnin ollessa jotenkin pielessä. Usein automaatiosta tulleet 

vajaat yksiköt johtuivat tilauksen jonkin nimikkeen parametrin ollessa virheellinen. Tästä 

syystä olisikin tärkeä saada myös edellä mainitut nimiketiedot näkymään raportilla, kun tar-

kastellaan vajaita kuljetusyksiköitä. Näiden perusteella voisi helpommin tarkastella täyttö-

asteen kannalta ongelmallisia nimikkeitä. Äänikeräyksissä tuotteen profilointi ei kuitenkaan 

vaikuta ratkaisevasti, koska siellä ei käytetä PPC-laskentaa. Äänikeräyksessä kerättävä ni-

mike voi kuitenkin olla määritelty kerättäväksi väärässä paikassa ja siten vaikuttaa omalta 

osaltaan kokonaisuuteen.  

Yhdistelyjä tukevia työkaluja tulisi myös kehittää, jotta yhdistelyjen tekeminen olisi parem-

min toteutettavissa myös lähetysbuffereilta lastattavien kuljetusyksiköiden osalta. Lähettä-

mössä tällä hetkellä käytössä olevat työkalut kuljetusyksiköiden alas laskuun lähetysbuffe-

rista ovat tällä hetkellä puutteelliset tai eivät toimi täysin halutulla tavalla. Käyttäjille tulisi-

kin kehittää entistä paremmat työkalut, jotta yhdistelyjä voitaisiin jatkossa tehdä entistä 

enemmän.  

7.3  Motivaatio ja mittaaminen 

Kuten teoriaosuudessa todettiin, työntekijät reagoivat siihen mitä johto mittaa, eivätkä vält-

tämättä siihen mitä johto sanoo. Täyttöaste tulisikin nostaa ja onkin jo osin nostettu tärkeäksi 

mittariksi muiden mittareiden rinnalle. Kehitysprojektien osalta Pääkäyttäjät olivat sitä 

mieltä, että yleensä täyttöaste otetaan hyvin huomioon, jos vain projektin aiheella on selkeä 

yhteys täyttöasteeseen. Arvioitiin myös, että varsinkin aikaisemmin on tavoiteltava 
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ensisijaisesti riittävää tehokkuutta, ennen kuin on voitu alkaa pohtimaan täyttöastetta tar-

kemmin. Kaikkien projektien osalta vaikutuksia täyttöasteeseen ei suunnitteluvaiheessa vält-

tämättä kuitenkaan tunnisteta riittävästi. Tämä johtuu yleensä siitä, että monilla projekteilla 

ei ole suoraa yhteyttä täyttöasteeseen ja tällöin sitä osata välttämättä ottaa riittävästi huomi-

oon. Kaikkea ei voida tietenkään ennakoida, koska erilaisia muuttujia on niin paljon.  

Täyttöasteen seurantaan käytettävät työkalut kehittyvät ja kun täyttöastetta halutaan parantaa 

tulevaisuudessa, tulisi jokaisen keräysalueen seurata täyttöastetta aktiivisesti. Ei myöskään 

tulevaisuudessa riittäisi, että seurataan pelkästään oman keräysalueen keräystehokkuutta, lä-

pimenoa tai resurssien käyttöä, vaan kuljetusyksikkökohtainen täyttöaste tulisi ottaa myös 

yhdeksi tärkeäksi mittariksi. Tutkimuksen aikana oli myös havaittavissa eroja, miten seu-

rantaa pystytään eri alueilla ylipäätään toteuttamaan ja eri alueista oli hankalampi saada luo-

tettavia lukuja. Toisilta keräysalueilta oli saatavissa helposti ajamalla tietoa täyttöasteista, 

kun taas toisilla luotettavan ja oikeellisen tiedon saaminen oli haastavaa ja enemmän havain-

toihin perustuvaa.  

Täyttöasteen seurantaan liittyen yrityksessä onkin jo alettu toimenpiteisiin. Täyttöaste tul-

laan ottamaan mukaan yhdeksi uudeksi tuotantopalkkioihin vaikuttavaksi tekijäksi. Käytän-

nössä jokaisen keräysalueen osalta otetaan omat lähtötason luvut, jonka jälkeen kehitystä 

seurataan ja verrataan lähtötasoon. Täyttöasteen seurantaan ei kuitenkaan tulisi liittyä pel-

kästään luku vaan tulisi myös raportoida ilmiöistä, joiden seurauksena täyttöaste on muuttu-

nut. Jos täyttöaste esimerkiksi laskee keräysalueella, tulisi jatkossa myös selvittää juurisyyt 

muutokselle. Mittari itsestään kannustaa selvittämään juurisyyt muutoksille. Toisaalta myös 

jo tutkimuksesta selvisi, että keräysalueilla oltiin hyvin tietoisia, mitkä asiat laskevat alueen 

täyttöastetta.  

7.4  Henkilöstöresurssit 

Eri alueilla operatiivinen tehokkuus on ollut aikaisemmin tärkeä mittari ja ohjannut henki-

löstön toimintaa, jolloin täyttöasteeseen ja siihen liittyvään osaamiseen ei ole ehkä ole pa-

nostettu samalla tavalla. Asiakkaan päässä hyllytystyö vaatii henkilöstöresursseja ja johon 

täyttöaste osittain vaikuttaa. Alueterminaaleissa parempi täyttöaste taas voi näkyä suurem-

pana määränä jakoyksikköjä. Äänikeräyksissä yksittäinen kerääjä ei voi omalla panoksellaan 

juurikaan vaikuttaa täyttöasteeseen, koska yksiköiden täyttöaste riippuu lähinnä siitä, miten 
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paljon asiakas on tilannut tuotteita ja kuinka suuria yksiköitä järjestelmä niistä pystyy las-

kennoissa tekemään.   

Henkilöstöresurssien näkökulmasta parannusmahdollisuudet ovatkin melko rajalliset ja tut-

kitun perusteella, laittaisin resurssit muiden mahdollistajien kehittämiseen. Ainoita alueita, 

jossa voisi nähdä parannusta täyttöasteeseen lisäämällä henkilöresursseja tai osaamista ovat 

lähettämö ja terminaalitoiminnot. Henkilöstöresurssien lisääminen taas lisää itsessään kus-

tannuksia, eikä säästöä saada välttämättä riittävästi parantuneen täyttöasteen muodossa. Lä-

hettämön osalta, etenkin pajan lähetysalueella, jossa yhdistelyjen tekeminen on muita lähe-

tysalueita helpompaa, tulisi olla riittävä resurssi yhdistelyjen tekemiseen. Saapuvien kuor-

mien myöhästymiset nähtiin yhtenä haasteena terminaalitoiminnoissa ja nostock-nimikkei-

den osalta äänikeräyksissäkin. Terminaalissa kiire vaikuttaa ainakin siihen miksi on välillä 

priorisoitava yksiköiden valmistumista ja täyttöasteeseen ei tällöin välttämättä ehditä kiin-

nittämään huomiota.  

7.5  Käytännöt ja säännöt 

Kuljetusyksiköiden täyttöaste heikkenee myös osittain erilaisten sääntöjen ja käytäntöjen ta-

kia. Nollaamiseen etenkin nostock-nimikkeiden osalta liittyy sääntöjä, jotka ovat osin tulleet 

emoyhtiön ja asiakkaiden asettamista vaatimuksista. Nollaaminen tietenkin vaikuttaa myy-

mälässä tuotteen saatavuuteen ja näkyisi mahdollisesti loppuasiakkaalla saakka. Toisaalta 

jos tuotetta ei saada ajoissa saldoilla, joudutaan se joka tapauksessa nollaamaan asiakkaan 

tilauksesta.  

Nollausten osalta voisi olla entistä selkeämmät ohjeet. Kun äänikerääjä tulee keräyspaikalle, 

jonka tuotteella ei ole saldoa, kyseinen rivi joko nollataan tai kerätään myöhemmin uudel-

leen. Päätös siitä kumpaan ratkaisuun päädytään ei tulisi olla epäselvä tai työntekijän arvio-

tavaksi jätettävä. Tulisi olla selkeä linja, miten tilanteessa toimitaan. Ohjeistukseen voisi 

liittyä esimerkiksi mikä vallitseva sesonki on kyseisenä päivänä, milloin kyseinen reitti on 

lähdössä ja miten paljon tuotteita jää toimittamatta, jos nollataan. Ohje olisi kuitenkin yksi-

selitteinen ja nopeasti tulkittavissa. Nykyisin on käytössä ohjeistuksia näihin liittyen, mutta 

pääkäyttäjien mukaan pitäisi voida silti tarkemmin määritellä emoyhtiön kanssa mitä nimik-

keitä voisi suoriltaan nollata ja mitkä taas on kerättävä ja toimitettava.  
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Usein yrityksessä kuulee leikiteltävän ajatuksella, eikö vain muutaman kollin sisältämää kul-

jetusyksikköä voisi jättää odottamaan ja kerätä sitten seuraavan toimituspäivän kuljetusyk-

siköihin. Etenkin tuotteet, jotka eivät ole määritetty nostock-nimikkeiksi voisi ajatella mah-

dollisesti siirrettäväksi seuraavan päivän toimitukseen niiden ollessa asiakkaalle vähemmän 

kriittisiä. Näiden osalta vajaiden yksiköiden tuotteet voisi suosiolla siirtää seuraavalle päi-

välle. Nykyiset keinot tilausten siirtämiseksi seuraavalle päivälle ovat kuitenkin rajalliset. 

Kun tuote nollataan, siitä muodostuu uusi tilaus, mutta ei vielä seuraavalle toimituspäivälle. 

Nykyisellään esimerkiksi maanantain toimituksesta nollattu rivi menee aikaisintaan keski-

viikon toimitukseen. Tästäkin syystä olisi hyvä, että kehitettäisiin parempia työkaluja siirtä-

mään tilaus seuraavaan toimituspäivään. Yksi ratkaisu voisi olla raportti, jonka avulla voisi 

tarkastella vajaimpia yksiköitä ja siirtää niiden tuotteita seuraavalle toimituspäivälle. Rapor-

tille tulisi nousta vaan sellaisia tuotteita joiden saatavuus ei olisi kriittinen tai jota olisi lupa 

nollata. Raportin tulisi sisältää ainakin jotain automatiikka, koska raportille voisi nousta liian 

paljon rivejä, jolloin se olisi käyttäjälle liian työläs tarkastaa. Mahdollisina riskinä olisi 

myös, että miten pystytään varmistamaan, että asiakkaan tilaus ei tällöin nollaantuisi päivit-

täin, vaan asiakas tosiaan saisi tuotteen edes seuraavana päivänä. Toinen haaste tähän liittyen 

on nykyisten järjestelmien rajoitteet. Yksi pääkäyttäjistä mainitsi, että SAP-toiminnanoh-

jausjärjestelmän standardiominaisuutena on, että koko tilaus on kuitattava yhdellä kertaa toi-

mitetuksi. Tällöin sanomatkin lähtevät vasta kun viimeinenkin osuus tilauksesta on kerätty.  

Tutkimuksen aikaan myös yrityksessä käytiin läpi nostock-nimikkeitä ja havaittiin, että löy-

tyi jonkin verran tuotteita millä asetus oli esimerkiksi kampanjan jälkeen unohtunut päälle. 

Jatkossa olisi tärkeää käydä näitä säännöllisesti läpi ja muistaa muuttaa nostock-arvo takai-

sin, kun kampanja tai muu sesonki on päättynyt. Poistettavien nostock-nimikkeiden lista ei 

kuitenkaan ollut kovin pitkä, vaan sisälsi vain parikymmentä nimikettä. Tietenkään pelkkä 

määritys ei itsessään aiheuta vajautta täyttöasteeseen, vaan vaaditaan myös, että tuotteen 

saatavuudessa on haasteita.  

Asiakkaan toimituspäiviä voidaan nykyisin rajoittaa kuljetusryhmien avulla. Tämä jako on 

yleisesti toimiva, mutta tutkimuksessa havaittiin etenkin hitaasti kiertävien tuotteiden osalta, 

että toimituspäivien rajaaminen pelkästään kuljetusryhmätasolla ei ole ehkä riittävää. Mene-

kiltään vähäiset tuotteet muodostuvat ongelmaksi täyttöasteelle, silloin kun ne kerätään sa-

malla alueella ja alueella ei ole isompi menekkisiä tuotteita parantamaan täyttöastetta. Paja 

CPS toimii esimerkkinä tästä, etenkin pienempien myymälöiden osalta toimituspäiviä 
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täytyisi olla vain kerran viikossa, jotta tuotteista voisi muodostua täysinäinen yksikkö. Tie-

tenkin tässäkin pitäisi huomioida onko kyseessä niin sanotusti asiakkaalle kriittinen tuote. 

Tämä vaatisi, että pystyttäisiin rajaamaan toimituspäiviä entistä tarkemmalla tasolla. Tuhan-

sien nimikkeiden ylläpitäminen taas vaatisi liikaa optimointia ja aikaa. Keskitien ratkaisu 

voisi olla jokin kuljetusryhmää tarkempi taso, mutta ei kuitenkaan täysin nimikekohtainen 

määrittely. Voisi esimerkiksi myös selvittää onko mahdollista saada oma kuljetusryhmänsä 

jonkin tietyn keräysalueen tuotteille. Tällöin voitaisiin paremmin hallita asiakkaiden toimi-

tuspäiviä etenkin pienemmän menekin tuotteiden osalta.  

Kroonisiin saapuvien kuormien aikataulujen pettämisiin tulisi ylipäätään puuttua entistä tiu-

kemmin. Toimittajille tulisikin painottaa, että kaikki myöhästelyt aiheuttavat kustannuksia 

ja myöhästelyihin puututaan jatkossa entistä tiukemmin. Kroonisten myöhästelyiden juuri-

syyt tulisi myös selvittää. Tavarantoimittajien valinta liittyy myös tähän, vaikka saataisiin 

vähän edullisemmin tuotteet nykyiseltä toimittajalta, voisi selvittää saisiko joltain toiselta 

toimittajalta tuotteita paremmilla aikatauluilla. Pahoin myöhästyvien saapuvien kuormien 

osalta täyttöasteen kannalta olisi paras ratkaisu siirtää tuotteet seuraavalle toimituspäivälle 

sen sijaan että yritetään pakonomaisesti kerätä ne. Tietenkin poikkeuksia olisi tehtävä esi-

merkiksi suurimpien sesonkien aikana.    

Myymälöiden hyllyvälitietojen tai toimituspisteiden hyödyntäminen ei olisi äänikeräyksissä 

järkevää, koska yksikkömäärä on muutenkin jo yksittäisen asiakkaan osalta yleensä melko 

vähäinen. Pajan CPS:n osalta yhden asiakkaan kerääminen hyllyvälipuhtaana johti hyvin 

vajaiden yksiköiden syntymiseen. Toimituspisteitä ei siis tulevaisuudessakaan tulisi ottaa 

käyttöön äänikeräysten osalta. Kyseenalaistaisin myös helpottavatko hyllyvälipuhtaat kulje-

tusyksiköt pienempien asiakkaiden hyllytystyötä lainkaan. Voisi ainakin kokeilla jonkin pie-

nemmän asiakkaan kohdalla lopettaa hyllyvälipuhtaiden yksiköiden tekeminen. Tämä ei 

välttämättä vaikuttaisi täyttöasteen osalta suuntaan tai toiseen, mutta olisi kokeilemisen ar-

voista, jos parantaisi täyttöastetta edes marginaalisesti. Samalla tietysti tarkasteltaisiin, onko 

muutoksella ollut näkyvää vaikutusta asiakkaan hyllytystyöhön.  

7.6  Tilat ja työympäristö 

Tilat ja työympäristöt mahdollistajaan liittyvät haasteet ovat etenkin nimikemäärän kasvu, 

keräysalueiden lukumäärä, sekä pitkät välimatkat eri osastojen välillä. Keräysalueiden 
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lukumäärä ja hajaantuminen isolle alueelle on ehkä isoin juurisyy, miksi vajaita yksiköitä 

tulee paljon. Esimerkiksi pelkästään kuivan varastonimikkeitä kerätään kahdessa eri auto-

maatiossa ja kahdella eri äänikeräysalueella. Nimikemäärän jatkuva kasvaminen on jatkuva 

haaste ja syynä sille miksi uusia keräysalueita on jouduttu perustumaan. Pääkäyttäjien mu-

kaan tuotannon osalta esiintyy painetta siirtää pienemmän menekin tuotteita automaatiosta 

äänikeräyksiin ja äänikeräyksissä samanlaista painetta ja halua siirtää näitä nimikkeitä muu-

alle keräyspaikkojen käydessä vähiin. Havaittiin myös, että puhtaasti täyttöasteen kannalta 

on toisaalta tärkeää, että keräysalueella on riittävä määrä nimikkeitä tai ainakin niiden me-

nekki olisi riittävää täyden yksikön keräämiseksi. Tästä ehkä ääriesimerkkinä kalahallin 

muutaman kollin rullakot, joihin ei usein tilata sitä määrää tuotteita, että rullakko voisi edes 

tulla täyteen. Toisena ongelmana havaittiin, että ne alueet, joissa olisi tällä hetkellä eniten 

tilaa laajentaa keräyksiä eivät ole suoraan yhteydessä kuljetinlinjastoihin, jolloin siellä ke-

rättävät tuotteet joudutaan joko siirtämään lähetysalueille manuaalisesti tai lastaamaan ky-

seisestä paikasta. Tämän työn kontekstissa esitelty Pajan CPS -keräys toimii hyvänä esi-

merkkinä siitä, kun keräysalue jouduttu perustamaan alueelle, joka ei ole alun perin suunni-

teltu keräystyötä varten. Ratkaisu on tuonut väkisinkin lisää työvaiheita prosessiin.  Panimo-

halli oli oikeastaan toinen mihin olisi tilojen puolesta mahdollista laajentaa keräyksiä, mutta 

sieltäkin on pitkä matka lähimpiin infeedeihin.  

Nimikemäärän kasvua turvaamaan tulisikin olla valmiita suunnitelmia, missä tuotteet voi-

daan kerätä. Uusien alueiden perustaminen tai olemassa olevien laajentaminen on tietenkin 

kallista. Jokainen uusi keräysalue tuo yhden alueen lisää, josta on mahdollista syntyä vajaita 

yksiköitä ja jonka täyttöastetta on seurattava ja parannettava. Uuden keräysalueen sijaan tu-

lisi tietenkin ensisijaisesti pyrkiä mahduttamaan tuotteet jollekin olemassa olevista keräys-

alueista. Jos tilojen tai keräysalueiden laajentaminen ei tule kyseeseen tulisi miettiä, miten 

pystyttäisiin jatkossa vähentämään nimikemäärää tai pitämään se riittävän maltillisena, sa-

malla kun uusia nimikkeitä otetaan myyntiin. Tämä vaatii jo sitten enemmän keskustelua ja 

yhteistyötä emoyhtiön kanssa, joka viime kädessä päättää yrityksen strategian ja tulevaisuu-

den suuntaviivoista.  



94 

 

 

8  Yhteenveto 

Aihe oli sinällään hyvin yksinkertainen ymmärtää, mutta sisältää silti laajasti syvällistä tietoa 

ja erilaisia nyansseja. Kuljetusyksiköiden täyttöasteesta ei itsestään löydy juurikaan tutkittua 

tietoa, jonka takia tämäkään tutkimus ei pohjautunut kovin vahvasti teoriaan ja teoriaa joutui 

pitkälti soveltamaan omiin käyttötarkoituksiin. Empiiristä osuutta rajoittivat lähinnä järjes-

telmistä saadun tiedon laatu ja oikeellisuus. Erilaisista järjestelmistä sai laajasti tietoa, mutta 

suurin aika meni tiedon perkaamiseen ja varmisteluun, että saatu tieto on luotettavaa. Tutki-

mus olisi ollut huomattavasti helpompi toteuttaa, jos tietoa olisi ollut helpommin ajettavissa 

eri raporteilta. Trendien löytäminen toisilta alueilta oli myös haastavaa ja yleisesti tutkimuk-

sessa oli helppo hukata punainen lanka, kun vaikuttavia ilmiöitä oli niin paljon. Toimintaym-

päristö on myös monilta osin melko uniikki, koska joudutaan hyödyntämään sekä automaa-

tiota että manuaalisia työskentelytapoja keskenään. 

Alatutkimuskysymyksiin vastattiin laajasti ja tarkasti. Täyttöasteeseen liittyvät ilmiöt eri 

prosesseissa ja juurisyyt sille, miksi täyttöasteeltaan vajaita yksiköitä syntyy, käytiin tarkasti 

läpi. Päätutkimuskysymykseen – millä toimenpiteillä kuljetusyksiköiden täyttöastetta voi-

daan parantaa – oli puolestaan huomattavasti haastavampaa vastata. Oli alusta asti selvää, 

että prosessit ovat jo tarkoin mietittyjä ja valmiita, jolloin parannettavaa on haastava löytää. 

Täyttöastetta parantavat toimenpiteet ovat myös monesti ikään kuin kaksiteräisiä miekkoja. 

Täyttöasteen parantamiseen löytyi kyllä keinoja, mutta parantamisen myötä säästetyt kus-

tannukset vain siirtyvät jollekin toiselle sidosryhmälle tai toiseen osaan toimitusketjua. Jo-

kaisen kehityskohteen osalta joutuukin puntaroimaan kustannuksia ja saavutettuja hyötyjä. 

Kuljetusyksiköiden täyttöastetta tulisi voida tulevaisuudessa tarkastella ilman, että vaaditaan 

useiden eri tietolähteiden yhdistämistä. Tätä kehittämällä voidaan entistä nopeammin päästä 

kiinni siihen, miksi vajaita yksiköitä syntyy ja löytää korjattavia kohteita. Myös käytännöt 

ja säännöt ovat täyttöasteen parantamisen kannalta erityisen tärkeitä. Pelkästään niiden vai-

kutuksesta syntyy merkittävä osa täyttöasteen vajauksista. Nimikkeiden ja pakkausten hal-

linta korostui myös tuloksissa, etenkin kun nimikemäärä jatkuvasti kasvaa. Nimike ei yksin 

aiheuta vajautta täyttöasteeseen, mikäli sillä on oikein profiloitu, automaatiokelpoinen pak-

kaus. Lisäksi havaittiin, että tuotteen saatavuus vaikuttaa myös olennaisesti täyttöasteen 
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muodostumiseen. Täyttöasteen ottaminen keskeiseksi suorituskykymittariksi tulee myös tu-

levaisuudessa korostamaan sen merkitystä operatiivisessa toiminnassa. 

Tulevaisuudessa aiheesta riittää vielä valtaisasti tutkittavaa erilaisista näkökulmista. Ei ole 

yhtä keräysaluetta, jonka korjaamalla saataisiin täyttöaste merkittävästi kasvamaan, vaan va-

jaita yksiköitä syntyy kaikilta keräysalueilta. Tutkimuksen rajauksen ulkopuolelle jäi huo-

mattava määrä mielenkiintoisia keräysalueita, eikä myöskään kaikkia täyttöasteen liittyviä 

ilmiöitä voitu tutkia kovin syvällisesti. Toinen tutkimuksen ulkopuolelle jäänyt ilmiö oli 

etenkin pienempien myymälöiden hyllyvälitietojen tai toimituspisteiden tarkastelu. Tästä 

kiinnostaisi etenkin, miten ne todellisuudessa vaikuttavat myymälöiden työskentelyyn. 

Onko niiden käytöllä pienemmän myymälän osalta mitään hyötyjä ja pystyttäisiinkö näiden 

täyttöasteeseen vaikuttamaan toimituspisteiden käyttöä vähentämällä.   



96 

 

 

Lähteet 

Dumas, M. et al. 2018. Fundamentals of Business Process Management. 2nd ed. Berlin: 

Springer. 

Gatewood, A. and Drake, M. 2025. ASCM Supply Chain Dictionary. 19th ed. Chicago, IL: 

Association for Supply Chain Management. [Viitattu: 29.10.2025]. Saatavissa: 

https://learn.ascm.org/s/ascm-dictionary 

Hellström, D. et. al. 2017. Managing packaging design for sustainable development: a com-

pass for strategic directions. 1st ed. Chichester: Wiley. 

Hokkanen, S. et al. 2011. Johdatus logistiseen ajatteluun. 6. painos. Kangasniemi: Sho Busi-

ness Development. 

Ivanov, D. et al. 2021. Global Supply Chain and Operations Management A Decision-Ori-

ented Introduction to the Creation of Value. 3rd ed. Springer International Publishing. 

Karhunen, J. 2008. Kuljetus ja varastointi – varastointi järjestelmät ja toimintaperiaatteet. 2. 

painos. Helsinki: Suomen logistiikkayhdistys. 

Ojasalo, K. et al. 2015 Kehittämistyön menetelmät: uudenlaista osaamista liiketoimintaan. 

4. painos. Helsinki: Sanoma Pro Oy. 

Ross, D, F 2015. Distribution Planning and Control Managing in the Era of Supply Chain 

Management. 3rd ed. Springer US. 

Rushton, A. et al. 2014. Handbook of Logistics and Distribution Management – Understand-

ing the Supply Chain. 5th ed. London: Kogan Page. 

Sharp, A. & McDermott, P. 2009. Workflow Modeling – Tools for Process Improvement 

and Applications Development. 2nd ed. Artech House. 

Tapaninen U. 2018. Logistiikka ja liikennejärjestelmät. 1. Painos. Helsinki: Gaudeamus. 

Tikka, J. 2025. Logistiikka ja toimitusketjut. Helsinki: BoD - Books on Demand. 

Vilkka, H. 2015. Tutki ja kehitä. 4. painos. Jyväskylä: PS-kustannus. 



97 

 

 

Zijm. H. et al. 2019. Operations, Logistics and Supply Chain Management. 1st ed. Springer 

International Publishing.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

Liite 1. Haastattelut, aivoriihet ja havainnointikierrokset 

Päivämäärä Kesto Aihe Osallistujat 

18.9.2025  1 h Aivoriihi: suunnittelupalaveri Kuljetuspäällikkö 

29.9.2025 1,5 h Aivoriihi: suunnittelupalaveri 2 Kuljetuspäällikkö 

17.10.2025  2 h Aivoriihi: Myymälänäkökulmia ja datan lä-

pikäyntiä 

Kuljetuspäällikkö 

7.11.2025  1 h Aivoriihi: Nykytilaselvityksen läpikäynti, 

data löydösten tarkastelu 

Kuljetuspäällikkö 

21.1.2026  1 h Haastattelukysymysten suunnittelu Kuljetuspäällikkö 

9.2.2026 1,5 h Teemahaastattelu 1 Pääkäyttäjä 1 ja 2, kuljetuspäällikkö 

19.2.2026 1 h Teemahaastattelu 2 Pääkäyttäjä 3, kuljetuspäällikkö 

25.3.2026 1 h Havainnointikierros: Kuiva CPS ja Paja 

CPS 

Vuoropäällikkö, vuoroesihenkilö, 

kuljetuspäällikkö 

13.4.2026 1 h Havainnointikierros: Tuoreen CPS Vuoroesihenkilö, nokkahenkilö, 

kuljetuspäällikkö 

14.4.2026 1 h Tuoreen CPP-asema +8 °C  Vuoroesihenkilö,  

21.4.2026 1 h Terminaalitoiminnot Vuorosihenkilö, 

6.5.2026 2 h Aivoriihi: Tulosten tarkastelu, johtopäätök-

set ja suositukset 

Kuljetuspäällikkö 

26.5.2026 1 h Aivoriihi: Tulosten tarkastelu, johtopäätök-

set ja suositukset 

Kuljetuspäällikkö 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

Liite 2. Haastattelukysymykset teemoittain 

Tehokkuus ja täyttöaste 

1. 

Vuoden 2025 täyttöaste laski eniten kuivan ja jalostetun osalta verrattuna vuoteen 2024 volyymi 

kuitenkin kasvanut hieman, mutta laskua oli lähes jokaisen vaiheen osalta: Minkä näet juuri syiksi 

näille täyttöasteen pudotuksille? Voi antaa useamman ja eritellä eri varastojen osalta. 

2. Millainen painoarvo täyttöasteella kehityshankkeissa on ollut ylipäätään?  

3. Miten täyttöaste tuotannon eri prosesseissa huomioidaan kehityksessä tehokkuuden ohella?  

4. 
Jos täyttöaste laskee tehokkuuden kustannuksella, niin toteutetaanko tehokkuuden vaatima hanke 

kuitenkin?  

5. 

Missä näet suurinta kehityspotentiaalia täyttöasteiden kehittämisessä? erittele esimerkiksi:  

a) Automaatio vs. manuaaliset alueet? 

b) Kuiva, Jalostettu, Hevi, Pakkanen, Liha & Kala? 

c) Tietty varaston sisältä löytyvä keräysalue? 

6. 
Mitkä tekijät rajoittavat eniten kuljetusyksiköiden täyttöasteen kehittymistä parempaan suuntaan? 

Esim. Keräysalueiden määrä, pakkaukset? 

Seuranta ja työkalut  

7. 
Miten täyttöasteen kehittymistä pystyttäisiin tarkastelemaan/vaikutuksia arvioimaan erilaisissa ke-

hityshankkeissa? Mittarit?  

8. 
Millaista seurantaa täyttöasteen kehityksen osalta tehdään ja ovatko seurantaan liittyvät työkalut 

tällä hetkellä riittävät? (riittävä tarkkuus, tiedoissa puutteita yms.)  

9. 
Millaisia työkaluilla pääsisi paremmin kiinni ongelma alueisiin? Onko sellaisia kehitteillä tai onko 

ylipäätään tarvetta näille?  

10. Kahteen edelliseen kysymykseen: Mitä tietoja ja tarkkuutta erityisesti tarvittaisiin?  

Automaatio- ja manuaalitoiminnot 

11. 
Miten järjestelmän keräysparametrit toimivat? (Riittää yksinkertainen selostus eri laskennoista) ja 

miten ne huomioivat kuljetusyksikön täyttöasteen vai mitä ne ottavat huomioon?  

12. 

 Pystyykö kohdeyritys vaikuttamaan näiden keräysparametrien optimointiin ja millaista työtä asian-

tiimoilta on tehty laitevalmistajan kanssa? Miten parametrit huomioivat täyttöasteen vs. tehokkuu-

den?  

13. 
Minkälainen vaikutus on keräysten ”oikea-aikaisella” käynnistämisellä? Esim. Kun irrotetaan tietty 

osuus kerättäväksi mitä on saldoilla ja saldoilta puuttuva osuus odottamaan? 

14. 
Millainen suhde koko laitoksen osalta on tuotteiden osalta mitkä kerätään automaatiossa vs. manu-

aalisissa keräysjärjestelmissä. Entä vaihe/varasto kohtaiset erot? 

15. 

Miten automaatio ja sen parametrit huomioivat myymälöiden toimituspisteet?   

➔ Onko keräysten osalta toimituspisteiden huomioinnissa tapahtunut tai tapahtumassa muutoksia 

ja millaisia?  

16. 
Miten täyttöaste näkyy kuljetinruuhkina. Onko laitoksessa tiettyjä keräysalueita, joissa vajaat yksi-

köt aiheuttavat ruuhkauttavat erityisesti?   

17. 
Millaisia toimenpiteitä manuaalissa keräysjärjestelmissä (CPS, terminaalitoiminnot) on tehty tai 

voisi tehdä täyttöasteen parantamisen edesauttamiseksi?   

18. 
Onko kaikki lähettämöyhdistelyjä edesauttavat toimenpiteet järjestelmän osalta tehty? Onko tämän 

pohjalta uusia ideoita, ilmaantunut?  

Pakkaukset 

19. 
Millä varastoilla lämpötila-aluilla pakkausten osalta löytyy eniten kehitettävää / missä varas-

toissa/keräysalueilla pakkausten aiheutumat ongelmat korostuvat, jos missään? 

20. 

Millaisia mahdollisuuksia kohdeyrityksellä on vaikuttaa:   

a) Pakkausten suunnitteluun?  

b) Tavarantoimittajaan/tuottajaan jotka suunnittelevat pakkauksia? 

  

21. 
Millaista työtä pakkausten osalta on tehty aikaisemmin ja millaista työtä tehdään tulevaisuudessa? 

Esimerkkejä pakkauksista, joihin on saatu muutoksia?  

22. 
Millä tavoin esimerkiksi ongelmallisista pakkauksista pidetään kirjaa ja millä tavoin näihin puutu-

taan / on puututtu? Mielellään kuultaisiin esimerkkejä?  

 


