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Tutkimuksessa tarkastellaan ldhtevien kuljetusyksikdiden tiyttdastetta. Toimintaympéris-
tond on pdivittdistavarakaupan tuotteita késittelevd logistiikkakeskus. Yrityksen kaikki kul-
jetustoiminta on ulkoistettu ja paivittdin kuljetetaan suuria mééria kuljetusyksikoitd. Kulje-
tuskustannukset muodostavat merkittdvin osan kokonaiskustannuksista, ja tiyttoasteella on
suora yhteys kuljetuskustannuksiin ja ymparistovaikutuksiin. Tarkastelun kohteena ovat eri-
tyisesti EUR-lavat ja rullakot, jotka muodostavat valtaosan kéytettavistd kuljetusyksikoista.
Tutkimuksen painopisteend ovat manuaaliset kerdysalueet, joissa vajaita kuljetusyksikoitd

syntyy paljon.

Tutkimuksen tavoitteena on tunnistaa kuljetusyksikoiden tiyttdasteeseen vaikuttavat proses-
sivaiheet, selvittdd vajaiden kuljetusyksikdiden juurisyitd sekd 10ytdd keinoja tiyttdasteen
parantamiseksi. Tutkimus toteutettiin hyodyntden dokumenttianalyysejé, haastatteluja ja ha-
vainnointia. Pddtutkimuskysymys tarkastelee, milld toimenpiteilld kuljetusyksikoiden téyt-
toastetta voidaan parantaa. Alatutkimuskysymykset tarkastelevat tayttdasteeseen vaikuttavia
ilmiditd eri prosesseissa sekéd vajaiden kuljetusyksikdiden syntymisen juurisyitd erityisesti
manuaalisilla kerdysalueilla.

Tutkimuksen tuloksena esitetdén toimenpiteitd ja suosituksia vajaiden kuljetusyksikdiden
syntymisen vihentdmiseksi ja tdyttdasteen kokonaisvaltaiseksi parantamiseksi. Ratkaisuissa
on pyritty huomioimaan ne yrityksen sidosryhmait, joihin kuljetusyksikéiden tiyttdaste 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

Tadmin opinndytetyon alkuperdisyys on tarkistettu Turnitin — samankaltaisuuden tarkastus-

palvelun avulla.

Tekoaly

Tamén opinndytetyon kirjoittaja Joonas Lindgren on kiyttinyt seuraavia tekodlytyokaluja

opinndytetyon tekemisessa.
1. ChatGPT
a. Tyokalun kdyton tarkoitus: Kielioppi ja kddntdminen.

b. Selvitys tyokalun kaytosti: Tekodlyé kéytettiin kddntdmaan tiivistelmi suomesta

englanniksi.
Vastuu

Kirjoittaja, Joonas Lindgren, ottaa tiyden vastuun timén opinndytetyon sisdllosté ja on tar-

kistanut ja muokannut mahdollisen tekoidlytydkalujen kdyton myotd syntyneen sisillon.



1 Johdanto

Luvussa kdydaan ldpi tutkimuksen tausta, tavoitteet ja rajaus, toteutus ja raportin rakenne.
Tutkimuksen toimintaympéristond on pdivittiistavarakaupan tuotteita késitteleva logistiik-

kakeskus ja tarkastellaan 1dhtevien kuljetusyksikoiden tiyttoastetta.

1.1 Tyon tausta

Kohdeyrityksen yhtené tarkednd arvona on varmistaa liikketoiminnan kustannustehokkuus ja
huomioida myds ympéristd kaikessa toiminnassa. Yrityksen kaikki kuljetustoiminta on to-
teutettu alihankintana ja toimituksia on paivittiin noin 1200 asiakkaalle. Kuljetuskustannuk-
set muodostavat suuren osan yrityksen kokonaiskustannuksista ja kuljetusyksikdiden taytto-
asteella on suuri vaikutus nithin. Kuljetuksia on paljon, jolloin pienetkin muutokset kulje-
tusyksikoiden tiyttdasteessa vaikuttavat kustannuksiin miljoonilla euroilla vuodessa. Kulje-
tusyksikon tiyttoasteeseen liittyvét ilmiot ndkyviat myds muissa toimitusketjun sidosryh-
missd ja niiden kustannuksissa aina asiakkaalla saakka. Kuljetusyksikdiden tdyttdaste on
siksi yrityksessd aina ajankohtainen aihe. Kohdeyrityksen péivittdistavaroiden logistiikka-
keskus on ollut kiytdssd noin 10 vuotta ja tind aikana tiyttoaste ei ole juurikaan parantunut,
vaan pysynyt kaiken aikaa melko samanlaisena. Nimikemaérin kasvu on myds johtanut sii-
hen, ettd uusia kerdysalueita on jouduttu perustamaan. Nykyisid prosesseja pyritddnkin jat-

kuvasti my0s kehittimiin entistd tehokkaimmiksi.

Kuljetusyksikon tayttoasteesta itsestddn 10ytyy melko vihan tutkittua tietoa tieteellisista jul-
kaisuista. Kuljetusyksikon tayttoastetta lahdetidin tydssd parantamaan tutkimalla, miten pro-
sesseja voisi parantaa, jotta pystyttdisiin kerddméén entistd tdydempid kuljetusyksikoitd ja
varsinkin kaikista vajaimmat yksikot saataisiin poistettua. Prosesseja pyritdin kehittdméén

tieteellisin menetelmin turvautumalla alan kirjallisuuteen.

Kuljetusyksikoiden tdyttdastetta ja sen vaikutuksia on tutkittu yrityksessé jo aikaisemmin,
niin asiantuntijoiden, kuin opiskelijoidenkin toimesta. Se on osoittautunut haastavaksi ai-

heeksi ja mitddn kovin keskeisid ratkaisuja ei olla I6ydetty. Aikaisemmat tutkimukset ovat



keskittyneet esimerkiksi tdyttdasteiden vaikutuksiin asiakkaan pdissa tai tiettyyn logistiik-

kakeskuksen kerdysalueeseen.

1.2 Tavoitteet ja rajaus

Tyon keskeisind tavoitteina on tunnistaa missd kohtaa prosesseja tiyttdasteen vaikutukset
nikyvit, missd kohtaa prosesseja tiyttoaste heikkenee ja 16ytaa ratkaisuja, joilla voidaan pa-
rantaa kuljetusyksikoiden tiyttoastetta kokonaisvaltaisesti. Pyritddn [0ytdméaan juurisyyt va-
jaiden kuljetusyksikdiden syntymiselle ja siithen, miten niiden syntymisté voisi jatkossa en-

naltaehkaista.

Péaitutkimuskysymys tutkimuksessa on:
e Milld toimenpiteilld kuljetusyksikoiden tiyttdastetta voidaan parantaa?
Vastataksemme padtutkimuskysymykseen on vastattava ensin alatutkimuskysymyksiin:
e Millaisia ilmi6itd kuljetusyksikoiden tdyttdasteeseen liittyy ja missd prosessien vai-
heissa tdyttoasteen vaikutukset nikyvit?
e Mitkd ovat juurisyyt tdyttdasteeltaan vajaiden kuljetusyksikdiden syntymiselle ma-

nuaalisilla kerdysalueilla?

Rajauksena on tutkia kohdeyrityksen PT-logistiikkakeskuksesta kisiteltdvien 1dhtevien kul-
jetusyksikoiden tdyttoasteita. Kuljetusyksikoistd keskitytddn tutkimaan niistd eniten kay-
tossd olevia, EUR-lavoja ja rullakoita. Noin 80 % kéytettdvistd kuljetusyksikoistd on joko
EUR-lavoja tai rullakoita. Muut kuljetusyksikdt rajataan tutkimuksen ulkopuolelle, koska
logistiikkakeskuksen sisdlld niihin ei kdytdnndssa kerdtd tuotteita, vaikka niitd yleisesti ki-
sitellddn muilla tavoin.

Tutkimuksessa tutkitaan syvillisemmin manuaalisia kerdysalueita eli niité, joissa yksikoiden
keradminen ja kdsittely tehddin padsidintoisesti kisin. Tam4 siitd syysti, ettd aikaisemmassa
nykytila-analyysissa havaittiin, ettd prosentuaalisesti etenkin kaikkein vajaimpia yksikoitd
syntyy ndilld alueilla. Automaation ollessa vahvasti mukana kaikessa logistiikkakeskuksen
toiminnassa, ei kuitenkaan voida kuitenkaan olla tdysin sivuamatta automaation kaytosti
johtuvia ilmiditd. Automaation laaja hyddyntdminen vaikuttaa omalta osaltaan myds manu-

aalisiin kerdysalueisiin. Vaikka kuljetuskustannukset ja niiden alentaminen ovat tyon
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tavoitteena, tutkimuksessa ei késitelld yrityksen rahaliikennetti, talouteen liittyvid lukuja tai

muuta luottamuksellista tietoa.

1.3  Tutkimuksen toteutus ja raportin rakenne

Kuljetusyksikoiden tayttoastetta pyritdan tutkimuksessa parantamaan kehittimalla yrityksen
liikketoimintaprosesseja. Tarkoituksena oli tunnistaa nykyisten prosessien ne ongelmakohdat,
jotka laskevat tiyttoastetta ja 10ytdd kokonaisvaltaisia ratkaisuja. Kaikissa ratkaisuissa on
pyritty huomioimaan yrityksen muut sidosryhmdit, silld pelkkd maksimaallisen tdyttdasteen
tavoittelu voi nidkyd muissa sidosryhmissd negatiivisesti ja aiheuttaa muita lieveilmidita.
Ty0 toteutettiin syksyn 2025 ja kevddn 2026 aikana. Ensimmaisessa vaiheessa syksylld 2025
toteutettiin kuljetusyksikoiden tdyttoasteen nykytila-analyysi, jossa kartoitettiin kerdysalu-
eita tarkempaa tutkimusta varten. Tété analyysia hyddynnettiin diplomitydn pohjana. Diplo-
mityon empiiriset osuudet kuten haastattelut ja havainnointi toteutettiin timén jédlkeen ke-

vaan 2026 aikana.

Teoreettinen viitekehys koostuu kahdesta toisiaan tdydentévistd padluvusta. 2. Luvussa kiy-
ddin ldpi paivittiistavarakaupan toimitusketjuihin ja logistiikkaan liittyva teoria, késitteet ja
varmistetaan, ettd lukijalla on riittdvét pohjatiedot atheeseen. Luku 3. sisdltda litketoiminta-
prosessien kuvaamiseen ja kehittdmiseen liittyvid teoriaa. Ndma kaksi teorialukua muodosti
perustan, minkéd perusteella empiiristd osuutta lahdettiin toteuttamaan.

Empiiristd aineistoa keréttiin teemahaastatteluilla, havainnoimalla, aivoriihitydskentelylld,
sekd dokumenttianalyysien avulla. Aineistoa saatiin muun muassa yrityksen analytiikasta,
varastonhallintajirjestelmistid, asiantuntijoilta, sekd kuljetuksen ja eri tuotantoalueiden tyon-
johdolta. Empiirinen osuus koostuu kolmesta eri pddluvusta. 5. luvussa kidydéén lapi koko
tilaus-toimitusprosessi kokonaisuudessaan, miten tiyttoaste vaikutukset ja ilmidt nikyvit
siind. Tdssd kohtaa pyritdén antamaan riittdva kokonaiskuva lukijalle mitd prosesseja yrityk-
sen litketoiminta pitdd siséllddn. 6. luvussa mennédén syvemmalle eri kerdysalueiden tutki-
miseen. 7. luvussa taas esitellddn tutkimuksen aikana saadut johtopédtokset ja suositukset.
Tutkimuksen viimeisend lukuna on luku 8. Luku sisdltdd yhteenvedon tutkimuksen tulok-

sista ja siind pohditaan myds jatkotutkimuskohteita.
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Raportti koostuu siis yhteensd kahdeksasta padluvusta. Taulukko 1. input-output-kaaviosta

selvidd raportin tarkempi rakenne ja mitd luvut pitdvat sisdlldén. Input eli syote kertoo mitd

syotetietoja lukuun annettiin ja output eli mité tuloksia luvusta saatiin.

Taulukko 1: Tutkimuksen rakenne input-output-kaaviona.

Input

Luku

Output

Diplomitydhdn liittyvét yleiset

tiedot ja projektisuunnitelma

Luku 1: Johdanto

Diplomity6n tausta, tavoitteet, ra-

jaukset, toteutus ja rakenne.

Toimitusketjuihin ja logistiik-
kaan liittyvé kirjallisuus ja muut

tietoldhteet.

Luku 2: Péivittdistavarakaupan

toimitusketjut ja logistiikka

Ymmarrysti péivittdistavarakau-
pan logistiikasta, kdytettdvistd
menetelmisté ja tydssd kisitelti-

vistd késitteista.

Prosessien kuvaamista ja kehitta-

mistd koskeva kirjallisuus.

Luku 3: Liiketoimintaprosessien

kuvaaminen ja kehittdminen

Ymmiarrysti siitd miten proses-
seja kuvataan ja kehitetéén syste-

maattisesti.

Kehittdmistutkimuskirjallisuu-

dessa esitellyt menetelmat teori-
assa, aikaisemmin toteutettu ny-
kytila-analyysi. Yrityksestd saa-

tavilla oleva tieto.

Luku 4: Tutkimuksen toteutus ja

menetelmét

Esitelldén empiirisessd osuudessa
kéytetyt tutkimusmenetelmait,
sekd esitelldén tutkimuksen toi-
mintaympéristo ja aikaisemmin

toteutettu nykytila-analyysi.

Teemahaastatteluista, dokument-
tianalyyseista, nykytila-analyy-
sista sekd aivoriihistd saatua tie-
toa. Prosessien kuvaaminen teo-

rian hyodyntdminen.

Luku 5: Tilaus-toimitusprosessi
ja tiyttoasteeseen vaikuttavat te-

kijat

Selked kuva yrityksen tilaus-toi-
mitusprosessista ja tiyttdasteen

ilmiosta.

Havainnointikierroksilla, doku-
menttianalyyseista ja teemahaas-

tatteluista saatu tieto.

Luku 6: Kerédysprosessien nyky-

tila ja vaikutus tdyttdasteisiin

Juurisyyt miksi tutkittavilla ke-
rdysalueilla syntyy tdyttoasteel-

taan vajaita kuljetusyksikoité.

Prosessien mahdollistajat teoria,

edellisistd luvuista saadut tiedot

Luku 7: Johtopéatokset ja suosi-

tukset

Vastaukset padtutkimuskysymyk-

seen ja suositukset.

Diplomityon kaikki elementit

Luku 8: Yhteenveto

Kokonaiskuvaus tehdysté tutki-
muksesta ja pohdintaa jatkotutki-

muksen kohteista.
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2 Paivittiistavarakaupan toimitusketjut ja logistiikka

Tassd luvussa kisitellddn toimitusketjuihin ja logistiikkaan liittyvid keskeisia késitteitd seka
paivittdistavarakaupan logistiikan erityispiirteitd. Luvussa tarkastellaan toimitus- ja arvoket-
jujen toimintaa, logistiikka- ja kuljetuskustannuksia, logistiikkakeskuksia ja terminaaleja
sekd cross-docking- ja yhdistelymenetelmié. Lisdksi tutustutaan varastoautomaatioon, eri-
laisiin kerdysjérjestelmiin, pakkauksiin ja kuljetusyksikdihin sekd tiyttdasteeseen tuomaan

riittdvit pohjatiedot aiheeseen.

2.1 Toimitusketjut, arvoketjut ja ECR-toiminta

Toimitusketju on eri organisaatioiden muodostama verkosto, johon kuuluu yleensé useita eri
yrityksid, jotka tekevét yhteistyotd keskenddn. Toimitusketjussa olevia osapuolia ovat esi-
merkiksi tuotteiden valmistajat, tavarantoimittajat, jakelijat ja jalleenmyyjét. Siind erilaiset
logistiset prosessit ja toiminnot sovitetaan yhteen tehokkaaksi kokonaisuudeksi. Sen rakenne
riippuu pitkélti yrityksen tuotteista toimialasta ja asiakkaista. Toimitusketjun keskeisind pe-
riaatteina on lisdarvon tuotto niin tuotteisiin, kuin palveluihinkin seké pitkélle viety ohjaus
ja yhteisty0 organisaatioiden vililld. Koska jokaisessa vaiheessa pyritddn tuottamaan lisdar-
voa monesti toimitusketjuista, puhutaankin arvoketjuina. Lisdarvoa tuottamattomia osia taas
pyritddn poistamaan siitd. Toimitusketjun hallinnalla taas tarkoitetaan toimitusketjujen si-
sélld kulkevien materiaali-, informaatio-, ja pddomavirtojen kokonaisvaltaista johtamista ja
ohjausta. Toimitusketjuissa suurin ongelmien aiheuttaja on tiedonvilityksen puute tai sen
heikko laatu ja oleellista onkin parantaa tiedonkulkua koko toimitusketjussa. Kaupan alalla

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

ECR eli Efficient Consumer Response toiminta on kaupan alalla syntynyt toimintamalli.
Monissa jakeluketjuissa tiedon vélittiminen on heikkoa ja niissd keskitytddn optimoimaan
omia voittoja, siirtdiméallad kuluja muiden maksettavaksi. Tama taas johtaa koko ketjussa suu-
rempiin varastoihin ja korkeampiin varastointikustannuksiin. ECR-toiminnan tavoitteena on
kuluttajan ohjaama jérjestelmd, jossa kuluttajatieto vilittyy tehokkaasti koko toimitusket-
jussa. Tavarantoimittaja, jakelija ja muut ketjun sidosryhmit toimivat siis tiivisti yhteis-

tyOssa vilittden tehokkaasti tietoa toisilleen. ECR-yhteisty6lld voidaan pienentdi varastoja
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ja vdhentdi tuotepuutoksia myymaéléssi. Toimitusketjun hallinta ja ECR-yhteisty ovat hy-
vin samankaltaisia konsepteja, mutta toimitusketjun hallinta on kisitteené laajempi ja ECR-

toiminta sisdltdd lahinnd kaupan ndkokulmaa. (Tikka 2025, 74-77.)

2.2 Logistiikka- ja kuljetuskustannukset

Logistiikan perusldhtokohtana on, ettd kaikki kustannukset pyritdin minimoimaan tyydyt-
tden samalla asiakkaan tarpeet. Kaikki kuljetukset ja varastointi pyritdin pitiméaén mahdol-
lisimman véhéaisind, koska ne eivit tuoda asiakkaalle lisdarvoa, mikali se ei vaikuta tuotteen

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

Kuljetustoiminnan voi ymmairtdé tarkastelemalla sen kolmea perusperiaatetta: mittakaava-
etua eli suuruuden ekonomiaa, etdisyyden ekonomiaa ja nopeuden kustannusta. Etdisyys
ekonomia tarkoittaa, ettd yksikkdkustannukset pienenevit matkan pidentyessd. Mitd pidem-
min matkan kuorma kulkee, sitd laajemmalle kiintedt kustannukset jakautuvat, mika johtaa
matalampiin kokonaiskustannuksiin. Nopeuden kustannuksella tarkoitetaan, ettid kuljetuk-
sen hinta nousee nopeuden kasvaessa, koska esimerkiksi polttoaine-, kisittely- ja seuranta-

kulut sekd menetetty mittakaavaetu lisddvat kokonaiskustannuksia. (Ross 2015, 690-691.)

Mittakaavaedulla eli suuruuden ekonomialla tarkoitetaan mitd suurempi kuljetuserd, sité pie-
nemmit ovat yksikkokustannukset eli toisin sanoen kuljettamalla kerralla enemmén kustan-
nukset kuljetusyksikkod kohden pienenevit. Myos tuotteiden pakkaaminen vaikuttaa kulje-
tuskustannuksiin. Huolellinen pakkaaminen maksaa, mutta nopeuttaa kisittelyé ja vahentda

vahinkoja. (Tapaninen 2018, 34.)

2.3 Logistiikkakeskukset ja terminaalit

Perinteinen kaupan alan yritysten tapa toimia on ollut toimittaa tuotteet suoraan toimittajalta
myymaéldén, jossa ne myydédédn loppuasiakkaalle. Kuitenkin vihitellen 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 pienemmilld ajoneuvoilla myymaloi-
hin. Toiminta tehostuminen ndkyy myymaéldiden pienempiné varastoina, ja toimittajien omat

erilliset kuljetukset ovat vdhentyneet, kun niistd on pyritty padsemédn eroon. Tdma edelld
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kuvattu toiminnan tehostaminen nikyy etenkin suurempien kauppaketjujen toiminnassa.

(Tikka 2025, 18-19.)

Logistiikkakeskukset voidaan mééritelld alueeksi, joka sisdltia tuotteiden varastointia, kul-
jetusta ja jakelua kisittdvid 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 pelkdstddn yrityksen omiin tarpeisiin. Logistiikkakeskus
voi tuoda lisdarvoa toimitusketjuun esimerkiksi toimimalla linkkiné eri varastojen ja termi-
naalien vélilld. Lisdarvo ei rajoitu pelkédstdan varastointiin, kerdilyyn tai jakelutoimintoihin,
vaan logistiikkakeskuksissa voidaan suorittaa myos esimerkiksi tavaroiden uudelleen pak-

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

Terminaalit ovat tirkeimpid varastoja kuljetusten kannalta. Toisin kuin perinteisissd varas-
toissa olevilla tuotteilla, terminaaliin saapuvien tuotteiden jatko-osoite on jo selvilld ja
yleensd tuote vaan siirtyy kuljetusvélineestd toiseen. Yleensd tuotteet eivit viivy terminaa-
lissa kuin muutamia tunteja ja sind aikana ne tiytyy kerétd, lajitella ja 1dhettdé kohti seuraa-

vaa madranpaitd. (Tapaninen 2018, 82.)

2.4 Automaattivarastot

Yksi tarkeimmistd varastoinnin kehityssuunnista on automaation ja erilaisten tietokoneoh-
jelmistojen hyddyntdminen materiaalinkésittelyssd, suunnittelussa, seurannassa ja ohjauk-
sessa. Automaattivarastoilla tarkoitetaan varastoja, joissa suurin osa tydtehtdvistd on auto-

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

Varastoautomaation kehittimisessd on noussut esille kaksi pdétavoitetta. Varastoautomaa-
tion ensimmadisend péddtavoitteena on vihentdd virheitd, parantaa tuottavuutta ja nopeuttaa
toimitusketjun ldpivirtausta. Toinen péédtavoite on integroida ohjelmistokokonaisuudet
osaksi varaston eri toimintoja, kuten varastonhallintaa, tydvoiman ja tehtdvien suunnittelua
sekd varastoinnin ja kerdilyn automatisointia. Tavoitteena on myos hyddyntda erilaisia tek-

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

Naissa varastoissa kuljetinjarjestelmét yhdistavét eri toiminnot, eli kuljetusyksikdiden késit-

tely tapahtuu esimerkiksi trukkien sijaan automaattisten kuljettimien avulla. Jos
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kuljetinjérjestelmé on sijoitettu lattiatasolle, se usein haittaa muuta litkennettd, minka vuoksi
kuljetinlinjat sijoitetaan yleensd korkealle kattoon. Automaattivaraston heikkoutena on
erddnlainen joustamattomuus, jos tydoméaéra vaihtelee paljon. Kuljettimien rajallinen siirto-
kapasiteetti aiheuttaa tdlloin pullonkauloja. Téstd syystéd tuotteiden manuaalista kéasittelya

pidetdin yleisesti joustavampana ratkaisuna. (Karhunen et al. 2008, 369-371.)

Varastoautomaatiossa robotiikan yleinen kayttokohde toimitusketjuissa on tuotantolinjojen
loppupiissé, jossa robotteja voidaan kéyttdd pinoa pakkauksia kuormalavoille ennalta maa-
riteltyjen mallien mukaisesti. Ndin saadaan maksimoitua kuormalavan tilankaytto ja varmis-
tetaan ettd siitd tulee vakaa kuljetuksesta varten. Robotteja kiytetddn vihemmaén itse kuor-
malavoilta purkamiseen, vaikka markkinoilla on myos timénkaltaisia ratkaisuja. Yleensd
tallaiset kuormalavan purkuun olemassa olevat robotit hyodyntévit erilaisia tarttujia ja imu-
kuppeja. (Rushton et al. 2014, 313) Tassé tutkimuksessa puhuttaessa automaatiosta viitataan

aina automatiikkaa ja robotiikkaa sisdltdviin laitteisiin, ellei toisin mainita.

2.5 Kerdysjirjestelmét

Tilausten kerddmiseen on kiytossd péddasiallisesti kolme erilaista konseptia. Tilauskohtai-
sessa kerdilyssi eli pick-to-order-konseptissa kerddja ottaa yhden tilauksen ja kulkee koko
méadrdtyn reitin varaston ldpi kerdten jokaisen asiakkaan tilauksen siséltdmén rivin. Tdma
konsepti on laajasti kdytdssd myos péivittdistavarakaupan elintarvikejakelussa. Kerddjd ajaa
lavan tai rullakoiden kanssa keriten aina yhden myymélén tuotteet kuljetusyksikoihin. Taméa
kerdily voi tapahtua koko varaston tai rajatumman alueen sisélld. Tilauskohtainen kerdily on
hidasta, etenkin jos tilaus sisdltdd vain muutaman rivin ja tuote valikoima on laaja, koska
keradjd joutuu yleensa tissdkin tapauksessa ajamaan kerdyskoneella koko kerdilyalueen 1épi.
Pienempié tilauksia voidaankin yhdistdd eriksi, jolloin puhutaan erdkerdilystd eli batch-
picking-konseptista. Tdméd menetelma sddstdd itse kerdilyyn menevad aikaa, mutta tuotteet
tiytyy lajitella vield myohemmin asiakaskohtaisesti. Rivikohtaisessa kerdilyssé eli pick-to-
zero-konseptissa kerdilyyn tuodaan tarkka miadrd yksittdistd tuotetta laatikkoina tai yksik-
koind ja kerdtddn tuote kerrallaan asiakkaalle. Késiteltdvit tuotteet voidaan ottaa joko varas-
tosta tai suoraan tavarantoimittajalta ja kisitelld esimerkiksi cross-docking menetelmalla.

Molempien tapausten kohdalla, tuotteet jaetaan asiakkaan tilauksille ja keridilyd jatketaan
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niin kauan, kunnes kyseinen eré tuotteita on kokonaan kiytetty. (Rushton et al. 2014, 303—

304)

Vyohykekerdilyssé eli zone picking-menetelméssi varasto jaetaan eri vyohykkeisiin tai ke-
rdysalueisiin. Jokaisella alueella on omat kerddjansa. Varastonhallintajirjestelmé tunnistaa
missd jokaisen tilauksen rivin kerdyspaikka sijaitsee ja jakaa kerdilyohjeet jokaiselle alu-
eelle. Menetelméé sovelletaan yleensd, koska eri tuotteiden késittely voi vaatia erilaisen tyo-
vélineiden kayttdd tai tilaus voi olla liian suuri yksittdisessd kerdyspaikassa kerdttdvaksi.
Tuotteet voivat myos sijaita fyysisesti eri alueilla, esimerkiksi turvallisuus syisté tai ne voi-
vat vaatia sdilytykseen erilaisen lampoétilan. Myos kerdilyyn vaadittava aika voi olla syyna
miksi on tarpeen jakaa kerdys eri alueille. Haasteena voi edelld mainitussa jaossa voi olla
jakaa tyOkuormaa tasaisesti eri alueiden vilille, jolloin osalla kerdysalueista ei riitd teke-
mistd, kun taas toinen kerdysalue voi olla hyvinkin kuormittunut. Yksi ratkaisu voi olla
muuttaa alueiden rajoja. Toisaalta voidaan toimia my0s niin, ettd kerddja siirtdd kerddmansa
yksikon seuraavan alueen jatkettavaksi. (Rushton et al. 2014, 304-305) Zone-sana voidaan
kadntid joko vyohykkeeksi tai alueeksi, mutta kiytin ennemmin alue sanaa, koska kerdys-

alue on yrityksesséd kiytetympi termi.

Tyypillinen tapa vapauttaa tilaukset kerdilyyn on aalloittainen eli kaikkia tilauksia ei aleta
kerétd yhtd aikaa. Kaikkia tilauksia ei vapauteta samanaikaisesti kerdykseen eri vyohyk-
keille, koska eri vyohykkeet vaativat tyokuormansa mukaisesti eri pituisen ajan kerdtd. Aal-
tokerdyksen ajoitus rakennetaan ldhtevien kuljetusten aikataulujen mukaiseksi, jotta on riit-
tavisti aikaa tilausten kisittelyyn ja kerdilyyn. Aaltokerdyksen ideana on parantaa tilausten
kasittelyn hallintaa ja varmistaa, ettd tuotteita kdsitellddn oikeassa jarjestyksessd, koska
yleensd on rajoituksia, kuinka monta tilausta voidaan késitelld samanaikaisesti. (Rushton et

al. 2014, 305)

Kerdyksissd valtaosan ajasta vie yleensd joko kerddjén ja tuotteiden siirtyminen oikeaan
paikkaan, mutta my06s informaation kulun on oltava tehokasta. Kerddja tarvitsee esimerkiksi
tietoa siitd, missd keréttdva tuote sijaitsee ja kuinka monta nimiketta tarvitsee kerdti. Tiedon
on valityttdvd myos kerddjaltd muille, esimerkiksi silloin, kun kerdyspaikalla esiintyy tuote-
puutoksia. Pdédtavoitteena sujuvassa informaation kulussa on parantaa tuottavuutta ja kerdyk-
sen tarkkuutta. Kédytossd olevien jédrjestelmien taso madrittad yleensd millaisia tyokaluja in-
formaation kulkuun kdytetddn. Tyypillisid menetelmid ovat esimerkiksi paperiset kerdilylis-

tat, tarrat, viivakoodit, radiopditteet, valokerddminen. Puheohjatussa kerdilyssd eli
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ddnikerdyksessé kerddjalla on kuulokkeet, joiden kautta hidn saa ohjeet misté kerété tuotteet
ja mikrofonin kautta hin vahvistaa jirjestelmdin poimimansa tuotteet. Aénikerdyksen etuina
ovat, ettd se vapauttaa kerddjan kadet, sekéd parantaa myds tuottavuutta ja tarkkuutta. (Rush-

ton et al. 2014, 317-319)

Keriily usein sitoo jopa 50 % varaston henkilostostd ja tuottavuuden vaikutus kokonaiste-
hokkuuteen on suuri. Kerdilynopeuteen vaikuttavat monet seikat, eikd siksi varastoja voi
vertailla pelkéstddn mittaamalla kerdysnopeutta esimerkiksi yksikko tai kolliméériisesti.
Operatiiviset vaatimukset voivat rajoittaa nopeutta, esimerkiksi késiteltdvien pakkausten
koko, tilausrivien maéré tilausta kohden, tuotevalikoiman laajuus ja toiminnan mittakaava
vaihtelevat. Néiden lisdksi esimerkiksi johtaminen ja kerdilyssd kdytetty laitteisto vaikuttaa

kerdilyn tuottavuuteen. (Rushton et al. 2014, 320-231)

2.6  Cross-docking menetelma ja konsolidointi

Cross-docking on menetelmad, jossa saapuva tavara siirretdén suoraan vastaanottoalueelta 13-
hetysalueelle ilman, ettd tuotteita varastoidaan lainkaan. Yleisesti menetelmai kiytetddn yh-
disteleméén ja lajittelemaan useiden toimittajien tuotteet asiakkaille 1dhteviksi kokonaisuuk-
siksi. Kun tavara saapuu, se viipyy rakennuksessa yleensd enintddn 2448 tuntia, jolloin var-

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

Cross-docking tarjoaa useita etuja jakelutoimintoihin. Silld voidaan esimerkiksi tehostaa ja
nopeuttaa tuotteiden toimitusta asiakkaille. Varsinainen varastointi ja kerdily jadvit pois ja
perinteisille varastointiloille ja materiaalinkésittely laitteille ei ole tarvetta. Luonnollisesti
tdlloin myds varastoinnin ja materiaalinkisittelyn kustannukset pienenevit. Se myds helpot-
taa yrityksen kykya optimoida varastotilan ja tydvoiman kéayton. (Ross 2015, 662) Sitd voi-
daan kéyttdd my0s pienentdmadn varastoon tarvittavien nimikkeiden méérad, mutta toisaalta

se tdlloin kasvattaa varastoja tavarantoimittajan padssa. (Rushton et al. 2014, 328.)

Silld on kuitenkin myds haittapuolensa, eika se sovellu ratkaisuksi kaikkiin tilanteisiin. Esi-
merkiksi jos tavarantoimittajia on satoja ja nimikkeitd tuhansia prosessi muuttuu helposti
litan monimutkaiseksi ja hidastuu. Toisaalta sen kdytto saattaa myos kasvattaa kuljetuskus-
tannuksia, jos nimikkeité toimitetaan pienempind madrind. Yksikoiden késittely vaatii myos

paljon lattiatilaa. (Rushton et al. 2014, 328) Menetelmén kaytto edellyttdd epityypillisen
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varastointitilan ja muodon, jonka takia sitd se on hankala muuttaa tarvittaessa perinteiseksi
varastointitilaksi. My0s ettd tavaravirrat saadaan kulkemaan jouhevasti, tulee saapuvan ja
lahtevan tavaran aikataulut seké prosessit olla tarkasti suunniteltuja. Tama edellyttidékin in-
vestointeja tietotekniikkaan ja automaatioon, sekd vaatii tiivistd integraatiota yrityksen va-

rastonhallintajérjestelméén. (Ross 2015, 662)

Logistiikassa konsolidointi termi tarkoittaa kahden tai useamman kuljetettavan erdn yhdis-
tamistd yhdeksi lahetykseksi tietyn ldhtopaikan ja madrdnpadn vililld. (Ivanov 2021, 210.)
Kuljetusyksikoiden konsolidoinnista kéytetddn kohdeyrityksesséd arkikielessd sanaa yhdis-

tely ja my0s téssd ty0dssd kiytetddn konsolidoinnista termid yhdistely.

2.7 Pakkaukset

Pakkaaminen on olennainen osa kokonaisvaltaista logistiikkaa. Pakkauksen suunnittelulla ja
kaytolla on vaikutuksia moneen sidosryhméién ja seké toimitusketjun kokonaiskustannuksiin
ja suorituskykyyn. (Rushton et al. 2014, 101) Pakkauksella onkin monia rooleja kustannus-
tehokkaan materiaalinkisittelyn toteuttamisessa. Pakkauksen suunnittelu, kyky muodostaa
pakkauksista kuljetusyksikoité ja pakkauksen sisdltima informaatio vaikuttaa merkittavalla
tavalla materiaalinkisittelyn kustannuksiin ja tehokkuuteen. Pakkaus siis vaikuttaa kaikissa
logistiikan toiminnoissa, oli kyse sitten varastolla tapahtuvasta kerdilysti tai kuljetuskalus-

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

Rossin mukaan pakkauksella on neljé tehtidvaa, joista ensimmaéinen on suojata tuotteita rik-
koutumiselta. Pakkauksen tarjoamaan suojaan eli kestdvyyteen vaikuttaa tuotteen hinta,
kuinka altis tuote on rikkoutumaan ja viranomaisméadriykset. Toiseksi pakkaus my0s tarjoaa
tarkedd informaatiota. Se sisdltdd tarkeitd merkintdja kuten viivakoodeja ja vaarallisten ai-
neiden varoituksia. Pakkaus voi myds toimia markkinoinnin vélineend. Kolmanneksi pak-
kauksen tulee olla kdytdnndllinen eli sen on tarkoitus helpottaa tuotteiden kisittelyé ja lii-
kuttelua varastossa, kuljetuksessa ja kerdilyssd. Tdmi on mahdollista vain, jos pakkaus voi-
daan kasata kuljetusyksikoksi ja se on yhteensopiva esimerkiksi lavalle, ajoneuvoon tai kont-
tiin pakattavaksi. Sen tulisi my0s omalta osaltaan alentaa jakelukustannuksia. Viimeisend
Ross mainitsee sisdllon hallinnan, pakkaus tulee suunnitella siten, ettd se suojaa tuotetta rik-
koutumiselta ja pilaantumiselta ottaen huomioon tuotteen painon, muodon, lampdétilan, kos-

teuden, késittelyn, valon ja mahdolliset vddrinkdytokset. Pakkaus varmistaa, etti tuote pysyy
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muuttomattomana ja pakkauksen tiedot vastaavat sisdltod, mikd on tdrkeda erityisesti brin-
datyille tuotteille, kuluttajansuojalle ja tuotteen vastuulle. (Ross 2015, 669) Ndiden ominai-
suuksien vililld on usein tehtdvd kompromisseja itse tuotteen ja logistiikkaprosessien vélilla.
Logistiikan ndkdkulmasta pakkaus on tuote, jota voidaan varastoida ja siirtdd. Mahdollisuuk-
sien mukaan pakkausten ominaisuuksien tdytyy olla sellaisia, jotka tukevat my0s logistiik-

kaprosesseja, eivitkd hankaloita niitd. (Rushton et al. 2014, 101)

Pakkausjérjestelmé on yleensd jaettu kolmeen pakkaus tasoon, jotka yhdessd muodostava
kokonaisuuden: priméaripakkaukseen eli kuluttajapakkaukseen, sekundiéripakkaukseen eli
ryhmépakkaukseen seké tertiddripakkaukseen eli kuljetus- tai bulkkipakkaukseen. Prim&éri-
pakkaus on yleensd suoraan kosketuksissa itse tuotteeseen ja se pienin kdyttdtaso. Sekun-
daaripakkauksen tehtdvind on suojata tuotteita varastoinnin ja kuljetuksen aikana, seké tar-
jota informaatiota pakkauksen siséllostd. Tertiddripakkausta taas kédytetddn tuotteen varas-
toinnissa ja kuljetuksissa. (Zimj. et al. 2019, 275) Pakkaukset ovat siis yleensé toistensa ker-
rannaisia, mutta niiden koko vaihtelee suuresti eri kdyttotarkoitusten vuoksi. Suomessa kay-
tossé oleva standardi SFS 3536 méidrittelee kuljetuspakkauksen suurimmiksi sallituiksi ul-

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

2.8 Kuljetusyksikot

Tuotteiden varastointi ja siirtelyyn liittyy aina suuria kustannuksia. Kustannuksia syntyy eri-
tyisesti silloin kun késitellddn useita pienid pakkauksia kdsin. Ndiden kustannusten alenta-
miseksi on kehitetty yksikkokuormauskonsepti, jossa tuotteet ja pakkaukset kootaan yhdeksi
kokonaisuudeksi. Tdma helpottaa niiden késittelyd ja siirtdmistd erilaisten mekaanisten lait-
teiden avulla. Tyypillisid yksikkdkuormia ovat kuormalava ja merikontti. (Rushton et al.
2014, 101). Osaa tuotteista asiakas saattaa haluta yksittdisind pakkauksina, kun taas toisia
suurempina madrind kuten tdysind lavakuormina. Varastotoiminnot on suunniteltava siten,
ettd mika tahansa asiakkaan tilaama maédra tuotteita voidaan keréti ja toimittaa kustannuste-
hokkaasti. Useimmat toimitusketjut toimivatkin yksikkkuormaus periaatteella, jolloin ta-
varoita kuljetetaan, varastoidaan ja késitelldéin vakiomoduuleina. (Rushton et al. 2014, 263—

264).

Toimitusketjussa tavallisesti kdytettidvia késittely-yksikoitd ovat: kuormalavat, alustat, laati-

kot, siiliot, korit, hyllyt, pakkaukset, pussit, irtotavarasiiliot ja laatikkorakenteet. Lisdksi
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kuorman sidontaan ja vakauttamiseen voidaan kayttdd hihnoja, teippid, liimaa ja kiristekal-

voa. (Zijm et al. 2019, 286)

Pakkausten osalta mainitun SFS 3536 -standardin ohella my®6s erilaiset kuormalavat kuulu-
vat moduulimitoitusjérjestelmddn. Euroopassa yleisimmin kéytetyt kisittely-yksikot ovat
EUR- ja FIN-lavat. Standardin mukaan EUR-lavan pohjan mitat ovat 800 x 1200 mm ja
FIN-lavan 1000 x 1200 mm. Néiden lisdksi jirjestelméddn kuuluu myo6s standardoitu myy-
maélélava, jonka pohjan mitat ovat 800 x 600 mm. Néiden standardi mittojen perusteella
myds toteutetaan myos kuljetuskaluston mitoitus. Standardointi auttaakin pienentiméén lo-
gistiikkakustannuksia ja tuo samalla lisdarvoa loppuasiakkaalle alentuneiden hintojen muo-
dossa. (Hokkanen et al. 2011. 153—154) Rullakko on py®drilld kulkeva lava, joka on varus-
tettu sivuseinilld. Se on pohja mitoiltaan ldhelld puolikasta EUR-lavaa. Rullakon etuina on,
ettd sitd pystytddn pyorien ansiosta liikuttelemaan omin avuin ilman apuvilineité ahtaissa ja
sokkeloisissa tiloissa. Tyhjd rullakko voidaan taittaa kokoon, jolloin sen kuljetus ja varas-
tointi vie vihemmain tilaa. (Karhunen et al. 2008, 315) Paiivittdistavarakaupassa kdytetdén
paljon rullakoita, jotka ovat yleisesti kalliita yksikditd. Ne kuitenkin sédstdvét aikaa, paran-
tavat tyoturvallisuutta, lyhentdvét ajoneuvojen lastaus- ja purkuaikoja sekd antavat lisdsuo-

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

Suomen kielessi kasittely-yksikkod, yksikkokuormaa, kuljetusapuvilinettd ja kuljetusyksik-
koa kaytetddn usein synonyymeina. Téssd tutkimuksessa kiytetddn jatkossa yksinomaan ter-
mid kuljetusyksikko, koska se on kohdeyrityksen puhekielessé yleisesti kdytossd. Kuljetus-
yksikolld voidaan myos tarkoittaa esimerkiksi ajoneuvoa, mutta timén tutkimuksen konteks-

tissa viitataan nimenomaan lavoihin ja rullakoihin, sekd muihin kuljetusapuvélineisiin.

2.9 Tayttoaste

ASCM Supply Chain Dictionary-sanakirja médrittelee fill rate-termin prosenttiosuudeksi,
joka asiakkaan tilauksesta pystytddn toimittamaan olemassa olevaa varastoa hyddyntéen.
Tésséd yhteydesséd puhuttaisiinkin suomen kielessa palveluaste-termilld, jonka laskentakaava
on siis ldhelld tdyttoasteen kaavaa. Muita taytto- tai kdyttoasteeseen liittyvid termejd ovat
esimerkiksi capacity utilization eli kapasiteetin kdyttoaste, jonka sanakirja miérittelee seu-
raavasti: tuotettujen tavaroiden mééri tai palveltujen asiakkaiden mééra jaettuna kokonais-

kapasiteetilla. Sanakirjasta 16ytyy myos kolmas ldheinen termi cube utilization eli
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kuutionkayttoaste, joka kertoo ajoneuvon lastauskapasiteetin, varastopaikan, konttityypin,
varastolaitteen tai koko varaston tilankdyton tehokkuudesta. Tavoitteena on minimoida kayt-

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

Tayttoasteesta puhutaan usein myds kuljetuksissa, kuinka hyvin ajoneuvon tiloja hyddynne-
tdén. Kuljetusyritykset pyrkiviat maksimaalliseen tuottavuuteen, johon vaikuttaa etenkin ka-
luston kaytto- ja tiyttoaste. Tayttoasteella tarkoitetaan sitd, kuinka paljon lastia kuljetetaan

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

Myds pakkaussuunnittelussa tiyttdaste on tirked, etenkin kestdvin kehityksen nikokul-
masta. Pakkausten osalta tayttdaste kertoo kuinka tehokkaasti tilavuutta ja painoa on hyo-
dynnetty pakkausjérjestelméssé. Eli pakkauksen tilavuuden osalta pyritidén siihen, etti sen
sisélle ei jai turhaa tilaa. Jotta tiyttoaste saadaan mahdollisimman korkeaksi kaikilla pak-
kaustasoilla, pakkauksen tulee tdyttdd seuraava pakkaustaso mahdollisimman tiiviisti. Esi-
merkiksi primééripakkauksen tulee tiayttdd sekundaaripakkaus mahdollisimman hyvin ja se-
kundaaripakkauksen taas tertiddripakkaus. Pinottavuus ja vakaus ovat myos pakkaukselle
tarkeitd ominaisuuksia, joilla voidaan parantaa tdyttoastetta. Kun pakkaukset pystytiédn pi-
noamaan tiiviiksi ja vakaaksi kokonaisuudeksi ne suojaavat myds paremmin potentiaalisilta
vahingoilta. Korkean tiheyden omaaville tuotteille paino saattaa olla rajoittavampi tekija
kuin tilavuus. Painon tdyttoastetta onkin yleensd vaikeampi parantaa ja ainoana keinoina
yleensd on keventéd joko pakkausta tai itse tuotetta. Tayttoastetta parantamalla voidaan siis
vihentdd kuljetuksia ja tuotteelle sattuvien vahinkojen mairdd, sekd helpottaa ja vihentda

késittelyjd toimitusketjun eri vaiheissa. (Hellstrom et al. 2017, 73-74)

Tayttoaste siis kuvaa kuinka suuri osuus kéytettidvissa olevasta kapasiteetista on kadytossa eli
toisin sanoen se on kdytetyn kapasiteetin suhde maksimi kapasiteettiin ja usein tieteellisissa
julkaisuissa ilmoitetaan prosenttilukuna. Kuljetusyksikon osalta tdyttdastetta voidaan mitata
tilavuutena tai painoon perustuen. Téssd tutkimuksessa tdyttdasteesta puhuttaessa viitataan
aina kuljetusyksikon tdyttoasteeseen ja ilmoitetaan litroina tai kiloina. Kohdeyrityksen ta-
pauksessa voitaisiin myds puhua esimerkiksi ajoneuvon tiyttdasteesta, mutta tdmin tutki-
muksen kontekstissa puhutaan aina lavan tai rullakon tdyttdasteesta, ellei erikseen mainita

toisin.
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3 Liiketoimintaprosessien kuvaaminen ja kehittiminen

Luvussa tarkastellaan liiketoimintaprosessien kuvaamisen ja kehittdmisen keskeisid periaat-
teita sekd menetelmid. Késiteltdvid aiheita ovat muun muassa prosessien madrittely, nimea-
minen ja mallintamista seki niité tekijoitd, joiden avulla prosesseja voidaan analysoida, ke-
hittdd ja tehostaa organisaatiossa. Luvussa esitelty teoria perustuu pitkélti Sharpin ja McDer-
mottin Workflow Modeling — Tools for Process Improvement and Applications Development

(2009) - teoksessa esiteltyihin nikemyksiin litketoimintaprosessien kehittimisesta.

3.1 Prosessin médrittely, luokittelu ja keskeiset vaiheet

Prosessi itsessddn siséltda aina tyotd. Tyo taas voidaan kuvata eri toimintojen muodostamana
kokonaisuutena tai vaiheiden ja pditosten sarjana. Tyon voi suorittaa joko henkild tai kone,
tai se voi vaatia molempien panosta. Ty0 ei ole kuitenkaan liiketoimintaprosessin tirkein
osa, vaan prosessin keskeisend tavoitteena on saavuttaa tietty lopputulos. Prosesseja mééri-
tellessa tulisikin keskittyd ensisijaisesti sithen mité tehddan. Toissijaisia asioita ovat kuka

asian suorittaa tai miten asia tehdiin. (Sharp & McDermott 2009, 39-41)

Liiketoimintaprosessien méérittelyyn ja luokitteluun on olemassa useita erilaisia nikemyk-
sid. Osa tutkijoista on sitd mieltd, ettd todellisuudessa jokaisen organisaation prosessit voi-
daan luokitella muutamaan eri kategoriaan. Osan mielesta riittda, etti prosessit jactaan kah-
teen kategoriaan: tuotevalikoiman- ja tilaussyklin hallintaan. Toiset taas tunnistavat kolme
padprosessia, jotka ovat uusien tuotteiden kehittdiminen, tuotteiden toimittaminen asiak-
kaille, sekd 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 liittyvid prosesseja,
joista asiakas maksaa yritykselle. Esimerkiksi tuotteiden ja palvelujen kehittiminen, valmis-
tus, markkinointi, toimitus ja suorat hankinnat ovat yrityksen ydinprosesseja. Tukiprosessit
taas mahdollistavat ydinprosessien toteuttamista. Tukiprosessit sisédltdvit esimerkiksi epé-
suorat hankinnat, kirjanpidon, taloushallinnon ja lakipalvelut. My6hemmin Porterin arvo-
ketjumalliin lisdttiin vield kolmas kategoria, joka on johtamisprosessit. Johtamisprosessien

tarkoitus on luoda suuntaviivat, sddnnot ja kaytdnnot edelld mainituille ydin- ja
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tukiprosesseille. Johtamisprosesseihin kuuluvat esimerkiksi strateginen suunnittelu, budje-

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

Prosessi koostuu kdynnistdjdstd, prosessissa tapahtuvista aktiviteeteista, sekd lopputulok-
sesta. (Sharp & McDermott, 2009, 44-45) Kuvataan nimé prosessin keskeiset osat tarkem-

min tdssd luvussa. Kuvassa 1. on kuvattuna edelld mainitut prosessin keskeiset osat.

Aktiviteetteja tai ]
vaitheita ja padtoksid :O

(Ctyotd”) J
Kaynnistd)a: Lopputulos:
. T(.)iminta Nimi: Verbi + Substantiivi * Tuote
* Aika Tyénkulku mallit * Palvelu
* Esiehto kuvaavat prosessin * Informaatio
kaynnistdjistad

lopputulokseen: kuka
tekee ja milloin.

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

Prosessia kuvatessa on usein vélttdmétontd tunnistaa mikd saa kyseisen prosessin aluilleen
eli kdynnistdd prosessin. Prosessin kdynnistdjit voidaan jakaa kolmeen eri tyyppiin. Kédyn-
nistdjad voi olla henkilon tai organisaation aloittamaa toimintaa, esimerkiksi kun asiakas te-
kee tilauksen tai yritys pdattdd palkata uuden tyontekijan. Kdynnistdjd voi my0s perustua
aikaan, jolloin prosessi kdynnistyy aina tiettynd ennalta madrattynd ajankohtana. Esimerk-
kind téstd inventaarion tekeminen tiettyind pdivind. Viimeisend prosessi voi kdynnistyd, kun

ennalta méaaratty esiehto tai sdénto tayttyy. (Sharp & McDermott 2009, 44)

Usein varsinkin tdysin automatisoiduissa prosesseissa kdynnistdvind tapahtumana onkin
jonkin tietyn ehdon tai sddnnon tdyttyminen. Nykyaikana l&hes kaikki prosessit ovat ainakin
osittain automatisoituja ja tietyilld aloilla osa prosesseista on saatu kokonaan automatisoitua,
jolloin koko prosessi saatetaan loppuun ilman etti ihmisti tarvitaan lainkaan. Oleellista kui-

tenkin on, ettd oli prosessi sitten tdysin manuaalinen, automaattinen tai molempia sisiltiva,
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prosessi itsessddn madritellddn samoin eikd prosessin tarvitse siséltdd ihmisen toimintaa ol-

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

Oikein méadritellysséd prosessissa saavutetun lopputuloksen tulee tiyttdd seuraavat kriteerit:
Lopputuloksen on oltava liiketoiminnan kannalta vélttaméton ja tarpeellinen eli se ei voi olla
pelkkd nykyisen toimintatavan aiheuttama seuraus. Sen on oltava erillinen ja siitd on kyet-
tdva tunnistamaan myds yksittdinen tapahtuma. Viimeisena tuloksen on oltava laskettavissa
eli jolloin sitd voidaan kayttdd mittarina. Lopputuloksesta on siis kyettéva laskemaan, kuinka
monta tapahtumaa on mairétyllad ajanjaksolla tapahtunut. Prosessin lopputuloksen on oltava
my0s sellainen, josta hyotyvit kaikki prosessin sidosryhmét. (Sharp & McDermott 2009,
39-41)

3.2 Prosessien nimedminen

Pohtiessa onko kyseessd prosessi vai jokin muu ilmi voidaan yksinkertaisena ensiaskeleena
nimeta tapahtuma verbi-substantiivi-muodossa. Verbi ilmaisee tilloin, mitd prosessissa teh-
déén ja substantiivi taas médrittdd mihin toiminta kohdistuu. Mikéli on tarpeen kuvata pro-
sessia yksityiskohtaisemmin voi substantiiveja voi olla myos useampi kuin yksi. Kun pro-
sessi nimetdén télld tavoin, nimestéd pystyy myds selkedsti erottamaan prosessin lopputulok-
sen. Esimerkiksi jos prosessin nimend olisi: “kerdd kuljetusyksikkd” lopputulokseksi muo-

dostuisi "’kuljetusyksikko on kerétty”. (Sharp & McDermott 2009, 39-41.)

Toisaalta onkin oltava tarkkana, minkélaisia verbejd nimeédmisessd suositaan tai kdytetdan.
Verbien ollessa epamairdisid, ei niiden avulla ei kyetd hahmottamaan selkedd lopputulosta.
Esimerkiksi jos verbilld voi viitata moneen erilaiseen toimintaan. Téllaisia verbejéd ovat esi-
merkiksi hallinnoida, ylldpitaa tai kéasitelld. Esimerkiksi “’kasittele pakkaus” -nimi ei vield
kerro riittavalld tarkkuudella mitd prosessissa pakkaukselle kédsittelyn seurauksena tapahtuu.
Verbin tulisikin olla mahdollisimman toiminnallinen, eli siiti tulisi kyetd erottumaan yksit-
tdinen 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 kdy-
tetty kaaviomalli on swimlane-kaavio. Vapaasti suomennettuna kyse on uimaratakaaviosta
tai vastuukaaviosta. Nimensd mukaisesti kaavio koostu ikddn kuin uimaradoista. Jokainen
prosessin toimijan vastuulla on pysyd omalla radallaan ja suorittaa sielld olevat aktiviteetit.
Radalta toiselle siirtyminen taas tarkoittaa vastuun siirtymista toiselle toimijalle eli roolille.
Uimaratakaaviot ovat suosittuja prosessien tyonkulun kuvaamisessa koska ne eivit vaadi
lukijaltaan laajaa aikaisempaa kokemusta vastaavista kaavioista, vaan ne ovat helposti ym-
marrettivid ja tulkittavia. Oikein piirrettynd ne ovat myos hyvin visuaalisia ja niistd nakyy
selkedsti missd kohtaa jokainen toiminto tapahtuu ajallisesti. Jokainen toimija esitetdan, riip-
pumatta siitd tuottaako heidén panoksensa lisdarvoa prosessissa, joka tuo erddnlaista realis-
mia kuvaukseen. Toisaalta kaavioiden laatiminen ei ole silti vélttimattd yksinkertaista ja

nopeaa, vaikka ne yksinkertaisilta ndyttiisivitkin. (Sharp & McDermott 2009, 77-80.)
Uimaratakaaviot koostuvat kolmesta eri elementista:

e Roolit ovat niitd toimijoita, jotka suorittavat prosessin eri vaiheita niistéd jokaiselle

on annetut oma uimaratansa. Toimija voi olla joko henkil6 tai kone.

e Vastuut ovat yksittdisid vaiheita, tyotehtdvid tai aktiviteetteja, joita kukin toimija

suorittaa.

e Reitit ovat suuntaviivoja, jotka yhdistivit prosessin eri vaiheet toisiinsa ja mééaritti-

vat minkélaisen reitin prosessi kulkee.

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

osta.
Rooli 1 Vastuu 1 —l Vastuu 4
Rooli 2 Vastuu 2 ¥ Vastuu 3 41‘
v
Rooli 3 Vastuu 5

Kuva 2: Esimerkki uimaratakaaviosta. (mukaillen Sharp & McDermott 2009, 77-81.)
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Uimaratakaavioita laatiessa tulisi noudattaa kolmea keskeistd periaatetta: Ensinédkin aika on
kuvattu kaavioissa aina saman suuntaisesti, yleensd vasemmalta oikealla, jolloin myos kaa-
viosta on selkedsti erotettavissa, miten tapahtumat sijoittuvat ajallisesti. Toisekseen kaavi-
ossa kdytettavien symbolien tulisi olla mahdollisimman yksinkertaisia. Tama helpottaa kaa-
vioiden lukemista myos silloin, kun ei ole torménnyt niihin aikaisemmin. Kolmanneksi jo-
kainen rooli eli toimija, joka on osallisena prosessissa tai suorittaa jotain toimintoja proses-
sissa, tulisi olla ndkyvilld. Uimaratakaavioita voidaan kéyttdd sekd nykytilan ymmértami-
seen ja myohemmassé vaiheessa my0s tavoitetilan suunnittelussa ja kuvaamisessa. Uimara-
takaaviolla prosessit voidaan kuvata monella eri tasolla eli niissd kuvattava mittakaava voi
vaihdella. Oli kyse sitten pintapuolisesta kokonaisprosessin mallintamisesta, aina yksittdisiin
prosessin osien ja tehtdvien mallintamiseen, uimaratakaavio toimii molemmissa tapauksissa.

(Sharp & McDermott 2009, 77-81.)

3.4 Prosessien mahdollistajat

Mahdollistajat ovat niité tekijoitd, joita muuttamalla prosessin suorituskykyéd voidaan paran-
taa. Mahdollistajien toimiminen tiiviind kokonaisuutena on siis ovat edellytys sille, ettd pro-
sessi saadaan toimimaan optimaalisesti. Jos esimerkiksi tietojdrjestelmét toimivat oikein,
mutta henkilostdd ei ole koulutettu riittdvisti niiden kdyttoon ei prosessi valttamattd toimi
oikein. Prosessia mallinnettaessa ja analysoitaessa tavoitteena on tunnistaa etenkin mitka
mahdollistajat mahdollisesti haittaavat prosessia. Mahdollistajia taas tulisi kehittia siten, etti
ne tukevat samalla toisiaan ja koko prosessin tavoitteita. Kirjassa mainitaan kuusi mahdol-

listajaa:
1. Tyonkulun suunnittelu
2. Tietojérjestelmat
3. Motivaatio ja mittaaminen
4. Henkilostoresurssit
5. Kaytdnnoét ja sdannot

6. Tilat ja tydympéristo
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Tilanteesta ja toimintaympdristostd riippuen voi olla myds muita tirkeitd mahdollistajia.
Kéydédén seuraavaksi lyhyesti ldpi, miten ne kdytdnnossd vaikuttavat prosesseihin ja mitd
niistd voidaan analysoida. (Sharp & McDermott 2009, 69—70.) Tyonkulku tulisi ndhdé ylei-
send tyon etenemisen kuvauksena. Tyonkulkua analysoidaan tutkimalla esimerkiksi, onko
prosessissa vaiheita, jotka eivét tuota lisdarvoa, tehddinko samoja asioita useaan kertaan eri
toimijoiden toimesta tai tapahtuuko tyovaiheissa tai niiden vilissd asioita, jotka aiheuttavat

virheitd tai viiveitd. (Sharp & McDermott 2009, 175-176.)

Tietojarjestelmét ovat yksi prosessin keskeinen mahdollistaja ja nykyisin erdédnlainen elin-
ehto. Monesti tietojdrjestelmaét eivit endd pelkéstiin tue prosessia, vaan prosessi kulkee tie-
tojarjestelmien ehdoilla. Jos tietojérjestelmdt eivit toimi, myOskédn prosessi itsessddn ei
toimi. Kun arvioidaan nykyisid tietojérjestelmia, ei tulisi tarkastella pelkdstdan sen puutteita,
vaan pohtia myos uusia teknologioita tai ratkaisuja miti organisaatiossa ei vield hyddynneta.
Arvioitaessa tietojérjestelmid voidaan tarkastella esimerkiksi: sdilotddnko oikeanlaista tie-
toa, automatisoidaanko oikeanlaisia toimintoja, tukeeko jdrjestelma kéyttdjien toimintaa tai

onko nykyinen tyonkulku automatisoitu tehokkaasti. (Sharp & McDermott 2009, 176-177.)

Motivaatio ja mittaaminen korostuvat mahdollistajana, koska tyontekijét yleensd reagoivat
sithen, mité johto mittaa, eivitka sithen mitd johto sanoo. Toisin sanoen siis mittarit ohjaavat
omalta osaltaan ithmisten kayttdytymistd. Huonosti suunnitellut mittarit ja motivointijarjes-
telmét ovat yleinen syy heikkoon suorituskykyyn prosessissa ja johtavat yleensd vadranlai-

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

Henkilostoresursseja tarkastellessa tulisi keskittyd etenkin sithen, ettd oikeat ihmiset ty0s-
kentelevit oikeissa tehtdvissid ja ettd heilld on riittdvét taidot ja valmiudet tyon suorittami-
seen. Kun prosessia suunnitellaan uudelleen, voidaan pohtia esimerkiksi, tarvitaanko uusia
taitoja, onko roolituksessa tai organisaatiorakenteessa tehtdvd muutoksia ja miten henkildsto
reagoi muutoksiin. Thmisiin vaikuttavat muutokset ovat usein tunteita heréttivié, niitd onkin

siksi kdsiteltdvd avoimesti ja empaattisesti. (Sharp & McDermott 2009, 179-180.)

Kaytdnnoét ja sdédnnodt ohjaavat yleensé prosesseja ja ne voivat olla kirjattuja tai perustua pel-
kastddn olettamuksiin siitd, miten asiat kuuluvat tehdd. Huonot sddnnot voivat monimutkais-
taa tyotd, hidastaa prosesseja ja vaikeuttaa jirjestelmien kehittdmistd. Esimerkiksi sddnnot
voivat olla sellaisia, joiden avulla asiat tapahtuvat joustavasti ja tehokkaasti tai ne voivat

vaatia useita hyviksyntdja tai lomakkeiden tdyttamisti, jotka hidastavat prosessia. My®os tilat
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ja tyOympéristd vaikuttavat merkittévisti prosessien tehokkuuteen. Esimerkiksi huono tilan-
suunnittelu aiheuttaa yleensd merkittavdd tehottomuutta prosessiin. (Sharp & McDermott

2009, 181-182.)

3.5 Prosessien kehittiminen

Jokainen projekti on ainutlaatuinen ja siksi myds prosessien kehittdmisessé lahestymistavan
joutuu aina mukauttamaan omaan toimintaympéristoonsa sopivaksi. Kirjassa esitelty 1dhes-
tymistapa etenee kolmivaiheisesti. Ensimmaéisessd vaiheessa miéritellddn prosessin kon-
teksti, rajaus ja tavoitteet. Tdmi vaihe on yleensd nopea, mutta tirked, koska usein projek-
teissa ndma ovat epdselvid ja silloin myohemmissé vaiheissa tormétédén ongelmiin. Tavoit-
teena on téssd kohtaa mééritelld tarkasti tarkasteltava prosessi ja sen rajat. Rajaaminen ta-
pahtuu tunnistamalla kdynnistdvéd tapahtuma, sekd lopputulokset eri sidosryhmille, seké
siind vilissd tapahtuvat aktiviteetit. Madritellddn myos ketkd osallistuvat nykyisiin proses-
seihin ja mitkd ovat heiddn pddvastuunsa. Samalla madritellddn myds mitkd jarjestelmét ja
menetelmit tukevat nykyisid prosesseja. Tulisi jo tdssd vaiheessa myos kuvata, millainen
tavoitetila prosessin kehittdmiselld on eli mitd pyritddn parantamaan ja milld tdtd mitataan.

(Sharp & McDermott 2009, 83—85.)

Kun prosessin rajaus ja tavoitteet on médritelty, edetdén seuraavan vaiheeseen, jossa pyri-
tddn ymmaéartaimadn tutkittavan prosessin nykytilaa ja kuvaamaan se. Tdtd kutsutaan niin sa-
notuksi as-is-prosessiksi. Keskeisimpéind asiana tissé vaiheessa on kuvata nykyinen prosessi
riittdvalla tarkkuudella. Ei ole siis tarpeen kuvata mahdollisimman yksityiskohtaisesti, vaan
tarkkuudeksi riittdd, ettd prosessia voidaan arvioida ja ymmartda. Ei siis tulisi jumiutua yk-
sityiskohtiin litkaa. Nykyinen tyonkulku kuvataan siten, ettd siitd kdy ilmi kuka tekee ja
missd jdrjestyksessd. Nykytilan ymmartdmisen avuksi voidaan tehdd uimaratakaavioita,
joissa keskitytddn kokonaiskuvaan ja tdmén jélkeen kaaviota voidaan tdydentda lisdamalla
sithen esimerkiksi poikkeuksia, virhetilanteita tai vaihtoehtoisia reittejd. Tadssd kohtaa voi-
daan dokumentoida keskeisid havaintoja nykyisen prosessin heikkouksista ja vahvuuksista,
erityisesti niistd kohdista, joissa merkittdvid parannuksia voidaan saavuttaa. (Sharp &

McDermott 2009, 85.)

Viimeisessd vaiheessa suunnitellaan to-be-prosessi eli tavoiteprosessi. Tdémé vaihe on kak-

siosainen. Ensin tehdddn 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.
Tama vaihe on ikdédn kuin siirtymévaihe prosessin nykytilan ja tavoitetilan vélilld. Padtetaan
ensin tulisiko nykyinen prosessi hyléta, sdilyttdé sellaisenaan, parannetaanko sitd vai suun-
nitellaanko kokonaan uudelleen. Tietyissa tilanteissa my0s ulkoistaminen voi myds olla yksi
vaihtoehto. Voidaan my0s arvioida ovatko kaikki prosessin vaiheet tarpeellisia tai onko nii-
den roolituksessa muutettavaa. Tédssd kohtaa voidaan jo hyléti ideoita, jotka ovat esimerkiksi
epdrealistisia, lainvastaisia tai ristiriidassa organisaation tavoitteiden kanssa. Valitaan tavoi-
teprosessin keskeiset ominaisuudet ja dokumentoidaan ne. Toisessa kohtaa tavoiteprosessin
suunnittelua, suunnitellaan ja kuvataan tavoiteprosessin tyonkulku eri tarkkuustasoilla.
Tyo6nkulusta arvioidaan sen toteutettavuutta. Uutta mallia voidaan timaén jélkeen tarkastella

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

3.6 Teorian oppien hyddyntdminen

Téssd alaluvussa kerrotaan milld tavoin péivittiistavarakaupan logistiikka seké liiketoimin-
taprosesseihin liittyvéat kisitteet ja menetelmit nivoutuvat yhteen ja miten niitd sovelletaan

tutkimuksen empiirisessd osuudessa.

2. luvun teoreettisen viitekehyksen tarkoituksena on ymmartéd kohdeyrityksen toimintaym-
péristod ja sithen liittyvdd kasitteistod. Teoriasta ilmenee, ettd pakkauksilla ja kuljetusyksi-
koilld on merkittdvé rooli kustannustehokkaan materiaalin késittelyn toteuttamisessa. Pak-
kausten ominaisuudet maérittelevit kuinka tehokkaasti tuotteista voidaan muodostaa kulje-
tusyksikoitd. Kuljetusyksikdiden kaytto taas vdhentdd kasittelykertoja ja parantaa tehok-
kuutta. Téyttdaste taas toimii mittarina, jolla voidaan kuvata ndiden yhteisvaikutusta. Toi-
mintaympéristdssd hyodynnetddn laajasti automaatiota sen eri toiminnoissa, jonka takia oli
kaytdvd myos perusteet, miten automaatio vaikuttaa tyoskentelyyn, millaisia toimintoja sii-
hen kuuluu ja miti silléd tavoitellaan. Erilaiset kerdysjirjestelmét on tunnettava ennen paneu-
tumista kerdysalueiden prosesseihin. Oli my0s tunnistettava hyddyt ja rajoitteet eri kerdys
konseptien vililld. Cross-docking-menetelmén kéytto ja yhdistely ovat tarkeitd menetelmié
tayttoasteen ja tehokkuuden parantamisessa. Paivittdistavarakaupan logistiikan erityispiir-
teet haluttiin myo6s tuoda ilmi. Tiivistettynd teorian perusteella kaiken tavoitteena on paran-

taa tehokkuutta ja alentaa kustannuksia samalla tyydyttden asiakkaan tarpeet.
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3. luvussa perehdyttiin sithen, miten liiketoimintaprosesseja voidaan kehittdd systemaatti-
sesti. Empiirisessd osuudessa kuljetusyksikdiden tdyttdastetta pyritddn parantamaan etsi-
malld kehityskohteita eri prosessivaiheista. Eri prosessien vaiheita kuvataan uimaratakaavi-
oiden avulla tuomaan kokonaiskuvaa tutkittavista prosesseista ja visualisoimaan niité. Pro-
sessien mahdollistajia kéytetdin empiirisessd osuudessa ymmaértiméén keskeisid tekijoita,
jotka vaikuttavat tayttoasteeseen. My0s johtopaitokset ja suositukset on jaettu mahdollista-
jakohtaisesti ja kehityskohteet kuvataan osana prosessien mahdollistajia. Prosessien kehitta-
misen teoriaan perehdyttiin myds siksi, ettd sen avulla empiirinen osuus voitiin jisentdd sys-
temaattisesti. Tdma oli tarkedd, koska tutkimuskohteeseen liittyy useita prosesseja, kasitteita
ja tdyttdasteeseen vaikuttavia tekijoitd, joiden vilisten yhteyksien hahmottaminen edellyttda

myds raportin selkedd rakennetta.
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4  Tutkimuksen toteutus ja menetelmat

Luvussa kédydaan ldpi, miten tutkimuksen empiirinen osuus toteutettiin, seké kerrotaan, mi-
ten tutkimusmenetelmid hyddynnettiin tutkimuksessa. Samalla tutustutaan tutkimuksen toi-
mintaympéristoon sekd tutkimuksen esiselvityksend toimineeseen kuljetusyksikoiden tiyt-

toasteen nykytila-analyysiin.

4.1 Tiedonkeruu menetelmat

Kehittiminen edellyttdd tiedon hankkimista ja tyypillisid tiedonhankintakeinoja ovat doku-
menttianalyysit, haastattelut ja kyselyt. Kirjallisuudessa tutkimusmenetelmit jactaan yleensa
laadullisiin eli kvalitatiivisiin) ja maéréllisiin eli kvantitatiivisiin menetelmiin. Kuitenkin ke-
hittdmistydssd on keskeistd, ettd kiytetddn useita erilaisia menetelmid, jotta kehittdmistyon
tueksi saadaan riittdvisti erilaista tietoa, ndkokulmia ja ideoita. Lisdksi kun kéytetdéin useita
erilaisia tutkimusmenetelmid, kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen tutkimuksen erot eivit myos-

kadn ole yhtd merkityksellisid. (Ojansalo. et al. 2015, 40)

4.1.1 Dokumenttianalyysi

Dokumenttianalyysissa hyodynnetddn erilaisia organisaatiossa tuotettuja dokumentteja ja
yleensd yhdistetddn muihin tiedonkeruumenetelmiin tuomaan lisdd nidkokulmia aiheeseen.
Tyypillisid dokumenttianalyysin dokumentteja voivat olla esimerkiksi muistiot, projektira-
portit, budjetit, selvitykset ja tilastot. Dokumenttianalyysia tehdessé tulee pohtia huolellisesti
kuka ja mihin kéyttotarkoitukseen dokumentti on laadittu, silld ne usein vaikuttavat doku-
mentin luonteeseen. On siis tirkedd olla aineistoa kohtaan riittdvén kriittinen ja huolellinen.
Dokumentit ovat usein my0s luottamuksellisia ja niiden olemassaolo ei vélttdmattd ole edes
kaikkien tiedossa. Siksi kaikkea olemassa olevaa dokumentaatiota ei ole vélttiméttd mah-

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

Riippumatta siitd mikd dokumentti on kyseessd, menetelméssé pyritddn tekemédén erilaisia

padtelmid aineistosta. Dokumenttia tulee analysoida jérjestelmaéllisesti ja luoda siitd selked
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sanallinen kuvaus tutkittavasta aiheesta. Analyysin tavoitteena on siis tdlloin lisétd sen in-
formaatioarvoa ja selkeyttdé tuloksia niin, ettd niistd voidaan tehdé luotettavia johtopaatok-
sid. Dokumenttianalyysissa on kaksi keskeistd analyysitapaa: sisdllon analyysi ja sisdllon
erittely. Sisdllon analyysilld pyritddn kuvaamaan dokumentin siséltd sanallisesti ja sisallon
erittelysséd pyritddn kuvaamaan méérillisesti, yleensd numeroin tekstin sisdltod. Molempia

tapoja voidaan kuitenkin kdyttdd myos rinnakkain. (Ojansalo. et al. 2015, 136—-137)

4.1.2 Haastattelut

Haastatteluja on erilaisia ja siitd minkd tyyppistd haastattelutyyppid kdytetdédn, riippuu pit-
kalti kayttotarkoituksesta. Strukturoidussa haastattelussa on etukéteen tarkkaan harkittu ja
suunniteltu samanlainen runko, jota kdytetddn jokaisessa haastattelussa. Puolistrukturoitu
haastattelu eli teemahaastattelu taas sopii tilanteisiin, joissa ei tunneta vield hyvin tutkimuk-
sen kohdetta tai ei haluta ohjailla haastateltavia liiaksi. Teemahaastattelussa kédytavét teemat
suunnitellaan etukiteen huolellisesti. Eri haastattelutilaisuuksien vililld kuitenkin kysymys-
ten jirjestys, painotukset ja sanamuodot voivat vaihdella. Yleensd myohempié haastatteluita
muokataan, kun aikaisemmissa haastatteluissa torméatddn mielenkiintoa herattdvaan nako-
kulmaan tai asiaan, jota ei ollut osattu ottaa aikaisemmin huomioon. (Ojansalo. et al. 2015,

40)

Haastattelun dénittdminen on teema- ja avoimenhaastattelun kohdalla suositeltavaa. Haas-
tattelun jélkeen &dédnite litteroidaan eli kirjoitetaan puhtaaksi. Litterointi voi tapahtua puhe-
tai kirjakielelld ja timén valinta riippuu pitkélti siitd, miten aineistoa tullaan hyddyntdméaan
analyyseissa ja raportoinnissa. Puhekielinen eli sanatarkasti tehty litterointi toimii silloin,
kun myos sanoilla ja sanavalinnoilla on merkitysta tai halutaan esimerkiksi eldvoittaé rapor-
tointia. Kirjakielinen litterointi taas on yleensé riittdvé, jos kiinnostavat vain esiin tulleet

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

Litteroinnin jdlkeen, siind syntynyttd tekstid analysoidaan ja pyritddn 10ytdmééin yhteydet
tutkittavaan teoriaan. Analyysi kannattaa toteuttaa mahdollisimman varhain haastattelujen
ja litteroinnin jdlkeen, koska tieto on tilldin vield hyvin muistissa. Samalla varmistetaan, etta
tieto on myos tuoretta. Tyypillisesti kannattaa purkaa litteroitu aineisto teemoittain ja tarkas-
tella varsinkin sellaisia ilmi6ité ja asioita, jotka olivat useammalle haastateltavalle yhteisii.

Haastatteluaineiston méérd ei korvaa laatua tai vaikuta sithen. Yleensd prosessin alussa ei
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ole tietoa kuinka paljon haastatteluja vaaditaan, vaan tarvittavien haastattelujen méara on
tapauskohtaista. Puhutaan myds saturaatiopisteestd, joka saavutetaan, kun haastattelut eivét

endi tuota uutta tietoa. (Ojansalo. et al. 2015, 110-111.)

4.1.3 Havainnointi

Havainnointi on suositeltava menetelma kaikkeen kehittdmisty6hon ja sitd voidaan toteuttaa
monin eri keinoin riippuen siitd, mitd kehittdmiselld tavoitellaan. Henkiloston vilisistd koh-
taamisista ja keskusteluista syntyy paljon ideoita ja usein on hyddyllisempii tarkastella itse
1lmi6td menemalléd paikan péédlle kuin luottaa pelkéstién haastatteluiden ja kyselyiden tuot-
tamaan dataan. Havainnoinnilla voi saada tietoa mité toimintaympéristossa tapahtuu ja miten
ihmiset niissé kdyttaytyvét. Tdlloin voi havaita eroavaisuuksia esimerkiksi haastattelussa
saatuihin tietoihin. Havainnointi on kuitenkin systemaattista tarkkailua, eikd satunnaisia ha-
vaintoja ja se onkin usein suunnitelmallista. Esimerkiksi palavereissa tapahtuva havainnointi
on suunnitelmallista, vaikka itse toimisikin myds osallistujana. (Ojansalo. et al. 2015, 42,

114)

Tyypillinen tapa havainnoida ithmisen toimintaa on osallistuva havainnointi. Menetelménéa
havainnointi on toimiva, jos tieto ilmenee hiljaisena tietona tai yhteisostd on ennestidin vahin
tietoa. Hiljainen tieto on kdytdnnon osaamista, joka syntyy kokemuksen, tekemisen ja toisten
seuraamisen kautta. Se kehittyy, kun ihminen oppimisen ja toistamisen avulla harjaantuu
kayttamadn tietoa ja taitoa eri tilanteissa. Hiljainen tieto on henkildkohtaista ja vaikeasti sa-

noin selitettivdd osaamista, joka nékyy ennen kaikkea toiminnassa. (Vilkka, 2025.)

4.1.4 Aivoriihityoskentely

Asiantuntijatyon kehittdmisessd kdytetddn usein yhteisollisid menetelmid, koska kehittdmis-
tyotd tehdddn harvoin kokonaan yksin. Uudenlaiset ratkaisut vaativatkin yhteisty6td muiden
sidosryhmien ja henkil6iden vélilld, sekd keskindistd ymmarrystd aiheesta. Aivoriihityds-
kentely eli brainstorming on tunnetuin menetelmi uusien ideoiden keksimiseen. Aivorii-
hessd joukko ithmisid, esimerkiksi yrityksen henkildstod tyostdd yhdessd valittua teemaa ja
keksii vapaasti teemaan liittyvid ideoita. Tavoitteena saada mahdollisimman suuri mééra

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

Tutkimuksessa analysoitiin laajasti erilaisia yrityksessa tuotettuja dokumentteja, jotka koos-
tuivat 1dhinnd Excel-muotoisesta datasta. Dataa tutkittiin oikeastaan kaikissa tutkimuksen
vaiheissa, ensin kartoittamaan tutkimuksen rajausta ja timén jélkeen vahvistamaan haastat-
teluiden ja havainnoinnista saatuja tietoja. Dataa saatiin yrityksen kéyttiméastd SAP-analy-
tiikasta ja varastonhallintajérjestelmastd. Datasta pyrittiin 16ytdmédan trendejé sisdllon ana-
lyysin avulla. Tutkimuksen jokaisessa vaiheessa pidettiin aivoriihid. Tyon alussa niisséd ana-
lysoitiin saatavilla olevia dokumentteja, sekéd tehtiin alustavia rajauksia. Aivoriithissd myos

suunniteltiin teemahaastettuluiden kysymykset.

Tutkimuksen aikana toteutetut haastattelut olivat teemahaastatteluita, jotka kuitenkin eteni-
vit melko avoimen haastattelun kaltaisesti kdyden jokaisen teeman lépi joustavasti. Ndiden
avulla pyrittiin kerddméén tietoa tdyttOasteeseen vaikuttavista ilmidistd, rajaamaan tutki-
musta tarkemmin, sekd kartoitettiin jo mahdollisia ratkaisuja tiyttdasteen parantamiseksi.
Haastattelut toteutettiin vasta sen jélkeen, kun oli jo muodostunut jonkinlainen kokonais-
kuva aiheesta ja isoimmat aiheeseen liittyvit kysymykset olivat tiedossa. Haastatteluiden
osalta pidettiin kaksi erillistd tilaisuutta ja haastateltiin yhteensd kolmea eri padkayttdjaa.
Jokaisella heistéd on yrityksessé vastuussa jérjestelmien kehittdmisestd ja heilld laajaa tunte-
musta logistiikkakeskuksen eri alueista. Saturaatiopiste saavutettiin melko nopeasti, vaikka-
kin kéytiin laajasti eri aihealueita ldpi ja tietoa saatiin valtavasti. Haastattelujen jélkeen ky-
syttiin tarkentavia kysymyksid eri aiheisiin liittyen, kun muutamia kohtia oli jadnyt epésel-
viksi. Molemmat haastattelut danitettiin ja pian haastattelun jilkeen litteroitiin. (Liite 2.)

siséltdd haastattelukysymykset. Kuitenkin ndiden liséksi esitettiin muita jatkokysymyksia.

Haastatteluiden jalkeen systemaattista havainnointia toteutettiin kolmen erillisen tuotanto-
kierroksen avulla, joissa oli mukana eri alueiden tydnjohtoa. Tuotantokierrosten aikana tul-
leet kommentit kirjattiin ylds ja litteroitiin. Tydskentelyn yhteydessé tehtiin myos jatkuvaa

havainnointia, jonka pohjalta muodostui my0s kehitysideoita tutkimukseen.

Eri menetelmilld keridtyt tiedot yhdistettiin kokonaisuudeksi. Viimeisissd aivoriihisséd arvi-
oitiin tutkimuksen johtopddtoksii ja suosituksia. (Liite 1.) sisdltid kaikki tutkimuksen aikana
kdydyt aivoriihet, haastattelut ja tuotantokierrokset. Taulukko 2. tiivistettynd tutkimuksen
vaiheistus eli miten tutkimus eteni, miten tietoa keréttiin eri vaiheissa, sekd miten tietoa ka-

siteltiin ja analysoitiin.
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Taulukko 2. Tutkimuksen vaiheistus

Tutkimusvaihe

Kiiytetyt tiedonkeruu mene-

telmat

Aineiston Kiisittely ja analysointi

1. Suunnittelu

Aivoriihitydskentely, teoreet-

tinen viitekehyksen opit

Tutkimuksen rajauksen méérittely
haastattelukysymysten suunnit-

telu.

2. Dokumenttianalyysi

Yrityksen SAP-analytiikasta
ja varastonhallintajérjestel-

misti ajettu Excel-data.

Excel-datan systemaattinen lépi-
kaynti, tietojen ryhmittely ja sisdl-
l6nanalyysi keskeisten havaintojen

ja trendien tunnistamiseksi.

3. Haastattelut

Teemahaastattelutilaisuudet,
joissa haastateltiin kolmea

padkayttdjaa.

Adnitteiden litterointi ja myShem-
min tarkentavien kysymysten esit-

tdminen.

4. Havainnointi

Tuotantokierrokset ja jatkuva
tyon ohessa tapahtunut ha-

vainnointi.

Havaintojen ja kommenttien kir-

jaaminen ja litterointi.

5. Tietojen yhdistdminen

Dokumenttianalyysit, haastat-
telut ja havainnoista syntyneen

tiedon yhdistdminen.

Dokumenttianalyyseista saadun
datan vertailu haastatteluista ja ha-
vainnoinnista saatuihin tietoihin.
Aineiston lépikdynti ja eri mene-
telmilld saatujen tietojen yhdisté-

minen.

6. Johtopaitokset ja suositukset

Kaikki tutkimuksen aikana ke-
ritty aineisto ja aivoriihityds-

kentely

Tutkimusten johtopéétosten ja

suositusten muodostaminen

4.3 Toimintaympariston esittely

Yritys on emoyhtidnsd kokonaan omistama logistiikkayhtio ja sen tehtdvina on tuottaa lo-
gistitkkapalvelut emoyhtion erilaisille ketjuille. Yritykselld pddtoimipaikka sijaitsee Si-
poossa, jossa samalla tontilla on paivittdistavaroita késittelevd PT-logistiikkakeskus seké
kayttotavaroista kasittelevd KT-logistiikkakeskus. Naiden logistiikkakeskusten liséksi yri-

tykselld on 11 alueterminaalia ympéri Suomen. Liséksi yrityksen toimitusketjuun kuuluu
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kuiva- ja kylmiterminaalit Virossa. PT-logistiikkakeskus toimii samalla Eteld-Suomen alue-
terminaalina. Kohdeyrityksen asiakkaita ovat hypermarketit, keskisuuret ruokakaupat, 1dhi-
kaupat ja litkkennemyymaélét ja -ravintolat. Emoyrityksen ketjuihin kuuluu myo6s rautakaup-
poja, kosmetiikka ja kauneudenhoito tuotteisiin erikoistuneita myymaloitd, tavarataloja,
sekd hotelleja ja ravintoloita. PT-logistiikkakeskuksesta palveltavat asiakkaat koostuvat paa-
asiasta ensin mainituista eri suuruisista myymaloisté, joita on yli 1200 joka puolella Suomea,

jonka lisdksi muutamia myymaloitd 10ytyy my0ds Virosta.

Tutkimuksessa toimintaymparistd rajautuu PT-logistiikkakeskuksen toimintoihin. PT-Lo-
gistiikkakeskus jakautuu viiteen eri vaiheeseen. Néiden vaiheiden sisdltd 10ytyy lukuisia eri
kerdysalueita. Kaikki vaiheet hyodyntivit kerdyksissd automaatiota, mutta vaihtelua 16ytyy
sen osalta kuinka suuri osa jokaisen vaiheen nimikkeisté, pystytddn kerddmééin automaati-
ossa. Osa prosesseista joudutaankin yhé toteuttamaan perinteisemmin menetelmin. Taytto-
asteen kannalta timé on haasteellista siksi, ettd eri kerdysalueilta tulevia tavaroita on usein
haastava saada yhdistettyd keskenddn. Kdytdnnon haasteina ovat esimerkiksi ldmpdtilarajoi-
tukset, suuret vilimatkat eri osastojen vililld ja aikataulurajoitteet. Vaiheet 1 ja 2 ovat kui-
vatuotevarastoja. Molemmissa varastoissa on omat automaationsa, joissa keritdin vapaa-
lampdisid eli noin +18 °C:n kuivatuotteita. Vaihe 3 sisdltdd hevin ja jalostetun -varastot.
Naitd kerdtddn +4 °C:n ja +8 °C:n ldmpdtiloissa. Vaiheesta 3 10ytyy myos +13 °C:n banaa-
nien kypsyttimo. Vaiheesta 4 10ytyy Lihaterminaali, jonka kautta eri lihatoimittajilta saapu-
vat, valmiiksi asiakkaille osoitetut tilaukset kulkevat automaation 1dpi, jossa ne yhdistetdan
toisiinsa. Naitd tuotteita varastoidaan + 2 °C ldmpétiloissa. Vaihe 5 on pakastevarasto ja
tdmd varasto on ainoa, joiden tuotteita ei voida ldhettdd samalta 1dhetysalueelta muiden tuot-

teiden kanssa.

Kuten jo aikaisemmin teoreettisessa viitekehyksessd médriteltiin, eri asioiden tiyttdastetta
voi tarkastella niin painon kuin tilavuudenkin nékdkulmasta ja yleensé se kuvataan prosent-
tilukuna. Kohdeyrityksen tapauksessa voitaisiin my0s viitata ajoneuvon tai varastontdytto-
asteeseen. Tdman tyon kontekstissa puhutaan pelkéstddn kuljetusyksikdiden tayttoasteesta.
Téssd tutkimuksessa keskityttiin kuljetusyksikdiden tilavuuksiin ja niiden parantamiseen.
Péivittdistavarakaupan tuotteissa paino harvemmin rajoittaa kuinka tdyteen yksikon voi ke-
rdtd ja toisaalta kuten teoreettisessa viitekehyksessd todettiin, ei painoperusteiseen tdyttdas-
teeseen voi yleensd juuri vaikuttaa. Tutkimuksessa siis ensisijaisesti tutkitaan tilavuuksia,

vaikkakin my0s painoperusteista tiyttdasteesta saatetaan ohi mennen mainita. Toisaalta
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ndhtiin my6s huomattavan tyolddksi laskea kaikki yrityksestd saadun datan tiyttoasteet pro-

senttiluvuiksi ja se ei olisi tuonut mitdédn lisdarvoa tutkimukseen.

Varastonhallintajdrjestelmastd 10ytyi kerdyskorkeudet eri kuljetusyksikdille eri 1dmpdotila-
alueilla, joiden perusteella olisi voinut laskea kuljetusyksikdiden maksimi tilavuuden. Lam-
potila-alueiden vililld oli vain pienid eroja kerdyskorkeuksissa, enkd saanut mistédén l14h-
teestd varmistusta niiden todellisista vaikutuksista tiyttdasteeseen. Maksimitilavuuksia ei
edelld mainituista syistd madritelty eri kuljetusyksikdille. Suuntaa antavasti rullakon mak-

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

4.4 Kuljetusyksikoiden tiyttdasteen nykytila-analyysi

Ennen varsinaista tutkimusta toteutettiin kuljetusyksikdiden tayttdasteen nykytila-analyysi
kaikista PT-Logistiikkakeskuksen viidestd vaiheesta. Nykytilaselvityksen tavoitteena oli ra-
jata tutkimuksen tutkittavia kerdysalueita, seki antaa riittdvét pohjatiedot aiheeseen. Tadma
tutkimus toimi siis pohjana diplomity6lle ja kuvataan se tiivistetysti tdssd luvussa. Tarkeim-

mit nykytila-analyysin tutkimuskysymykset olivat:
1. Mitka asiat vaikuttavat kuljetusyksikdiden tdyttdasteeseen ja mitéd ilmidité sithen liittyy?
2. Mihin suuntaan kuljetusyksikoiden tidyttdaste on kehittynyt?

3. Milld lampétila- ja kerdysalueilla tidyttoasteessa on eniten kehitettdvdd ja mihin tulevai-

suuden tutkimukset tulisi kohdentaa?

Kuljetusyksikdiden tdyttdasteeseen liittyvid erilaisia ilmiditd, vaikutuksia ja ndkékulmia
saatiin myds keréttyd nykytila-analyysin aikana ja niitd on hyddynnetty my0s tulevissa té-
mén tyon luvuissa tuomaan kokonaiskuvaa ja pohjatietoja aiheeseen. Lisdksi ndité tietoja
hyddynnettiin etenkin haastattelukysymysten suunnittelussa. Kuljetusyksikdiden tiyttoas-
teen nykytilaa usein kuvataan yrityksessd melko stabiiliksi ja niissi ei ole tapahtunut suuria
muutoksia logistiikkakeskuksen osalta sen olemassaolon aikana tai tiyttdaste laskee koko
ajan hitaasti. Oleellisimpana syyna on pidetty kerdysalueiden laajaa kirjoa. Tutkimus vah-
visti titd tilannekuvaa. Nykytila-analyysissa vertailtiin ensin vuosien 2024-2025 tayttoas-
teen kehitystd. Kun tarkastellaan toimitusvolyymeja vuosilta 20242025 tammi—syyskuun
ajalta, voidaan havaita kasvua. Vuonna 2025 vastaavan ajanjakson volyymi oli litraméaéarai-

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

litramé&éraisesti vuosina 2024-2025. Tarkemmat volyymitiedot on piilotettu.
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Kuva 3. Volyymin ja tayttdasteen kehitys 2024-2025.

Kuvaan on lisdtty lineaariset trendikdyrit kuvaamaan kehityssuuntia. Volyymin osalta pu-
nainen trendiviiva osoittaa ylospdin eli volyymi on kasvamaan péin. Tdyttoasteiden osalta
kaikkien EUR-lavojen tiyttoaste litroina keltainen trendiviiva osoittaa lievisti alaspdin. Rul-
lakoiden osalta vihred trendiviiva pysyy melko suorana eli sen osalta kuuvajasta ei voi ha-
vaita isompia muutoksia. Jos samaa asiaa tarkastelee painoperusteisesti ndyttdd graafi tren-
diviivoineen samalta eli bruttopainon osalta kasvua, mutta tdyttdaste laskee myos painon
osalta. Kuvasta voidaan myds havaita, ettd niin sanottuina piikki pdivind, kun volyymi on
ollut normaalia suurempaa, usein my0s tdyttdaste on ollut korkeampi. Tastd voidaan péda-

telld, ettd tilauskdyttdytyminen nékyy omalta osaltaan myds tiyttoasteessa.

Eri varastoissa kerédttyjen kuljetusyksikoiden tayttdastetta vertailtiin vuosien 2024-2025 va-
lilla. Talla pyrittiin selvittimain myos, miten tiyttdaste vaihtelee eri varastoissa keréttyjen
kuljetusyksikdiden vililld. Kuva 4. esittdd rullakoiden ja EUR-lavojen keskimédarédinen tiyt-
toasteen litroina eri varastoittain 20242025 tammi-syyskuun vilistd analytiikkaa hy6dyn-

taen.
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Kuva 4. Kuljetusyksikoiden keskiméérdinen tayttdaste varastoittain vuosina 2024—2025.

Loka-joulukuun ajanjaksoa ei kéytetty, koska analyysin tekoaikaan vuosi 2025 vield kesken
ja vuoden 2024 joulusesongin ajateltiin muuttavan tuloksia. Tdyttoasteessa havaittiin hie-
noista laskua seki tilavuuden ja painon osalta ldhes jokaisen varaston osalta. Erot eri varas-
tojen valilla selittyivét pitkalti sielld kerdttdvien nimikkeiden, pakkauksien eroista seki kay-
tettdvistd kerdysmenetelmistd. Varastoja ei siis voinut vertailla tdyttoastemielessd keskenddn
silld ajatuksella, ettd niiden tiyttdaste pitdisi olla pitkélti sama. Tuloksissa korostuivat myds
pakkausten ja automaation merkitys. Varastot, jossa pakkaukset ovat automaatioon soveltu-
vimpia ja automaatiota hy0dynnetdin laajemmin, oli my0s korkeimmat kuljetusyksikdiden

tayttoasteet. Kuvataan eri varastojen pakkauksien erityspiirteet lyhyesti:

e Kuivan nimikkeiden kirjo on valtava ja pakkaukset ovat ominaisuuksiltaan hyvinkin
eri kokoisia ja painoisia. Kuivatuotteita kerdtdén automaation kerdysjirjestelmilld,
aanikerdyksessi ja valokerdyksend. Huomattava mééré tuotteista pystytdankin kerdi-
madn automaatiossa, mutta tuloksissa nikyy selkeésti pakkausten vaihtelevat omi-

naisuudet.
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e Hevissi kdytetddn myds padasiassa SFS 3536-standardin maksimikokoisia laatikoita,
Automaation asettamien vaatimusten takia osan tuotteiden osalta siirrytty kaytta-
miin pahvilaatikoiden sijaan muovilaatikoita. Monet laatikoista ovat kuitenkin avo-
naisia ja taas ne tuotteet, joissa kéytetddn SFS 3536-standardin maksimia pienempid
laatikoita, ei pystytd aina pinoamaan nédiden isompien avonaisten laatikoiden péaélle.
Naéitd pienempié laatikoita joudutaankin kerddméadn manuaalisesti, ja useimmiten eri

kuljetusyksikdihin.

e Jalostetun tuotteet ovat painavia ja niiden pakkaukset usein vaikeasti késiteltavia.
Painon osalta tdyttdaste ndyttddkin korkealta, mutta litramédriisesti se olikin kaik-
kein alhaisin. Toisaalta yksikot ovat usein kollimdaréltdén suuria, koska pakkaukset

ovat painostaan huolimatta yleisesti melko pienii.

e Liha & kalan osalta kerdyksesséd kdytetdan 1dhinna lihatalojen kéyttdmia standardi-
kokoisia transbox-laatikoita, jotka ovatkin suunniteltu pinottaviksi toistensa paille.
Tadmaén lisdksi lihaterminaalin ldpi kulkee suurempien lihatalojen asiakaskohtaisia la-

voja jo valmiiksi tdyteen pakattuina.

e Pakkasessa suurin osa nimikkeiden pakkauksista on hyvin automaatioon soveltuvia
ja valtaosa sen tuotteista kerdtddnkin automaatiossa. Toisin kuin kaikilla muilla 1am-
potilaryhmilld, pakkasen osalta on yleensd rajatummin toimituspdivid myds suurim-
piin myymaldihin. Tadmakin varmasti parantaa pakkasessa keréttyjen kuljetusyksi-

koiden tayttoastetta.

Muutoksia téyttdasteissa voi kuvata maltillisiksi, mutta valtavilla kuljetusvolyymeilld muu-
taman prosentinkin tiputus tayttoasteissa vaikuttaa kuljetuskustannuksiin merkittavésti vuo-
sitasolla. Télloin toimitetaan vain koko ajan vajaampia yksikoitd suurempina médrind, joka
taas johtaa kuljetuskustannusten kasvuun. Analytiikasta ei saatu riittdvén tarkasti tietoa eri
kerdysalueista, koska siind olevat tiyttoasteet rajoittuivat varastotasoon. Jotta pédstiin tar-
kemmalle kerdysaluetasolle, tutkittiin myos kuljettajien tekemid yhdistelyjd, joista saatua
tietoa hyodynnettiin myds tdmén tutkimuksen aikana. Yhdistelyistd kerrotaan my6hemmin
tarkemmin tulevissa luvuissa. Nykytila-analyysin lopputuloksena paddyttiin tutkimaan eten-
kin manuaalisia kerdysalueita, koska niiden osalta tehtiin paljon yhdistelyja kuljettajien toi-

mesta.
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5 Tilaus-toimitusprosessi ja tayttdoasteeseen vaikuttavat tekijat

Tassd luvussa kuvataan koko tilaus-toimitusprosessi kokonaisuudessaan, jotta saadaan riit-
tdvd kokonaiskuva mité aihe ylipdétiaan pitdd sisdllddn ja kdydddn samalla l&pi mité taytto-
asteeseen liittyvid ilmibité eri prosessin vaiheista voidaan havaita. Luvun on myds tarkoitus
vastata alatutkimuskysymykseen: Millaisia ilmioitd kuljetusyksikdiden tiyttoasteeseen liit-
tyy ja missd prosessien vaiheissa tiyttdasteen vaikutukset ndkyvét. Luvun tiedot perustuvat
aivorithityoskentelyssé ja haastatteluissa saatuihin tietoihin sekd oman tyokokemuksen ai-

kana kertyneeseen tietimykseen.
5.1 Tilaus-toimitusprosessi

Kuvan 5. uimaratakaaviossa on kuvattuna kohdeyrityksen tilaus-toimitusprosessin kaikki

vaiheet, aina asiakkaan tilauksesta kuljetusyksikdiden toimitukseen ja paluulogistiikkaan.

Tekee tilauksen
Asiakas - . Kasaa palautuvat
! [ Hyllytesa tuotteet H P
Siirtavat tilauksen
Tirjestelmiit reitlle
o
Keragja Keras kuljetusyksiken L
et ikon
waksi

Kuljettimet ja lhetysbufferi

: . Mzhdoll
Lahettamotyontekija [ Valvoo lastauksia ]—-[ by dl‘:ﬂ‘:‘f“ ]
I I
- Mahdollinen Lastaa Kuljettza Lastaa tyhja
Kuljettaja [ Tty . B h,fjm.i,i( b
Ameterminaali Jakaa jakoyksikon

Kuva 5. Uimaratakaavio toimintaympériston tilaus-toimitusprosessista.

Tdmén luvun kaikki alaluvut etenevit uimaratakaavion mukaisella tavalla kronologisesti.
Tarkoitus on muodostaa selkeéd kokonaiskuva, miten kuljetusyksikko ylipaataan paityy asi-

akkaalle. Samalla kdyddin 1api kuljetusyksikoiden tiyttoasteeseen liittyvét ilmiot prosessien
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vaiheissa eli miten tiyttdaste vaikuttaa jokaiseen sidosryhmiin ja miten jokainen sidos-

ryhmad vaikuttaa omalta osaltaan kuljetusyksikon tiyttdasteeseen.

5.2  Asiakas tekee tilauksen

Kohdeyrityksen kdyttima tilaus-toimitusrytmi on syklind hyvin nopea, vain 48 tuntia tilauk-
sen saapumisesta sithen, ettd se on toimitettu. Yksinkertaistettuna maanantaihin mennessé
tehty tilaus toimitetaan keskiviikkona, tiistaihin mennessé tehty torstaina ja niin edelleen.
Tietenkin tdssd on myos esimerkiksi pdivdkohtaisia eroja, mutta tissé tutkimuksessa ei tar-
peen mennd tarkemmalle tasolle. Jarjestelmédtasolla taas tilaus etenee usean jérjestelmén lapi
ennen kuin se voidaan keriti ja toimittaa. Kuvassa 6. kuvattuna tilauksen kulku eri tietojér-

jestelmissa.

N

.
Tllaus >
Myymaéldn Varastonhallinta
: Ay SAP-ERP LOGO . - .
tilausjarjestelma J{ jarjestelmé

Kuva 6. Tilauksen kulku tietojdrjestelmissa.

Yrityksen asiakkaat eli myymaélét tekevit tilauksen omaan tilausjirjestelméénsa. Suurin osa
tilauksista on automaattisia, mutta tilauksia on mahdollista tehdd my&s manuaalisesti esi-
merkiksi kampanjan tai sesongin takia. Osa tuotteista on myds sellaisia, ettd niitd tilataan
ennemmin manuaalisesti. Myymaldn tilausjdrjestelmésta tilaukset siirtyvit emoyhtion SAP
ERP-toiminnanohjausjérjestelmédn, joka siloo tilauksia. Valmiiksi médritettyind ajankoh-
tina, aamuyoOn tunteina tilaukset ajetaan edelleen kohdeyrityksen oman toiminnanohjausjér-
jestelmd LOGO:n kautta varastonhallintajarjestelmédin. Kaikkia tilauksia ei ajeta samanai-

kaisesti varastonhallintajédrjestelmién, vaan ndissdkin on varasto- ja piivékohtaisia eroja.
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5.2.1 Reitit ja reittiaikataulut

Jotta asiakkaan tilaus voidaan ajaa varastonhallintajirjestelméadn ja kerété, tulee asiakkaalla
olla olemassa oleva reitti ja reittiaikataulu. Jokaiselle asiakkaalle on mairitetty ldhetysehto,
jonka avulla tilaus 10ytéd oikean reitin. Léhetysehto médrittdd millaisilla aikatauluilla jokai-
nen kuljetusryhmé ldhtee asiakkaalle, 1dhinné ldhteeko kuljetusryhmé yolld vai aamulla ja
kuinka monta vuorokautta ennen toimitusta. Reitit ovat siis ikéén kuin vyohykkeitd tai isom-
pia kokonaisuuksia, jotka pitdvit sisdlldén reittiaikatauluja. Reitin tunnisteesta pystyy myos
erottamaan, onko reitti suora- vai runkoreitti. Tilausten 10ydettyi oikea reitti, jakautuvat ti-
lauksen tuotteet niin ikddn eri reittiaikatauluille. Tilaus siis ohjautuu lopulta reittiaikatau-
lulle, joka on ikéén kuin reitti mutta tarkemmalla tasolla. Reittiaikataulu sisiltid aina vahin-
tddn yhden asiakkaan, sekd vdhintdan yhden kuljetusryhmén. Néiden liséksi esimerkiksi tar-
kan lastausajan. Syy miksi asiakas usein esiintyy useammalla kuin yhdelld reittiaikataululta,
varsinkin suuremman asiakkaan tilaukset eivit mahdu yhteen ajoneuvoon, jolloin ne my0s
jarkeva jakaa usealle reittiaikataululle eri kuljetusryhmid hyddyntien. Toisaalta asiakaskaan
el pysty vastaanottamaan valttiméttd kaikkia toimituspdivén tilauksia kerralla. Kaukosuun-
tien osalta voidaan myds jakaa osa kuljetusryhmistd kulkemaan alueterminaalin kautta. Pi-
demmén matkojen kuljetuksissa my0s ldmposddtely on tarkempaa, jonka takia kaikkia kul-
jetusryhmid ei voida laittaa samalle reittiaikataululle. Kuljetusryhmisté kerrotaan tarkemmin

seuraavassa luvussa.

Kuljetusyksikoiden tayttoasteilla on huomattavia reittiaikataulu kohtaisia eroja riippuen mil-
laisia asiakkaita ja kuljetusryhmid ne pitavit sisdllddn. Myos reitin tai kuljetuksen tyypillé,
esimerkiksi onko kyseessd runko- tai suorakuljetus, on myods omat vaikutuksensa. Néitd vai-
kutuksia avataan tarkemmin myShemmissd luvuissa. Reittiaikataulut ja reitit luodaan ja niitd
ylldpidetddn kohdeyrityksen toiminnanohjausjérjestelmissd LOGO:ssa. Reittiaikataulut aje-
taan tilausten tavoin varastonhallintajdrjestelmadn. Varastonhallintajédrjestelméastd 16ytyy

aina tulevan viikon verran reittiaikatauluja joihin tilaukset voivat tarttua.

Yrityksen arkikielessa reitti ja reittiaikataulu usein sekoittuvat ja niistd saatetaan puhua sy-
nonyymeina vaikkakin teknisesti ne ovat hieman eri asioita. Tdémén tyon kannalta tarvitsee
lahinnd ymmartaa, ettd tilauksen lopullinen padmaééri on reittiaikataulu ja ilman sen olemas-
saoloa tilausta ei voida kerétd. Tdmin tutkimuksen kontekstissa kéytin sitten reitti tai reitti-

aikataulu sanaa, tarkoitetaan kdytdnndssd samaa asiaa.
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5.2.2  Kuljetusryhmét

Kuljetusryhmét ovat yksi tapa jakaa erilaiset tuoteryhmaét. Tuotteet jaetaan siis lampoétilojen,
tuoreryhmien, sekd sen mukaan ovatko ne varasto- vai terminaalituotteita omiin ryhmiinsa.
Varastotuotteita tilataan logistiikkakeskuksen varastoihin ja terminaalituotteet taas tulevat
toimittajalta valmiiksi osoitettuina tietylle asiakkaalle. Viimeisend kuljetusryhméni on myos
paluujakeet. Tilaukset kerdtddn reittiaikatauluille ja kuljetusryhmien avulla taas pystytdan
madrittdimadn, mitd tuoteryhmié halutaan ohjautuvan millekin reittiaikataululle. Taulukko 3.

on listattuna erilaiset kuljetusryhmit.

Taulukko 3. Kuljetusryhmét

Kuljetusryhmii | 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 Toimituspaivit

Logistiikkakeskuksesta toimitetaan keskimaarin noin 21 000 kuljetusyksikkdd jokaisena toi-
mituspdivand. Toimituksia asiakkaille on padsidintoisesti kuutena pdivana viikossa maanan-
taista lauantaihin. Toimituksen koko vaihtelee asiakaskohtaisesti, suuremmille asiakkaille
toimituspdiva kdsittdd useamman kuorman, mutta kaikkein pienimmillé asiakkailla on raja-
tumpi médrad toimituspdivid, esimerkiksi vain kahdesti viikossa. Volyymi vaihtelee paljon
eri toimituspaivittdin ja kokoon vaikuttaa tietenkin eniten se, miten paljon ja milloin tuotteita

myymaloissd myydéddn. Kuitenkin myos tilausten ohjauksella on omat vaikutuksensa.
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Toimituspdivien koko vaihtelee my0s viikonpaivittdin. Myos erilaiset sesongit, kuten paisi-
dinen, juhannus ja joulu lisddvit paivittdistavaratuotteiden myyntid ja yleensd myymaloita
tankataan jo useampia viikkoja ennen varsinaista sesonkia. Kuva 7. esittid litramdérdisen ja
bruttopainoisen kokonaisvolyymin jakautumisen eri viikonpdiville, jotta voidaan tarkastella,

kuinka tasaisesti se jakaantuu viikonpdivien vililla.

25,0 %

2009 194% 193%
17,0% 16,7 %
161% 161% 16,0% 16,3% 15 40, 157% 15,7 % 15,7 %

15,0 %
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Maanantai Tiistai Keskiviikko Torstai Perjantai Lauantai Sunnuntai

B Osuus kokonaisvolyymista B Osuus bruttopainosta

Kuva 7. Prosenttiosuudet kokonaisvolyymista viikonpdivittdin 2024-2025.

Voidaan havaita, ettd viikon selvésti suurin toimituspdivd on maanantai, jolloin 1dhtee kes-
kiméérin 19,4 % viikon kokonaisvolyymista. Loppuviikon pdivét jakautuvat taas tasaisem-
min. Myds perjantai on toimituspdivind isompi, kun taas sunnuntaita ei voi pitdé oikein edes
toimituspdiviand. My0s sunnuntai on toimituspdivind muutamalle asiakkaalle, 1dhinna tasaa-
maan heille saapuvien toimitusten virtaa. Sunnuntaitoimituksen volyymi onkin niin pienta,

ettd kidytdnnossd voidaan hyvin puhua kuudesta toimituspdivasta.

Jos asiaa tarkastelee litrojen sijaan kuljetusyksikoittdin ndyttdd graafin jakauma hyvin sa-
malta eri viikonpéivien kesken. Myds logistiikkakeskuksen tuotannolliset seikat vaikuttavat
omalta osaltaan siihen, miksi volyymi vaihtelee viikonpdivittdin. Viikonloppuisin on kdytet-

tdvissd ylimdédrdinen pdivd maanantain toimitusten ja tiistain runkokuljetusten keradamiseen.
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Tadmin vuoksi logistiikkakeskuksen kannalta onkin hyddyllistd, ettd maanantai on toimitus-

pdivand muita suurempi.

Toimituspdivid on mahdollista rajata asiakkaalle kuljetusryhmékohtaisesti. Etenkin pienem-
pien myymaéldiden osalta timé on tdyttdasteen kannalta jarkevéd, koska muutoin tiettyd tuo-
teryhmaéa toimitettaisiin hyvin vajaina yksikkoind jokaisena pédivédna. Osalla kuljetusryhmia
myo6s suuremmille myymaloille rajatummin toimituspdivid. Esimerkiksi pakasteille on ra-
joitetummin toimituspdivid, jolloin saadaankin suurempia erid meneméén kerralla, parannet-
tua kuljetusyksikoiden tiyttoastetta ja samalla kuljetusten kustannustehokkuutta. Tuotteiden
sdilyvyys on my0s yksi ominaisuus mika joudutaan ottamaan huomioon, kun rajataan toimi-

tuspdivid.

5.3 Kuljetusyksikko kerdtddn

Tamén tyon aikana puhun automaatiota hyodyntivisti- ja manuaalisista kerdysalueista. Ta-
min tyon kontekstissa automaatiota kiyttivit kerdysalueet ovat sellaisia, joissa erilaiset ro-
botit asettelevat pakkaukset kuljetusyksikkoon. Manuaalisilla kerdysalueilla taas tarkoite-
taan alueita, joissa ithminen asettelee tai kerdd pakkaukset kuljetusyksikkoon. Tietenkin ih-
mistd tarvitaan myOs automaation parissa osassa tyovaiheita, esimerkiksi valvomaan auto-
maation tyOskentelyd sekd korjaamaan mahdollisia virheitd. Kéaytinnossa kaikilla alueilla on
kyse tilauskohtaisesta kerdilystd. Myos muita kerdyskonsepteja on kiytdssd esimerkiksi ter-
minaalitoiminnoissa, jossa suoritetaan niin ikdén erdkerdilyn toista vaihetta, jakamalla tuot-
teet asiakaskohtaisiin yksikéihin. Suurin osa manuaalisista alueista sisdltdd ddnikerdysta.
Adinikerdyksesti kdytetdin yrityksessd nimitystd CPS, joka tulee englannin kielen sanoista
car-picking-system. Tétd CPS nimitystd kaytettdessé tyon kontekstissa viitataan siis aina a4-

nikerdykseen.

Tilausten saavuttua varastonhallintajérjestelméén kerdédminen aloitetaan kiynnistamalla reit-
tiaikataulu eli vapauttamalla tuotteet kerdykseen. Eri alueilla tuotantoa ajetaan eri aikatau-
luilla. Reittiaikataulun siséltdessé useita kuljetusryhmié, jotka kerétéén eri kerdysalueilla, on
mahdollista my0s kdynnistdd ndiden kerdys eri aikaan riippuen tuotannollisista tarpeista.
Esimerkiksi automaatiossa ja ddnikerdyksessd kerdttavien tuotteiden kerdys voidaan myos

aloittaa eri aikaisesti.
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Tilausten saapuessa ja kiinnittyessd varastonhallintajarjestelmissé reittiaikatauluun, seké
kun reitti sittemmin kdynnistetdén, tapahtuu molemmissa vaiheissa erilaisia laskentoja. Tar-
kemmat laskentamallit ja siihen liittyvét asiat ovat tietenkin automaatioratkaisut toteuttaneen
laitevalmistajan hallussa ja luottamuksellisia, mutta pyritddn avaamaan hieman niité lasken-
toja yksinkertaistaen, jotta ymmaérretddn paremmin jirjestelmin logiikkaa ja vaikutuksia
téyttdasteeseen. BVOL-laskenta perustuu karkeasti tilavuuksiin ja painoon. Jarjestelméa pyr-
kii tassd laskennassa laskemaan mahdollisimman tdysia yksikoitd ja aina yhden yksikon tul-
lessa tdyteen lasketaan seuraava yksikkod. Automaation osalta kdytetddn timén jalkeen myds
pidemmaille vietyd PPC-laskentaa, jossa kiytinnossé lasketaan miké paukkaus menee min-
kikin paille kerdyksessi. Se tarkastaa onko BVOL-laskennan tekema jirjestely mahdollista
toteuttaa ja tekee mahdollisia muutoksia. Jos tai kun pakkauksia jai jéiljelle tdysien yksikoi-
den jdlkeen, jai jéljelle luonnollisesti yksi vajaampi yksikko. Tallaisen vajaamman yksikon

syntymisté ei voi tietenkdén kokonaan estéé.

Tilausten mukana saadaan my6s myymaldiden hyllyvilitiedot. Kuivan ja jalostetun auto-
maatiossa ndilld tiedoilla pyritddn myos kerddmiddn yksikoitd ensisijaisesti hyllyvélipuh-
taiksi eli toimituspisteittdin. Jarjestelma sallii tdyttdasteeltaan 50 % tdynni olevan kuljetus-
yksikon syntymisen, mikéli se on hyllyvélipuhdas. Toimituspisteiden hyddyistd kerrotaan

lisdd myohemmassé asiakkaita kisittelevassé luvussa.

Laskennoissa tarkastellaan myds, tarvitseeko kerdys toteuttaa kyseisen reitin osalta asiakas-
puhtaasti vai voidaanko useiden asiakkaiden yksikoité kerédtd samaan kuljetusyksikkoon. Jos
kyseessd on alueterminaalin kautta kulkeva kuljetus eli runkokuljetus, reittiin on mahdollista
muodostua jakoyksikoitd. Jakoyksikot siséltidvét siis useita asiakkaita ja kollethin liimatut
tarrat kertovat mille asiakkaalle ne kuuluvat. Alueterminaaliin saapuessaan jakoyksikot laji-
tellaan omiksi yksikoiksi tai yhdistetddn olemassa oleviin kuljetusyksikdihin. Jakoyksikdi-
den syntymiselle on muodostettu kerdysaluekohtaisia tilavuus- ja painorajoja, joiden alittu-
essa laskenta muodostaa ndisti jéljelle jddneistd pakkauksista jakoyksikon. Néitd rajoja on
my06s mahdollista muokata reittikohtaisesti. Suoratoimitusten ja loppujakelun osalta timai ei
tietenkddn ole mahdollista koska toimitus kulkee suoraan logistiikkakeskuksesta myyma-

l44n.

Manuaalisissa kerdyksissd laskentamalli on yksinkertaisempi eli niiden osalta ei tarvitse
kayttad monimutkaista PPC-laskentaa, vaan kerddjd maidirittelee itse mihin minkékin pak-

kauksen asettaa. Myodskddn hyllyvilitietoja ei hyodynnetd ndissd kerdyksissd, koska



48

nimikemaiird ja asiakkaalle kerdttavien kuljetusyksikoiden midrd on manuaalisilla kerdys-
alueilla huomattavasti pienempi. Silti on hyvd ymmaértdd hieman jirjestelmén logiikkaa ke-
rdysten osalta, kun tutkitaan mistéd seikoista kuljetusyksikon tiyttdaste muodostuu ja siksi
edelld mainitut ominaisuudet haluttiin tuoda ilmi. Manuaalisten kerdysalueiden prosesseihin
ja haasteisiin palataan tarkemmin kuudennessa pééluvussa ja siksi tdssd kohtaa esitelldén

vain kerdykseen liittyvid yksityiskohtia vain paépiirteittéin, yleiselld tasolla.

5.3.1 Kerdyksissé kiytettavit kuljetusyksikot

Kohdeyrityksen kerdyksissd ja kuljetuksissa kdytetddn useita erilaisia kuljetusyksikditd. Nii-
den kéyttotarkoitus ja ominaispiirteet rajasivat omalta osaltaan tutkimusta. Téstd syysté oli-
kin tarpeen selvittdd miten toimitukset ylipadtdan jakautuvat eri kuljetusyksikoiden valilla.

Kuvan 8. piirakkadiagrammi sisdltdd kaikki lahtevét kuljetusyksikot vuosilta 2024-2025 ja

kuvaa jakauman niiden valilla.

&

29%
2,7%

0,5 %\_1,2 %

Dolly = EUR-lava = FIN-lava = Kukkarullakko = Myymadldlava = Maitorullakko = Varttilava = Rullakko

Kuva 8. Eri kuljetusyksikdiden kayttd prosenttilukuina 2024-2025.
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Automaatiossa ja manuaalikerdyksisséd kerdtddn EUR-lavoihin ja rullakoihin. Analytiikasta
saadun datan perusteella ne ovatkin ylivoimaisesti kdytetyimpiéd kuljetusyksikditéd ja ldhes
80 % lahtevistd kuljetusyksikoistd ovat EUR-lavoja ja rullakoita. Ne ovatkin téstd syysté

tutkimuksen yhtend rajauksena ja muita yksikoité ei tutkita tutkimuksessa sen tarkemmin.

Loput kuljetusyksikoistd taas on sellaisia, ettd ne rajataan tutkimuksen ulkopuolelle myds
siitd syystd, ettd niiden tdyttOasteisiin ei pystytd samalla tavalla vaikuttamaan ja tutkimuk-
sessa kdytetyssd analytiikassa niiden tdyttoasteen vaihtelevuus riippuu ldhinni siitd mité ni-
mikettd on minédkin ajankohtana lihtenyt. Nama kuljetusyksikot sisaltavit kdytdnndssi aina
vain yhtd nimikettd. Tallaisia yksikoitd ovat esimerkiksi myymaélédlavat, varttilavat ja dollyt.
Ne on suunniteltu toimimaan myymaéldssé esillepanon vélineend, eli niité ei tarvitse purkaa
tai hyllyttdd vaan ne pelkistddn sijoitetaan niille varatulle myyntipaikalle. FIN-lavoja kdyte-
tddn lahinna tietyissd yksittdisissé tdyslava-nimekkeissa. Kaikkia niiti yhdistia se, etti niitd
el varsinaisesti keriti tai kasata logistiikkakeskuksessa, vaan ne saapuvat toimittajalta sel-
laisinaan, varastoidaan ja kerdysprosessissa ne kdytdnndssd vain osoitetaan tietylle asiak-
kaalle ja toimitetaan 1dhettdmoon lastattavaksi. Osalle kuljetusyksikoistd taas ei ole saata-
villa oikeaa tietoa, ja niiden ndyttimét tiyttoasteet niyttidvit analytiikassa vain tyhjdi tai
nollaa tai samaa geneeristd arvoa. Kukkarullakoissa kuljetetaan nimensd mukaisesti kukkia.
Ne kerétdan yrityksen yhteistydkumppanin toimesta, josta ne toimitetaan cross-dock-halliin,
jossa ne késitelldén ja toimitetaan edelleen lastattavaksi lahettdimdon. Analytiikassa kukka-
rullakoiden ja maitorullakoiden tayttoaste on geneerinen, pysyen joko samana niin tilavuu-
den kuin painonkin osalta tai pienin muutoksin. Edelld mainituista syistd ne rajataan tyon
ulkopuolelle ja niiden tdyttoasteisiin ei perehdytd sen tarkemmin. Yksi padkdyttdjistd toi
myds esille tdyslavojen ja kerdttdvien lavojen eroavaisuuden tiyttdasteissa. Nimikkeelld voi
olla useita eri myyntierdkokoja ja suuri menekkistd tuotetta on asiakkaan mahdollista tilata
myds kokonaisena lavana eli tdyslava-nimikkeend. Néiden kerddminen on tietenkin tehok-
kaampaa, koska tédlloin asiakkaalle kdytdnndssd vain varataan varastossa oleva kokonainen
lava. Toisaalta usein saisikin korkeamman tdyttdasteen, jos lava kerittdisiin muita kerdysta-
poja kéyttden ja voisi tdlldin sisdltdd myOs muita asiakkaan tilaukselta 16ytyvid tuotteita.
Rullakoiden téyttoastetta pienentdd myos esimerkiksi se, ettd hypermarketin tai keskisuuren
myymaldn osalta tavarat kerdtdén ensisijaisesti EUR-lavoihin ja ne loput asiakkaan tuotteet
mitd ei lavoille mahdu kerdtddn rullakkoon. Luonnollisesti tdstd syntyy pakostikin vélilld

hyvinkin vajaita rullakoita.
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5.3.2 Pakkaukset ja nimikkeet

Logistiikkakeskuksessa késitelldén valtavaa méaéara erilaisia nimikkeitd, jotka ovat pakkauk-
siltaan hyvin erilaisia ja vaativat varastointiin oman ldmpoétilansa. Ennen kuin tuotetta voi-
daan késitelld, sen saapuessa ensimmaistd kertaa vastaanottoon, uusi nimike profiloidaan.
Profiloinnissa pakkauksesta otetaan mitat ja paino, sekd sen muita ominaisuuksia arvioidaan.
Jokaiselle nimikkeelle on noin 80 eri ominaisuutta tai parametrid mitké vaikuttavat sithen,
miten ja missd sitd voidaan kisitelld. Muita pakkauksen arvioitavia ominaisuuksia ovat esi-
merkiksi, onko pakkaus avoin vai suljettu ja kuinka kestdvd se on. Automaatio vaatii pak-
kaukselta enemmaén kuin manuaalinen késittely. Etenkin pakkausten kestdvyys on tirked
ominaisuus, koska automaation késittely on manuaalista ty6td huomattavasti kova kourai-
sempaa. Herkemmit ja vaikeammin késiteltavét pakkaukset kerdtdénkin tistd syystd késin.

Manuaalisista kerdysjérjestelmisti eniten kaytetdén dénikerdysta.

Kestdvyyteen liittyen haastatteluissa mainittiin esimerkiksi crushability-arvo, joka médrittaa
kuinka paljon pakkaus kestdd painoa eli paljonko sen piille voidaan pinota. Jos havaitaan
ettd jokin pakkaus menee rikki, koska se ei kestd painoa, voidaan titd arvoa muokata sen
mukaisesti tai tuote siirtdd toiselle kerdysalueelle. Padkayttdjien kesken olikin pohdintaa,
onko arvon kanssa pelattu liilan varman péélle, kun viime aikoina pakkaukset ovat kesténeet
niin hyvin. Tdma taas omalta osaltaan vaikuttaa tdyttdasteeseen. Avoimet pakkaukset ovat
my0s toinen ongelmallinen pakkaustyyppi, yleisesti siitd syystd, ettd sen péélle ei voi luon-
nollisesti asetella pienempid pakkauksia. Hevilld tdmaé ei ole yhté suuri ongelma, silléd valta-
osa pakkauksista on standardikokoisia, vaikka ovatkin avoimia. Kuivan osalta avoimet pak-

kaukset ndhtiin olennaisena syynd heikentdmaan tdyttGastetta.

Kohdeyrityksissd pakkausten kehittdmisen osalta tehdddn jatkuvaa tyotd. Ongelmallisista
pakkauksista pidetdén kirjaa ja sddnnollisissé palavereissa selvitetddn johtuvatko ongelmat
itse pakkauksista vai prosesseista, joissa niitd kasitelladn. Pakkausasiantuntijat ovat myos
saannollisesti yhteydessd tavarantoimittajiin pakkausten kehittdmiseksi. Luonnollisesti pak-
kauksiin tehtdvit muutokset ovat suuria muutoksia tavarantoimittajille. Muutoksissa tiaytyy
aina punnita kustannuksia ja hydtyjd. Yleensi toteutuneet muutokset ovatkin pienid esimer-
kiksi teippauksia tai kansia, mutta jo ndilld pienilld parannuksilla on saatu positiivisia vai-
kutuksia. Pakkauksen hyvét ominaisuudet antavat siis enemmén mahdollisuuksia késitelld

tuotteita tehokkaammin ja mahdollisuuksia kerdta tuotteita eri keinoin. Hopeareunuksena



51

my0s ndhtiin, ettd muut pdivittdistavarakaupan toimijat ovat alkaneet hyddyntdméan enem-
missd méérin automaatiota, jolloin my06s yhd useammalla toimijalla alkaa esiintymddn sa-
moja vaatimuksia pakkauksille. Tdmé edesauttaakin pakkausten kehittymistd tulevaisuu-

dessa yhd automaatiokelpoisemmiksi.

Yhtend haasteena on kuitenkin myds nimikeméaéran jatkuva kasvaminen. Haastattelemieni
asiantuntijoiden mukaan etenkin kuivan ja jalostetun automaatioissa nimikemaérit ovat jo
niin korkeat, ettd ne vaikuttavat negatiivisesti automaation tehokkuuteen. Kaikkia tuotteita
ei siis olisi edes mahdollista kerdtd automaatiossa, vaikka kaikki pakkaukset olisivatkin au-
tomaatiokelpoisia. Esimerkiksi kuivatuotteissa suuren nimikemadrian vuoksi samaan aikaan
kerdyksessé olevien kollien miérdd joudutaan usein kasvattamaan kerddmaélld yhi useampaa
reittid kerralla, jotta tehokkuus pysyy hyvéni. Mikédli nimekemé&éraa pystyttdisiin pienenti-
main, pystyttdisiin kerddmiin myds pienemmalld reittiméérilla kerrallaan. Kuvailtiinkin,
ettd tuotetta ei valttdmattd ole jarkevd kerétd automaatiossa, jos sen menekki on vihéista.
Toisaalta taas itse volyymia kyettéisiin kylld lisdédméain automaatioon. Automaation kerddma
kolli huomattavasti edullisempi verrattuna manuaalisia kerdystapoja kayttden kerdttyyn kol-
liin. Nykyisin pyritddnkin esimerkiksi vaihtamaan suurempi menekkisié tuotteita manuaali-
sista kerdysjirjestelmistd automaatioon, koska automaatiossa ne ovat tehokkaampi ja sa-
malla edullisempi kerdtd. Tdmi asettaa taas enemmin painetta manuaalisiin toimintoihin,
joissa nimikemé#rd myos kasvaa. Aidnikerdyksissi taas on haasteena, etti kerdyspaikkoja on
rajoitetusti ja etenkin nopeasti cranejen eli automaatiota hyodyntivien hissien avulla tdyden-
tyvit kerdyspaikat ovat kiytdnnossd jo varattuina. Kerdyspaikkojen rajallisuuden takia

enempdid nimikkeitd ei haluttaisi lisétd manuaalisiin kerdysalueisiin.

5.3.3 Varastosaldojen merkitys ja tuotteiden nollaaminen

Haastatteluissa paljon esille tuotu aihe oli my6s tuotepuutosten ja tilausrivien nollaamisen
merkitys. Tuotepuutosten esiintyessé, se miten varastonhallintajirjestelma késittelee nimi-
kettd, riippuu pitkalti nimikkeen nostock-asetuksesta. Nostock-arvon ollessa ”0” eli ”no”
kyseessé ei ole nostock-tuote. Timi on yleensé vakiona kdytossi jokaisella nimikkeelld. Kun
reitti kiynnistetdén varastonhallintajdrjestelmé nollaa tallaisen nimikkeen koko puuttuvan

saldon tilausriveiltd. Aikaisimmillaan reitin kdynnistiminen voikin tapahtua esimerkiksi jo
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1,5 vuorokautta ennen reitin ldhtdaikaa eli nollaaminen voi tapahtua aika varhaisessa vai-

heessa tilauksen kasittelya.

Jos saldoa puuttuu vain osittain, jarjestelmi kohdistaa olemassa olevan saldon tilausriveille
ja puuttuva saldo odottaa cut-off-aikaan asti lisdtdydennyksid. Cut-off-ajan tullessa vastaan
jarjestelma nollaa puuttuvan osuuden. Cut-off-aika on yleisesti 4—6 tuntia ennen reitin 1dh-
toaikaa ja se my0s vaihtelee varasto- ja kerdysaluekohtaisesti. Cut-off-ajan tarkoitus on
ikddn kuin lyoda reitti lukkoon, jonka jélkeen reittiin ei voi kiinnittyd enempii tilauksia.
Tadmain tarkoituksena siis varmistaa, ettd kerdys valmistuu ajoissa ja reittiin ei kiinnity “’lo-
puttomasti” tilauksia. Adnikeriyksissi riittdd, etti viimeistiin cut-off-ajan aikaan nimikett
on kerdysalueen korkeavarastossa, kun taas esimerkiksi automaatiossa tiytyy tuotteita olla
purettuna myos tarjotinvarastoon, jotta tuote ei nollaannu. Eli my®&s sen osalta miten nollaus

tapahtuu, 10ytyy kerdysaluekohtaisia eroja.

Nimike voidaan kuitenkin myods méérittdé niin sanotuksi nostock-nimikkeeksi. Talloin no-
stock-asetuksen arvo on 17 eli yes”. Tama tarkoittaa kdytdnndssa sité, ettd tuotepuutosten
esiintyessd tuote on nollattava manuaalisesti eli jarjestelmé ei nollaa sitd itsestdén. Talld on
pyritty varmistamaan tiettyjen kriittisten nimikkeiden saatavuus myymailoissd, vaikka niitad
ei olisi juuri tilausten saapuessa ja kerdysten kdynnistyttyd varastossa. Suurin osa esimer-
kiksi hevin nimikkeistd on nostock-nimikkeitd, kun taas kuivatuotteissa niitd on vain alle
prosentin luokkaa. Yleisesti nostock-asetusta pidetddn péélld lyhyemmain pdiviayksen tuot-
teilla. Nostock-arvoa voidaan my6s muuttaa tuotteelle esimerkiksi myymaéldissd olevien
kampanjoiden ajaksi, jolloin voidaan varmistaa parempi myymaéldsaatavuus tuotteelle. Nos-
tock-arvo voi myds olla ”2” jolloin nimike kiyttdytyy nostock-nimikkeend silloin kun va-

rastonhallintajarjestelméstd 10ytyy ostotilaus nimikkeelle.

Nostock-nimikkeiden saldopuutteet ndhdédankin yhtend suurena kuljetusyksikoiden tayttoas-
tetta heikentdvédnd ilmiond. Jos kuvitellaan, ettd asiakas on tilannut erilaisia tuotetta, joista
yhtéd nostock-nimiketti ei ole kerdysten alkaessa saldoilla, timé yksittdisen nimikkeen tilaus-
rivit voidaan joko nollata tai irrottaa muista kerdystehtévistd omaksi yksikokseen. Talldin
muut tilauksen tuotteet vapautuvat kerdykseen ja kerdystehtdvit saadaan suoritettua lop-
puun. Jos tétéd yksittdistd puuttuvaa nimikettd saadaankin ajoissa varastoon, voidaan se sitten
kerétd viimeisend asiakkaalle. Téll6in tuleekin yleensd vastaan ongelma, ettd tdma yksittéi-
nen nimike ei voi endd yhdistyd muihin mahdollisiin yksikoihin. Tietenkdén ei voida myds-

kddn antaa koko muun kerdyspotin odottaa yksittdisten nimikkeiden saapumista, koska
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tuotantoa ei voisi tilloin ajaa aikataulussa. Tuotteen nollaaminen taas ndkyy tuotepuutok-
sena myymaldssd. Tama ilmion vaikutuksia on esitelty tutkimuksen mydhemmaéssa vai-

heessa.

5.4 Kuljetusyksikko siirretdén lastattavaksi

Kuljetusyksikon siirtdminen kerdyksistd 1dhettimoon ja lastattavaksi on yksinkertainen pro-
sessi selittdd, mutta silld on myds omat vaikutuksensa logistiikkakeskuksen toimintaan. Kun
yksikko on saatu kerittyd, ddnikerddjd syottdd EUR-lavan tai rullakot systeemilavalla infee-
din kautta jarjestelmién. Infeed tarkoittaa laitekokonaisuutta, josta kuljetusyksikkd sydte-
tadn sisddn automaation kuljetinjdrjestelmiin ja outfeed taas vastaavaa laitetta, mistd kulje-
tusyksikon voi poistaa kuljetinjarjestelmistd. Jarjestelméssi kuljetusyksikko liikkuu kulje-
tinlinjastoja pitkin l&hettimdon, jossa se vilivarastoidaan ldhetysbufferin kuormalavahyllys-

toon.

Padkayttdjat korostivat, ettd automaatiota ajatellen tdyttdastetta oleellisempaa on kuljetus-
yksikoiden lukuméérd. Suuret kuljetusyksikké madrét syovét kuljettimien rajallista siirtoka-
pasiteettia. Yksi heikon tdyttoasteen kuljetusyksikdiden aiheuttamista ilmidstd tdmén pro-
sessin aikana ovatkin kuljetinruuhkat. Varsinkin iltaisin, kun valtaosa loppujakelusta lasta-
taan, on kuljettimien rajallinen siirtokapasiteetti koetuksella. Télloin jokainen linjastoilla
kulkeva ylimédrdinen kuljetusyksikko aiheuttaa ruuhkaa, jolla on vaikutuksia linjastojen ul-
kopuolelle. Esimerkiksi kerdystuotanto hidastuu, jos yksikoité ei saada sieltd eteenpdin kul-
jettimille riittdavilld tehokkuudella. Lahettimon puolella taas ldhetysbufferin tidytyy samalla
varastoida tuotteita hyllyynsa ja laskea niitd alas lastaaville kuljettajille. Poikkeustilanteissa
esimerkiksi ddnikerdyksen infeedien ollessa vikatilassa on myds mahdollista tuoda yksikoité
lattiaa pitkin. Védlimatkojen ollessa pitkid, tdmé kuitenkin hidastaa kerddjén tyoté ja vaatii

hyvéaa kommunikaatiota osastojen valilla, jotta kerdéjd osaa tuoda yksikon oikeaan paikkaan.

Toinen asia miké tuotiin haastatteluissa ilmi liittyen kuljetinruuhkiin, oli rullakkoparit, joista
vain toisessa on tavaraa. Automaatiossa rullakot litkkuvat systeemilavalla, jonka kyydissa
on aina kaksi rullakkoa. Rullakkoparin ei tarvitse olla samaa asiakasta ja yleensd molempiin
on keritty tuotteita. Kuitenkin on myds havaittu, ettd jérjestelméssd liikkuu jonkin verran

systeemilavoja, joissa vain toisessa rullakossa on 1dhddssé tuotteita asiakkaalle. Tdma ei
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suoraan liity tiyttOasteisiin, mutta voi silti ndhda ainakin osittain heikon tayttdasteeseen liit-

tyvind ilmidnd, etenkin jos tuotteita sisdltava rullakko on hyvin vajaa.

Kuljetusyksikko siirtyy ldhettimon vastuulle, kun kuljetusyksikkod on saatu vilivarastoitua
lahetysbufferiin. Léhetysbufferilla on oma suunnitteluohjelmansa, joka laskee, kuinka
monta lihetysjonoa mikakin reitti tarvitsee ja jarjestéé tavarat lastattavaksi niiden lastausajan
mukaan. Kéytdnndssd vain muutama reittiaikataulu on niin sanotusti kovakoodattu tietylle
lahetysbufferille, suurimmalla osalla reittejd lastauspaikka eli 14dhetysjonot ja lastausovi
vaihtelevatkin péivittdin. Pahimmillaan seuraava lastaus voi olla esimerkiksi kahden tunnin
kuluttua edellisestd, jonka takia onkin ensiarvoisen tdrkedd, ettd lastaukseen saavutaan
ajoissa. Lihettdimossd tyoskentelevien eli ldhetysvalvojien tdrkeimpédnd tehtdvénd on var-
mistaa, ettd tavarat saadaan lastattavaksi aikataulussa, sekd avustaa kuljettajia lastauksiin
liittyvissé asioissa. Reitin ldhtdajan ldhestyessd crane eli yksikoiden siirtelyyn tarkoitettu
hissi laskee kuljetusyksikot ldhetysbufferin hyllyistd 1dhetysjonoihin. Tédssd kohtaa crane
poistaa myos varsinaiset kuljetusyksikot systeemilavalta, tyhjét systeemilavat taas laitetaan
takaisin kuljettimille kohti palautusterminaalia. Tyypillisesti koko kuorma ei mahdu sille
varattuihin ldhetysjonoihin, vaan loput kuljetusyksikot tippuvat lastattavaksi vasta lastauk-
sen aikana. Lahettdmo jakautuu kdytdnnossd kuiva- ja tuorepuoleen, sekd Pajan ldhetysalu-
eeseen. Kaikkialla ldhettdmossd on +6 °C 1dmpdtila, jossa kaikkien kuljetusryhmien tuotteita
voidaan sdilod rajoitetun ajan. Kuiva- ja tuore ldhettimdsséd on lahetysbuffereita, mutta sen
sijaan pajan ldhetysalueella ei hyddynnetd automaatiota, vaan tavarat viedddn perinteiseen
tyyliin lattialle ldhetysjonoihin. Pajan l&hetysalue toimii Eteld-Suomen alueterminaalina,
josta lastataan péivittdin 120 pienempdd myymaéldd. Pakkasen tuotteet vaativat -20 °C 1dm-
potilan, minké takia se on luonnollisesti erillddn muista alueista. Pakkasen tuotteita ei voi
siis varastoida tai kuljettaa samassa tilassa muiden kanssa ja myds sen ldhettimdtoiminnot

ovat erilladn muista.

Kuljetusyksikon tdyttoastetta pyritddn lahettimossd parantamaan yhdistelemilld saman asi-
akkaan kuljetusyksikoitd keskenddn. Lahettamotyontekijoiden tekemit yhdistelyt jadvat kui-
tenkin melko véhdisiksi kuljettajien tekemiin yhdistelyihin verrattuna, silld yhdistely on
usein mahdollista vasta kun kuljetusyksikon on ottanut ensin pois ldhetysjonostaan. Kuiva
ja tuoreldhettdmon osalta tydturvallisuus syistd on sovittu, ettd ldhetysjonoissa olevia yksi-
koita ei tulisi yhdistelld. Lahetysjonot ovat pitkilti kiinni toisissaan, jolloin yhdistely siella

olisi my0s fyysisesti haasteellista. Jonoista on myos haastava 10ytdd yhdistely pareja. Osa
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tuotteista tuodaan lattiaa pitkin, mutta monet ndistd ovat ominaisuuksiltaan sellaisia, jotka
eivit mahdollista yhdistelyjd, esimerkiksi dollyjd tai kukkarullakoita. Yleensd on myos lyhyt
aikaikkuna siitd, kun tavaraa saadaan lastattavaksi ja kun kuljettaja saapuu lastaamaan, jol-
loin yhdistelya ei ehditi titd ennen suorittamaan. Pajan ldhetysalueen osalta yhdistelyé teh-
dédn suhteessa ldhtevddn volyymiin verrattuna hyvin paljon, koska kuljetusyksikditd on
helppo yhdistelld niiden ollessa perinteisissd ldhetysjonoissa lattialla. Nykyisin noin puolet
yhdistelyistd tehdddn pajan ldhetysalueella, vaikka alueen volyymi on kokonaisuudessaan
huomattavasti muuta lihettimoa pienempad. Kysymys on myd0s siitd, miten paljon tydaikaa
pystytidn resursoimaan yhdistelyyn. Erilaiset poikkeustilanteet tyollistivat myds 1dhettdmoa
ja lahetysvalvojien ensisijaisena tyoné on valvoa, ettd yksikot saadaan lastattavaksi kuljetta-

jille aikataulussa.

Lahettdmotyohon on kuitenkin saatu jarjestelmédn toiminto, jolla yhdistelypotentiaalia
omaavia yksikoitd voidaan ottaa alas ldhetysbufferista yhdisteltidviksi jo ennen lastauksen
alkua. Asiantuntijoiden mukaan on ollut my0s puhetta, jos timén toiminnon saisi automati-
soitua, eli jarjestelma tiputtaisi nima yhdistelypotentiaali omaavat yksikot itsestddn. Taméan
osalta on kuitenkin myds pelko, ettd nima yksikot tukkisivat liiaksi ldhettimon rajallista
lattiapinta-alaa. Ennemmin néhtiin, ettd kdyttdjille tulisi tarjota vain mahdollisimman hyviét
tyokalut yhdistelypotentiaalia omaavien yksikodiden tarkasteluun, yksikoiden alas laskemi-

seen ja varsinaiseen yhdistelyyn.

5.5 Kuljetusyksikko lastataan

Lastausprosessissa kuljettaja lastaa kuljetusyksikot ajoneuvoon, skannaten PDA-laitteella
jokaisen yksikon yksilollisen SSCC-koodin ja ndiden skannauksesta saatujen tietojen perus-
teella kuormalle muodostuu rahtikirja. PDA-laite mahdollistaa my0s yhdistelyjen merkitse-
misen rahtikirjalle, jolloin rahtikirjalla oleva kuljetusyksikoiden lukumééréd saadaan tdsmaa-
madn lastattuun méédrddn. Rahtikirjalla ja4 ndkyviin yhdisteltyjen kuljetusyksikéiden luku-
maérd. Tadma on myos oleellista, koska asiakas tarkastaa saapuneen kuorman rahtikirjaa apu-
naan kayttiden. Rahtikirjaa myds kéytetdén laskutuksessa. Kohdeyrityksen varastonhallinta-
jarjestelmiin jaa myds tieto mitkd yksikot on yhdistelty. Kevéélld 2026 aikana saatiin myos

pitkddn kaivattu péivitys, jonka avulla voidaan ndhdi mitka kuljetusyksikot ovat keskendan
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yhdistelty. Aikaisemmin oli saatavilla pelkéstdén tieto yhdistelyn seurauksena hévinneesti

kuljetusyksikostd, mutta ei mihin se oli yhdistetty.

Tayttoasteella on myos vaikutus lastaustehokkuuteen, joka on ldhettimdtoimintaa ajatellen
tarked mittari. Kaikessa ldhettimdtoiminnassa pyritién siihen, ettd kuljettajan asiointi ja las-
taus olisi mahdollisimman nopeaa. Kun yksikot ovat tdydempié ja niitd on vihemmaén, on
kuljettajan myds nopeampi lastata, silld tdlloin hénelld ei kulu ylimaardista aikaa yhdistely-

jen tekemiseen kuorman mahduttamiseksi ajoneuvon kuormatilaan.

5.5.1 Kuljetuskustannusten muodostuminen

Kuljetusyksikon tiyttdasteen suurin vaikutus kohdistuu kuljetuskustannuksiin ja siksi onkin
tirked avata toimintaympdristdssé tapahtuvia kuljetustoimintoja. Yrityksen kaikki kuljetuk-
set toteutetaan alihankintana yhteistyOkumppanien toimesta eli yrityksessd ei tydskentele
yhtéén kuljettaja eikd se omista kuljetuksessa kdytettdvid ajoneuvoja. Yritykselld onkin so-
pimuksia yli 40 kuljetusliikkeen kanssa ja ndiden alla ajaa lukuisia alihankkijoita. Jokaisella
kuljetusliikkeelld on vastuullaan omat ajettavat reittinsd ja asiakkaansa. Kuljetusliikekohtai-
set reittikokonaisuudet ovat pyritty jarjestimidn aluekohtaisesti niin, ettd kuljetusliike esi-
merkiksi pystyy tarvittaessa paikkaamaan muista reiteisté jaéneitd yksikoitd asiakkaiden si-
jaitessa ldhelld toisiaan. Monet ndisté kuljetusliikkeistd hoitavat l1dhtevien toimitusten lisdksi
my0s noutokuljetuksia kotimaisilta toimittajilta, eli tuovat myos saapuvia kuormia logistiik-

kakeskuksen vastaanottoihin.

Lahtevit kuljetukset hinnoitellaan vyohykkeittdin ja kuljetusliikkeelle maksetaan jokaisesta
kuljetusyksikostd yksikkohinta. Toisin sanoen jokainen rullakko tai lava maksaa erikseen.
Kuljetusyksikoiden tayttoastetta kasvattamalla voidaankin vdhentdd lastattavien kuljetusyk-
sikoiden lukumédérad ja télla tavoin myds kuljetuskustannuksia. Koska jokainen toimitus-
paiva kisittdd keskimiérin noin 21 000 kuljetusyksikkdd, muutaman prosentinkin vihennys
kuljetusyksikdiden madrdssd nakyy suurina kustannussadstoind. Juuri tdmé ldhtevien kulje-
tusyksikoiden miidrén vihentdminen ja sitd kautta my0s kuljetuskustannusten pienentdmi-

nen, onkin tdmin tyon tarkeimpid ajureita.

Kohdeyrityksen kannalta kuljettajan tekeméd yhdistely on lilan mydhdinen siind mielessd,

ettd se ei alenna kuljetuksesta maksettavaa hintaa. Eli kuljetusliikkeelle maksetaan joka
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tapauksessa se yksikkd méédrd mikd on saatu skannattua ja lastattua, riippumatta siitd onko
osa néistd kuljetusyksikoistd merkitty keskenédén yhdistellyksi. Eihdn yhdistelyisté olisikaan
kuljetusliikkeelle hyd6tyd, jos olisi toisin. Eli luonnollisesti haluttaisiin, ettd suurin osa mah-
dollisista yhdistelyisté tehtéisiin jo ldhetysvalvojien toimesta. Ihanne tilanteessa yhdistelyja
el tarvitsisi tehda juuri lainkaan, kun yksikot olisivat jo ldhettimd0n saapuessaan tdysiniisia.
Talld hetkelld kuitenkin kuljettajat tekevit noin 90 % kaikista yhdistelyistd ja yhdistelyja
tehdddn kuljettajien toimesta noin yhden toimituspdivan verran kuljetusyksikoitd joka kuu-

kausi.

5.5.2  Yhdistelyjen nykytilan tutkiminen

Yhdistelyjen tutkiminen toteutettiin osana kuljetusyksikoiden téyttoasteen nykytila-analyy-
sia, mutta koska yhdistelyt on prosessina selitetty tarkemmin vasta edellisissd luvuissa, esit-
telen tulokset vasta tdssd kohtaa. Syy miksi myos ldhettdmossd tapahtuvia yhdistelyjd on
tarked tutkia, lahtee seuraavasta yksinkertaisesta hypoteesista: Riippumatta siitd onko yhdis-
telyjen tekijand kuljettaja tai lahetysvalvoja, yhdistelyyn kdytetdédn yleisesti 1dhinné taytto-
asteeltaan kaikkein vajaimpia ja kolli madrdltadn alhaisimpia kuljetusyksikditd. Tietenkin
tilanteen niin vaatiessa eli ajoneuvon kuormatilojen kapasiteetin tullessa vastaan, saatetaan
joutua yhdisteleméddn myds hieman tdydempid yksikoitd. Nama hyvin vajaat, vain muutaman
kollin yksikot tuottavat huomattavan miirian ylimaaraisid kuljetuskustannuksia. Ajatuksena
olikin, ettd tayttdastetta olisikin mahdollista kehittda tunnistamalla ensin milla alueilla ndma
kaikkein vajaimmat kuljetusyksikot kerdtdaan. Varastonhallintajérjestelmésté ei suoraan saa-
nut nditd tarvitsemiani tietoja tutkimuksen toteuttamiseksi, mutta sain tdhén apua paakaytta-
jélta, joka sai tarvittavat tiedot kaivettua kantahakuna Excel-muotoiseksi dataksi kuukauden
mittaiselta ajanjaksolta, joka sisdlsi 19 527 kuljettajien tekeméd yhdistelyd. Datasta pystyi
erottamaan tarpeellisia tietoja kuten kuljetusryhmin ja kerdysalueen. Kuvassa 9. kaikki kul-

jettajien tekemait yhdistelyt kuukauden ajanjaksolta jaoteltuna kerdysalueittain.
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Terminaalitoiminnot I 24%
Lihaterminaali I 21%
Hevi automaatio NN 16%
Kuiva automaatiot NN 13%
Tuore CPS I 12%
Kuiva CPS N 1%
Pakkanen automaatio NN 1%
Jalostettu automaatio NG 3%
Paja CPS I 3%

PakkanenCPS W 1%

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Kuva 9. Yhdistelyt kerdysalueittain jaoteltuna.

Lahes 25 % kaikista yhdistelyistd on tehty kuljetusyksikéille, jotka kasitelty logistiikkakes-
kuksen terminaalitoiminnoissa. Lihaterminaalin osuus yhdistelyissé oli myos korkea, vaikka
analytiikassa sen tiyttdaste on koko logistitkkakeskuksen korkeimpia. Tamé on ristiriita,
jonka voisi ndhdé johtuvan siitd, ettd analytiikka ei ole ehka luotettavaa timén osalta. Tata
kuukauden yhdistelydataa tarkastelemalla havaittiin my0s, ettd 43 % kaikista yhdistelyisti
oli tehty manuaalisesti kerdtyistd kuljetusyksikoistd. Manuaalisilla kerdysalueilla siis kera-
tddn paljon vajaita kuljetusyksikditd. Saatavilla ei ollut jakaumaa siitd kuinka paljon logis-
tiikkkakeskuksen automaatiossa ja manuaalisissa toiminnoissa kerdtddn kuljetusyksikdita.
Voisi tehdé oletuksen, ettd valtaosa koko volyymista on automaatiossa keréttyd. Etenkin
ndistd syistd ldhdettiin tutkimaan manuaalisesti keréttyjd yksikoitd ja niiden kerdysalueita

tarkemmin.

5.6 Kuljetusyksikko kuljetetaan

Lahtevit kuljetukset jaetaan logistiikkakeskuksessa runkokuljetuksiin, suorakuljetuksiin ja
loppujakeluun. Kuljetustapa perustuu pitkalti sithen miké on kuljetuksen madrédnpéé ja mil-
laisia kuljetusryhmié niissé on tarkoitus kuljettaa. Esimerkiksi pidemmin matkan kuljetuk-

sissa on huomioitava tarkemmin kuljetusryhmien lampdséétely. Lyhyemmissé kuljetuksissa
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kaikki kuljetusryhmit pakasteita lukuun ottamatta, voivat olla samassa kuormatilassa ja lam-

potilassa. Lahtevit kuljetukset ovat alla kuvattuna lyhyesti:

Runkokuljetuksien kohdalla tarkoitetaan logistiikkakeskuksen ja alueterminaalin vé-
listd kuljetusta. Eri alueterminaalien vélilld ei ole kdytdnnossé kuljetuksia lainkaan.
Runkokuljetuksen saapuessa alueterminaaliin kuorma kisitelldén ja jactaan ldhetys-
jonoihin odottamaan loppujakelua. Tayttoasteeseen pystytddn runkokuljetusten
osalta vaikuttamaan logistiikkakeskuksessa muita ldhtevid kuljetuksia paremmin,
silld asiakaskohtaisten kuljetusyksikoiden lisdksi alueterminaaleihin toimitetaan
myds jakoyksikoitd, jotka siséltdvit useamman asiakkaan tuotteita. Jakoyksikot ké-
sitelldén ja lajitellaan asiakkaille joko luomalla niistd uusi yksikko tai mahdollisuuk-

sien mukaan yhdistelemilld ne olemassa oleviin yksikdihin asiakaskohtaisesti.

Loppujakelu on alueterminaalista tapahtuvaa jakelua asiakkaalle mihin on yhdistetty
varasto- ja terminaalitoimittajien tuotteita. PT-logistiikkakeskus toimii loppujakeli-
jana Eteld-Suomen alueella eli myds logistiikkakeskuksesta lahtee loppujakelua. Lo-
gistiikkakeskuksesta ldhtevd loppujakelu sisdltdd lyhyempien kuljetusetiisyyksien
takia usein ldhes kaikkia eri kuljetusryhmid sekaisin. Kaksildmpdkonttien ja vélisei-
nien avulla voidaan parhaimmillaan toimittaa asiakkaalle samassa kuormassa mui-

den kuljetusryhmien liséksi my0s pakasteet.

Suorakuljetukset ovat logistiikkakeskuksesta 1dhtevid nimensa mukaisesti suoria kul-
jetuksia, joiden pidemmaistd toimitus etdisyydestd huolimatta, ei ole suuren tavara-
maérdn vuoksi ole jarkevidd kierrattdd asiakkaalle alueterminaalin kautta. Esimer-
kiksi hypermarkettiin tai useampaan keskisuureen myymaildan saadaan helposti tdy-
siperdvaunullinen tai enemmaén kuormaa jokaisena toimituspédivand. Suoratoimituk-
set poikkeavat loppujakelusta myds siten, ettd ne eivit sisdlld kaikkien kuljetusryh-
mien tuotteita, vaan yleensi pelkdstdin varastotuotteita. Kaikki kuljetusryhmat eivit
myoskéddn kierrd PT-logistiikkakeskuksen kautta alueterminaaliin. Isompien termi-
naalitoimittajien tuotteet kulkevat suoraan alueterminaaliin, jossa ne ldhtevit niin

ikéén taas loppujakeluna.

Analytiikka mahdollisti my0s tayttdasteiden tarkastelun reittitunnistetasolla. Tdméan avulla

pystyl myo0s selvittdmadn eroavaisuudet erilaisten kuljetusmuotojen vililld. Eli miten tayt-

toasteisiin vaikuttaa onko kyseessd runko-, suorakuljetus tai loppujakelu. Tdssé analyysissa
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tarkasteltiin tdyttdastetta tilavuutena, mainittakoon kuitenkin, ettd painoja tarkastellessa tu-
lokset pysyivit samankaltaisina. Sindlldén tisté ei 10ydetty mitdén kovin yllattavaa, eika sitd
téstd syysta tutkittukaan kovin syviéllisesti. Kokonaisuutena mitidin valtavia eroja ei ollut eri

runko-, suora tai loppujakelun osalta. Reittikohtaisesti eroja kuitenkin 16ytyi enemmaén.

Runkokuljetuksissa rullakoiden tayttoasteet ovat suoratoimituksia korkeammat. Tama selit-
tyy todenndkdisesti sill, ettd maakuntiin ldhtevissd runkokuljetuksissa kulkee enemmén rul-
lakoita. Taustalla on puolestaan se, ettd ndissé kuljetuksissa palvellaan pienempid myyma-
16itd, joissa kdytetddn tyypillisesti lavojen sijaan rullakoita. Runkokuljetuksissa menevit
EUR-lavat ovatkin usein jakolavoja, joiden avulla on saatu kerdyksissd havitettyd kaikkein

vajaimmat rullakot.

Loppujakelun osalta EUR-lavoissa on jopa suorakuljetuksia korkeammat tayttdasteet. Tama
selittyykin varmaankin silld, ettd ndissd toimituksessa kulkee kuivan, hevin ja jalostetun va-
rastotoimitusten lisdksi myos esimerkiksi enemmén lihaa ja kalaa ja muita kuljetusryhmiaé.
Suorakuljetuksissa lihaa ja kalaa ei kulje lainkaan ja runkokuljetuksissa vain pienempiné
mairind, kun suurin osa toimitetaan terminaalitoimittajalta suoraan alueterminaaliin. Lop-
pujakelussa my0s rullakoiden tdyttdasteet olivat hieman korkeammat kuin suorakuljetuk-

sissa, mutta edelleen heikommat kuin runkokuljetuksissa.

Yrityksen varastonhallintajérjestelméssid on mahdollista maarittds alueterminaali ja varasto-
alue kohtainen litraméérdinen raja, jonka alittuessa rullakko kerétéén jakoyksikolle. Télloin
voisikin ajatella, ettd lisddmalld jakoyksikdiden méérdd, korottamalla litrarajoja voidaan saa-
vuttaa korkeampaa tdyttoastetta. Kuitenkin on my0ds muistettava, ettd suuri maéaré jakoyksi-
koitd atheuttaa taas lisdkustannuksia terminaalitydskentelyssd, kun aikaa ja henkiloresurs-

seja joudutaan sitomaan enemmaén jakolavojen késittelyyn.

5.7 Tuotteet hyllytetdan

Kuljetusyksikon tiyttoaste vaikuttaa myos asiakkaaseen, mistd syystd on hyvd avata myos
asiakkaan nidkokulmaa. Saapuvien kuormien purkaminen ja tuotteiden hyllyttiminen on asi-
akkaalle yksi aikaa ja henkiloresursseja vaativimmista toimenpiteistd. Hyllytystyon aiheut-
tamat kustannukset ovat myds asiakkaalle suuria. Varsinkin suuremmissa myymaldissd tima

vaatii paljon ylimaérdistd tydvoimaa ja etenkin tastd syystéd on tarkeéd, ettd kuormat saadaan
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sovitussa aikataulussa perille purettua. Pelkdstddn mahdollisimman suuren tiyttoasteen ta-
voittelu voi taas ndkyé asiakkaan pééssd negatiivisesti. Tayttoasteeltaan liian suuret yksikot
voivat heikentdd hyllytystyotd tekevien ergonomiaa ja voivat olla pahimmillaan tyGturvalli-
suus riski. Lisdksi myymaldn tilat, purkuolosuhteet, seké kéytettdvissé olevat tyokalut rajaa-
vat osaltaan kuinka suuria yksik6itd myymaloihin voidaan toimittaa. Monet pienemmét asi-
akkaat pystyvit ottamaan vastaan ldhinné rullakoita, lavat eivit esimerkiksi mahdu kivijal-

kaan sisélle tai sielld ei ole juurikaan tilaa tai edes tyovélineitd, joilla kdsitellad lavoja.

Yksi tiarked hyllytystyotd edesauttava tekija ovat toimituspisteet, jotka ovat kdytossa kuiva
ja jalostetun tuotteilla automaatiossa. Jotta hyllyttdminen olisi mahdollisimman tehokasta
tulisi etenkin pinta-alaltaan suuremmissa myymaéldissd kuljetusyksikdstd purettavien tuot-
teiden olla hyllypaikoiltaan mahdollisimman ldhekkiin toisiaan. Eli toisin sanoen kuljetus-
yksikoiden tulisi olla mahdollisimman hyllyvélipuhtaita. Tarkemmin vield selitettynd myy-
mildn hyllytystehokkuutta ajatellen optimi olisi, ettd kuljetusyksikko sisdltdisi vain yhden
toimituspisteen eli koko kuljetusyksikko voitaisiin purkaa yhdelle rajatulle hyllyvilille tai
jos kuljetusyksikkd siséltdisi useampia toimituspisteitd, olisivat ne edes mahdollisimman l4-
hekkiin toisiaan. Haasteena toimituspisteiden osalta on se, ettd yksikdidn myymaéla ei ole
kooltaan tai layoutiltaan identtinen, vaan jokainen on niiltd osin uniikki. Tilausten mukana
saadaankin my6s myymailoiden hyllyvalitiedot, joita varastonhallintajirjestelma hyddyntda
keratdkseen tuotteita toimituspistekohtaisesti. Suurin hy6ty toimituspisteiden kdytolld on
kuivatuotteissa. Jalostetun osalta yksikkd maarit jadvat kaikissa myymaldissd hypermarket-
teja lukuun ottamatta vihdisiksi, jolloin samanlaista hyotyad ei vélttimaitta saada, toisaalta
yksikot ovat yleensid kollimdériltdan suuria. Pienempien myymaéildiden osalta toimituspistei-
den laajempi kéytto taas voi jakaa yksikdt liian pieniin osiin ja védlimatkojen ollessa lyhyem-
pid, el mydskddn saavuteta samanlaista hyotyéd kuin isommissa myymaldissd. Manuaalisilla
kerdysalueilla ei ole toimituspisteistd eli niissd ei hyodynnetd hyllyviélitietoja ja my6hem-
missd luvuissa kdy myds hyvin ilmi, miksi ndiden kéyttd tutkituilla kerdysalueilla ei olisi

jarkevéaa tai hyodyllista.

Jos hyllyvélipuhtaiden yksikdiden tekeminen unohdettaisiin automaatiossa tiysin, kasvat-
taisi se varmasti tdyttoastetta huomattavasti, toisaalta se kasvattaisi my0ds hyllytystyon kus-
tannuksia. Tamé ei olisi kokonaisuuden kannalta tietenkddn jirkevdd tai toteuttamiskel-
poista. Padkayttdjit nostivat esille, ettd vuonna 2022 sallittiin hieman pienempien kuljetus-

yksikdiden muodostuminen, mikéli yksikkd kerddntyy niin sanotusti hyllyvilipuhtaana.
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Hyllytystyonkustannuksia saatiin tdlld muutoksella alennuttua useita prosentteja, mutta kul-
jetuskustannukset kasvoivat vain alle prosentilla. Tdma on luonnollisesti laskenut tdyttoas-
tetta kuivan ja jalostetun kuljetusyksikéiden osalta. Eli koko toimitusketjua ajatellen toimi-
tuspisteiden kéytto on kannattavaa, vaikka se hieman nostaisi kuljetuskustannuksia heikom-

man tiyttdasteen muodossa.

5.8  Tyhjit kuljetusyksikot kerdtddn myymalésta

Kuljetusyksikot ovat pantillisia ja saadakseen pantin takaisin tulee myymailidn tehdi palau-
tusilmoitus yksikoisté ja kasata tyhjét yksikot palautusohjeiden mukaisella tavalla. Kéytan-
nossé tdima tarkoittaa, ettd rullakot niputetaan toistensa sisdén tai lavat pinotaan paillekkdin,
jonka jéilkeen palautuvaan yksikkoon kiinnitetddn myymaéldtunnistetarra. Tunnistetarran
avulla kuljettaja tietdd, ettd palautusilmoitus on tehty ja palautuvan kuljetusyksikon voi ottaa
mukaansa. Palautusterminaalissa taas tunnisteen avulla voidaan nihdi milté asiakkaalta yk-

sikkd on palautunut ja asiakas saa kuljetusyksikon sisdltdimén pantin takaisin.

Kuljetusliikkeelle maksetaan tietenkin myds palautuvista yksikdistd. Kuljettaja lastaa ndma
edellisten péivien tyhjat kuljetusyksikot purkamastaan myymaéldsté ja purkaa ne palautuster-
minaaliin, jolloin ne saadaan uudelleen kiertoon. Kuljetusyksikdiden tayttoaste vaikuttaakin
tdlloin my0s paluulogistiikan kustannuksiin. Léhtevien kuljetusyksikdiden tayttdastetta pa-
rantamalla ja vajaista yksikoistd eroon pddsemaélld, voidaan my0s vihentdd asiakkaalta pa-
lautuvien tyhjien kuljetusyksikdiden lukumairdé ja siten myds kuljetuskustannuksia. Toki
ndiden kustannukset ovat pienempid kuin varsinaisen toimituksen, mutta voidaan silti aja-
tella timén vaikuttavan ainakin marginaalisesti kuljetuskustannuksiin. Tietenkin myds pa-

lautuvia tyhjid kuljetusyksikditd on ldhtevien yksikdiden tavoin valtavia miérid vuositasolla.

5.9  Yhteenveto tiyttdasteen vaikutuksista

Kuljetusyksikon tiyttdasteen vaikutukset ja ilmiot nakyvait kaikissa sidosryhmissa erityisesti
sen jédlkeen, kun kuljetusyksikko on kerétty ja siirtyy eteenpéin toimitusketjussa. Kokonai-
suutena tiyttdasteen optimointi edellyttdd siis tasapainoa kustannustehokkuuden, operatii-
visten rajoitteiden ja asiakkaan asettamien vaatimusten vililld. Alla olevassa taulukossa 4.

kuvattuna kuljetusyksikdiden tdyttdasteen vaikutukset tiivistetysti sidosryhmittdin.
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Taulukko 4. Tayttdasteen vaikutukset eri sidosryhmissé tai toiminnoissa.

Sidosryhmi tai toiminto

Téyttoasteen vaikutukset

Kohdeyritys

Téyttdaste vaikuttaa suoraan kuljetuskustannuksiin, koska kuljetuk-
set hinnoitellaan yksikkokohtaisesti. Pienikin vihennys yksikkoméaa-
rassd voi tuoda merkittavid kustannussaastoja.

Heikko téyttdaste kasvattaa myos kerdttavaa yksikkomaaraa ja paluu-

logistiikan kustannuksia.

Keraystuotanto

Nostock-nimikkeiden tuotepuutokset, pakkauksen ominaisuudet ja
toimituspisteet vaikuttavat tdyttdasteen muodostumiseen.
Heikko tayttoaste lisdéd kerattivien kuljetusyksikdiden lukumairaa ja

hidastaa tuotantoa.

Automaatio

Heikko tdyttoaste kasvattaa kuljetusyksikoiden lukuméérad, mika
kuormittaa kuljettimien rajallista siirtokapasiteettia ja lahetysbuffe-

reita.

Lahettdimo

Suuri méira vajaita yksikoité lisédd yhdistelytyotd, kuormittaa lahetys-
buffereita ja vaikeuttaa lastausten valvontaa. Lahetysvalvojien tyo-

maird kasvaa ja ldhettdmon rajalliset lattiatilat tayttyvét.

Kuljetusliikkeet / kuljettajat

Vajaat yksikot mahdollisesti lisddvét yhdistelytarvetta lastauksen ai-

kana ja hidastavat lastausta. Tdméa heikentdd lastaustehokkuutta.

Alueterminaalit

Jakoyksikot mahdollistavat paremman tiyttéasteen runkokuljetuk-
sissa. Tama kuitenkin lisdd terminaality6td ja henkilostoresurssien

tarvetta alueterminaalissa.

Asiakkaat / myymalat

Tayttoaste vaikuttaa hyllytystyon tehokkuuteen ja ergonomiaan.
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6 Kerdysprosessien nykytila ja vaikutus tayttdasteisiin

Tassd luvussa tarkastellaan tutkittavia kerdysalueita ja niiden nykyisid prosesseja. Tavoit-
teena on vastata alatutkimuskysymykseen: Mitkd ovat juurisyyt tiyttoasteeltaan vajaiden

kuljetusyksikdiden syntymiselle manuaalisilla kerdysalueilla?

6.1 Tutkittavat kerdysalueet

Tutkimuksen alkuvaiheessa tunnistettiin, ettd kuljetusyksikdiden tdyttdasteeseen vaikuttavia
juurisyitd tulee tarkastella erityisesti kerdystuotannon nékokulmasta. Téastd syysté tutkimuk-
sen empiirinen osuus kohdistettiin tarkemmin logistiikkakeskuksen kerdysalueisiin. PT-Lo-
gistitkkakeskuksessa hyddynnetidén hyvin laajasti automaatiota ja manuaaliset alueet ovat
syntyneet enemmén kidytinnon sanelemana pakkona. Kaikkia pakkauksia, kun ei voi kisi-
telld automaatiossa. Kuljettajien tekemien yhdistelyjen tarkempi tutkiminen osoitti, ettd huo-
mattava miird manuaalisesti kerdttyjd yksikditd yhdistellddn myohemmin kuljettajien toi-

mesta.

Automaatiota hyodyntivien kerdysalueiden tarkempi tutkiminen rajattiin tutkimuksen ulko-
puolelle myos muista syistd. Ensinndkin automaatiojdrjestelmien toiminnan analysointi
edellyttad syvillistd asiantuntemusta eri jirjestelmien toiminnasta. Toisekseen tarkemmat
kerayksiin liittyvét yksityiskohdat eivdt ole kokonaan kohdeyrityksen tiedossa, vaan ovat
osittain automaatioratkaisut toteuttaneen laitetoimittajan hallussa. Niihin ei kohdeyrityk-
selld ole tayttd padsyd, vaikkakin laajaa ymmaérrystd automaatiosta ja sen toimintalogiikasta
yrityksen siséltd tietenkin 10ytyy. Lisdksi havaittiin, ettd automaatiossa vajaat kuljetusyksi-
kot syntyivdt usein yksittdisistd poikkeustilanteista tai nimikekohtaisista madrityksisti,
mink& vuoksi niiden perusteella oli haastavaa tunnistaa laajempia prosessitason kehityskoh-
teita ja trendejd. Kuten yksi padkéyttdjd haastattelussa asiaa kuvasi, usein on tapahtunut jo-
tain hyvin outoa, kun automaatio on kerdnnyt poikkeuksellisen vajaan yksikon. Useat ta-
paukset, jotka tulivat tutkimuksen aikana esiin, liittyivdt yksittdisen nimikkeen tai tarkem-
min sen pakkauksen madrityksiin, jotka vaikuttivat ratkaisevalla tavalla laskennoissa ja ai-
heutti timén seurauksena poikkeuksellisen vajaan yksikon. Tutkimukseen haluttiin ennem-

min 16ytda selkeitd, laajasti vaikuttavia trendeji, joita analysoida.
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Edelld mainituista syisti tyo haluttiin rajata niille kerdysalueille, jossa kuljetusyksikot kera-
tdédn manuaalisesti. Kuitenkin myos ajateltiin, ettd pelkdstdédn yhden manuaalisen alueen tut-
kiminen ei toisi riittdvasti ndkokulmia tai ratkaisut jdisivét liian yksittéisiksi ja suppeiksi.
Tastd syysta tietoa keréttiin usealta eri kerdysalueelta. Kerdysalueisiin tutustuttiin tuotanto-
kierrosten avulla havainnoimalla, mika auttoi muodostamaan paremman kisityksen alueiden
prosesseista sekd niihin liittyvisti haasteista ja tdyttoasteesta. Padkayttijilld ja alueiden tyon-
johdolla oli kaiken kaikkiaan hyvinkin selkedt ndkemykset vajaiden yksikoiden syntymiselle
ja jokaisella alueella oltiin hyvin kartalla ndiden suhteen. Kierrosten jdlkeen tarkastelin va-
rastonhallintajirjestelmésti vahvistusta eri vditteille ja ndkokulmille. Varastonhallintajérjes-
telmasté tiedon hakeminen oli oikeastaan timén tutkimuksen haastavimpia osuuksia ja myds
tdhin sain padkayttdjiltd apua ja vinkkejé, miten tietoa saisi kaivettua parhaiten. Kuvassa 10.

on kuvattuna PT-logistiikkakeskus ja tutkittavien kerdysalueiden sijainnit numeroituna.

Vastaanotto Vastaanotto 2
1 PAJA
Vaihe 1 Vaihe 2

1. Kuiva CPS

4 Kuiva lihettimé 3 2. PajaCPS
3. Paja terminaali (ja ldhetysalue)
4. Cross-dock terminaali
5. Kalahalli
6. Panimoterminaali

6 5 7. Panimoterminaali 2
8. T CPS

Tuore lihettimo tore
7
Vaihe 3 8 | P3 Vaihe 4 Vaihe 5
Vastaanotot Pakasteldhettamd

Kuva 10. PT-Logistiikkakeskus & kerdysalueet.

Kartan mittasuhteet eivit ole tarkkoja. Logistiikkakeskus on U-kirjaimen mallinen. Vastaan-
otot sijaitsevat ulkopuolella ja ldhettimotoiminnot sisdpihalla. Kuljetinjédrjestelméat yhdista-

vit eri alueet toisiinsa. Ainoastaan Pajan myShemmin rakennettu laajennusosa ei sisdlla



66

automaatiota tai kuljetinlinjastoja. Tutkimuksen kohteena olevat kerdysalueet sijaitsevat eri
puolilla rakennusta, padsdantdisesti sen mukaan missd lampotilassa niité tulee sailyttdd. Ku-
vasta voi my0s havaita eri vaiheiden sijainnit. Tarkemmin tutkitaan kolmea dénikerdysalu-
etta: Kuiva CPS, Paja CPS sekd Tuore CPS. Lisdksi tutkitaan terminaalitoimintoja, jotka
ovat hajautettu useammalle eri alueelle. Kuvan 11. uimaratakaavio kuvaa ddnikerdysproses-

sin. Prosessi on sekd Kuiva CPS:n ja Tuore CPS:n osalta kdytdnndssa identtinen.

Sydttad kerdtyn

; Vastaanottaa Ottaa tyhjiin Keriid rivit Kuittaa
Adinikeriidja Astaanottaa aa tyhjan i keriystehtivin
kerfiystehtivin kuljetusyksiksn kuljetusyksikkison ystehtiva
i R suoritetuksi

Kelmuttaa ja N .
Automaatio ja kuljetinjirjestelmiit lihetystarroittaa f:ulm\gkﬁ}h\n
kuljetusyksikon ihetysbulleriin

Kuva 11. Aénikerdys-prosessi Kuiva/Tuore CPS.

Kerddja ottaa kyytiinsd outfeedista jirjestelmén ohjeiden mukaisesti joko systeemilavan,
joka sisiltdd rullakkoparin tai EUR-lavan ja kerda tilauskohtaisesti jokaisen rivin. Perintei-
sestd ddnikerdilystd poiketen, kerddjan ei tarvitse kerdystehtdvan valmistuttua viedd kulje-
tusyksikditd erikseen ldhetysalueelle, vaan hédn sy6ttdd sen infeedin kautta logistiikkakes-
kuksen kuljetinjédrjestelmién, joka toimittaa yksikon 1dhettdmoon. Paja CPS prosessi on mo-

nivaiheisempi ja perehdytddn siithen tarkemmin aluetta kéasittelevéssd luvussa.

6.2 Kuiva CPS

Kuivan kahteen &dédnikerdysalueeseen tutustuttiin tarkemmin tuotantokierroksella, alueen
vuoropddllikko ja vuorossa ollut esthenkilo esittelivit alueet ja kertoivat samalla alueen vah-
vuuksista ja haasteista. Kuivan dénikerdystoiminnot koostuvat kiaytdnnossa kahdesta kerdys-
alueesta, jotka ovat kuivan varsinainen dénikerdys alue Kuiva CPS sekd kuivan laajen-

nusosassa Pajassa erillddn sijaitseva dénikerdysalue Paja CPS.

Valtaosa kuivan manuaalisesti kerdttavistd varastonimikkeista kerdtdédn Kuiva CPS:ssé. Ke-
rdyskaytivilld kerdyspaikoissa esiintyy huomattavaa vaihtelua, koska niitd on jouduttu lisdé-

méédn vuosien varrella. Varsinainen kuivan CPS kerdysreitti alkaa tuotteista, jotka ovat
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varastoitu perinteisiin kuormalavahyllyihin, néitd paikkoja joudutaan tdydentimédan manu-
aalisesti. Tdmaén jalkeen kerddja jatkaa juomatuotteisiin, joiden kerdyspaikat joudutaan myos
tdydentdmédn manuaalisesti. Ndiden menekki on suurta, mutta aikaisemmin nédiden tuottei-
den kerdyspaikkojen ollessa automaation tdydentdmissé hyllyissd olivat ne turhan korkeita
kyseisille kerdyspaikoille. Ergonomian ja ty6turvallisuuden kannalta onkin parempi, etté ke-
rayspaikat sijaitsevat nykyisin lattiatasolla. Vasta edelld mainittujen kerdyskéytévien jalkeen
jatketaan automaatiota hyodyntaviin kerdyspaikkoihin. Nopeasti cranejen tdydentdmié ke-
rayspaikkoja on noin 10-15 prosentille Kuiva CPS:n nimikkeistd. Hyvin rajallinen maara
nimikkeistd on siis nopeasti tdydentyvilld kerdyspaikoilla. Néille nopeasti tdydentyville ke-

rdyspaikoille on pyritty sijoittamaan suurimman menekin tuotteita.

Yhdell4 kdytavalla on kuormalavapaikkojen sijaan paikkoja tote-laatikoita. Valtaosa nimik-
keistd alueella onkin néitd ns. tote-nimikkeitd. Nama ovat siis tarkoitettu pienemmille pak-
kauksille, jotka puretaan repack-asemalla ensin tote-laatikoihin, joista d4nikerddja sittemmin
keréa tuotteet. Positiivisena tidssd voi ndhdé, ettd samalle kdytiville mahtuu hyvin iso mééra
nimikkeitd. Suuri osa nimikkeistd onkin télld kerdysalueella niin sanottuja tote-nimikkeita.
Saintona on tdlla hetkelld, jos kaksi pakkausta mahtuu tote-laatikkoon, voidaan kyseisté ni-
mikettd pitda tote-kerdyspaikalla. Tote-paikkoja on sindllddn liikaa, koska pienempi kokoisia
pakkauksia ei ole ndihin riittdvésti ja jos nimike on menekiltddn suuri, sen voi ajatella tiy-
dentyvin melko hitaasti laatikko kerrallaan. Taydennys kuitenkin tapahtuu automaattisesti,
mutta itse laatikoihin tuotteiden asettelu tehddan manuaalisena tyoné. Tote-paikkojen kéytto
sisdltddkin yhden manuaalisesti tehtdvin tyovaiheen lisdd verrattuna tavanomaiseen lava-

paikkaan.

Tyonjohdolta tuli myos kritiikkid, ettd valikoimista poistuvista tuotteista tulee usein liian
hitaasti tietoa. Tdmén vuoksi valikoimista poistuneen nimikkeen kerdyspaikka saattaa olla
pidemman aikaa turhaan kdytdssd, vieden kerdyspaikan joltain toiselta nimikkeeltd. Tiedon-
kulun osalta voisi siis my0s 10ytyd kehitettdvad. Kuivan CPS alueen kuljetusyksikoiden tayt-
téastetta pidettiin hyvéni ja arvio oli, ettd vain noin 4-5 % kaikista kerdttavisti kuljetusyk-
sikdistd on hyvin vajaita. Vajaiden yksikoiden arviotiin johtuvan pitkélti nostock-nimikkei-
den saldopuutoksista varastossa. Kun kerééja havaitsee, ettd hinelle annetussa tehtivissd on
nimike, jota ei ole saldoilla hin voi pyytdd nokkahenkild poistamaan tai irrottamaan tuot-
teen omaksi keikakseen, jolloin kerddja pystyy jatkamaan kerdystehtdvddnsa. Nostock-ni-

mikkeitd ei ole kuivatuotteiden osalta paljoa. Kuitenkin yksittdisetkin nimikkeen
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saldopuutokset voivat aiheuttaa vajautta tayttoasteisiin, jos niitd myéhemmin kuitenkin saa-
daan saldoille ja kerédtdén. Yhdeksi hankalaksi tuotteeksi mainittiin kananmunat, joiden saa-

tavuus vaihtelee suuresti tai tuote tulee liian tiukalla aikataululla varastoon.

Varastonhallintajdrjestelmédstd en saanut milldén ajettua ulos kuukauden otantaa, ilman etté
se johti jonkinlaiseen jédrjestelmin virheeseen tai kaatumiseen. Toinen tutkimusta hankaloit-
tava seikka oli, ettd terminaalitoiminnoissa késiteltdvat kuljetusyksikot ovat jérjestelmata-
solla Kuiva CPS:n alla, jolloin tdytyi tarkasti varmistaa, ettd niitd ei tullut mukaan tarkaste-
luun. Lopulta sain ajettua jérjestelméstd ulos kolmen viikon otannan ja suodatettua muut
kuin halutut yksikot pois raportilta. Taémékin otanta kasitti suodatusten jélkeenkin ldhes 25
000 kuljetusyksikkod. Tulokset vahvistivat tilannekuvaa, joka alueen tydnjohdolta saatiin.
Kuvassa 12. Kuivan CPS:n kolmen viikon ajanjaksolta kerdttyjen rullakoiden tilavuudet ryh-

miteltynd eri tilavuusluokkiin.
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Kuva 12. Kuiva CPS:n rullakoiden téyttdastejakauma.

Tilavuusjakaumasta voidaan havaita, ettd yli 50 % Kuiva CPS:n kerityistd rullakoista oli
tilavuudeltaan yli 500 litraa tai enemmaén. Rullakoiden keskimédrdinen tayttoaste oli 443,2
litraa. Lahes 10 % rullakoista oli silti tilavuudeltaan alle 100 litraa. 0-50 litran luokka on
juuri se minkd voi arvioida aiheutuvan nostock-nimikkeiden vaikutusten takia. Myos tiytyy
huomioida, ettd vajaita syntyy my0s sen takia, ettd ne niin sanotusti ldikkyvét yli edellisesté

yksikostd, koska asiakkaan tilaus ei mahdu yhteen kuljetusyksikkdon. Ndiden syntymisti ei
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voidakaan siksi kokonaan estdd. Kuvassa 13. vastaavasti EUR-lavat luokiteltuna tilavuuk-

sien mukaan.
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Kuva 13. Kuiva CPS:n EUR-lavojen tdyttdastejakauma.

Myds EUR-lavojen osalta tilanne on erinomainen ja yli 80 % EUR-lavoista on tilavuudeltaan
yli 1000 litraa. EUR-lavojen keskiméddrdinen tilavuus oli 1144 litraa. Kokonaisuutena siis
tiyttdasteet ovat Kuiva CPS:n osalta erinomaisia, jopa parempia kuin monilla automaatiota
hyodyntévilla alueilla. Tietenkin herdd kysymys, miksi datasta [0ytyy my0s vahéisid méarid
EUR-lavoja, jonka sisdltd mahtuisi rullakkoon. Tama selittynee ainakin silld, ettd ainakin
kahteen alueterminaaliin toimitetaan jakoja ainoastaan EUR-lavoilla. Kuivan CPS:sti ei 10y-
tynyt hirvedsti kehitettdvaa tayttoasteisiin liittyen, mutta toimii hyvéna vertailukohtana mui-
hin tutkittaviin alueisiin. Sindllddn vaikka itse kerdyksen kannalta on haastavaa, ettd nimik-

keitd on paljon, tiyttoasteeseen se ei vaikuta ainakaan negatiivisesti.

6.3 Paja CPS

Kuivan CPS:n jdlkeen jatkettiin toiselle saman organisaation alle kuuluvaan Paja CPS -ke-

raykseen. Pajan CPS:n kerdyskdytdvit ovat fyysisesti erilldén ja kaukana muista kuivan
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adnikerdys toiminnoista ja siksi alueen tuotteet kerdtdéin omiin yksikoihinsi. Pajan-laajen-
nusosa ei sisdlld varastoautomaatiota, vaan kaikki toiminnot on toteutettu perinteisin mene-
telmin. Kerdyspaikat ovat perinteisen kuormalavahyllyn alla ja ne tdydennetddn manuaali-
sesti tyontomastotrukkien avulla. Kerdysalueen nimikkeet koostuvat hitaasti kiertdvista ni-
mikkeistd, joita oli viimeisimmain tiedon mukaan hieman yli 500. Nimikkeisto koostuu pit-
kalti miedoista viineistd, eldintenruuista, sekd puutarhamullista. Alueen esihenkilon mukaan
kerdystoiminta on tdlld alueella volyymin puolesta hyvin pientd, usein vuorossa riittdd hy-
vinkin pieni miehitys. Pajan kerdyksesséd kerdtddn ndiden lisdksi kaikki kuivan varttilavat,
mutta koska ne oli rajattu tutkimuksen ulkopuolella, ei niistd mainita sen enempad. Tamén
tutkimiseen kdytettiin vastaavaa varastonhallintajérjestelmén raportointia kuin Kuiva CPS:n
osalta. Samoja raportteja ajamalla dataa ei kuitenkaan ensin meinannut 16ytyé lainkaan ja
asetuksia sdatdmailld sai ajettua noin kahden viikon ajalta taaksepdin. Kuvassa 14. Pajan

CPS:n parin viikon ajanjaksolta kerdttyjen rullakoiden tilavuudet ryhmiteltyn eri tilavuus-

luokkiin.
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Kuva 14. Paja CPS:n rullakoiden téyttoastejakauma.

Pajan CPS:n rullakoiden keskiméddrdinen tilavuus oli 307 litraa. Keskiarvoa nostatti myds
se, ettd tdyttoasteiltaan korkeimmat rullakot olivat jirjestelmén mukaan jopa 790 litraa. Eli
tulevat kdytdnnossd rullakosta yli. Noin sadan litran ylitys rullakon maksimista ei ole toi-
saalta mahdoton toteuttaa. Niitd rullakoita tarkemmin tarkasteltuani, niistd 16ytyi tuotteita,

jotka olivat yli 100 litraa tilavuudeltaan. Epéilen, ettd etenkin erilaisten sidkkien tilavuus on
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saatettu madrittdd pakkauksen kokoa todellisuutta suuremmaksi jarjestelmadn. Tdma ehka
siitd syystd, kun pakkauksen ollessa epdmairdisida muodoltaan jérjestelméd saattaisi laskea
muutoin liian suuria yksikoitd. Otanta oli myos aika lyhyt ja keskimairdinen tdyttoaste vaih-
telee varmasti viikoittain. Kuvasta voi myds havaita, etti 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.
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Kuva 15. Paja CPS:n EUR-lavojen téyttdastejakauma

Suurempiin myymaéldihin saadaan helposti kerittyd kokonainen lava. Ongelmallisemmaksi
voi ndhda rullakoiden tiyttoasteen. Vuoropaéllikko niki alueen isoimmaksi ongelmaksi, ettd
nimikkeitd on paljon, mutta niiden menekki on todella vihdinen. Toimituspdivid myos néih-
tiin olevan liikaa, silld asiakkaan on mahdollista tilata néitd kiytdnnossé jokaisena toimitus-
pdivdnd. Datasta pystyi tarkastelemaan yksikoitd myos asiakaskohtaisesti, josta pystyi hel-
posti vahvistamaan vuoropiillikon nidkemyksen. Etenkin pienempien asiakkaiden osalta,
monet toimituspdivat kisittavét vain yksittdisid kolleja ja koko viikon tilauksetkin jaivét hel-
posti alle yhden rullakon tilavuuden. Suurilla asiakkailla padséédntoisesti tilaukset riittdvat
kokonaisen lavan tai rullakon kerd&miseksi. Silti myds niilld esiintyi toimituspdivid, joissa

tilaus kasitti kiytdnndssé vain yksittdisia kolleja.
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Loysin myos yhden asiakkaan, jolle oli kerdtty piivittdin useampi téyttdasteeltaan todella
vajaa kuljetusyksikkd. Kyselin syiti téille padkayttijiltd ja selvisi, ettd timén yhden asiak-
kaan osalta myos ddnikerdyksissd keratddn yksikot hyllyvalipuhtaina. Syind taas télle asiak-
kaan omien prosessien erityispiirteet. Asetus oli myos selvésti vahvempi kuin muilla asiak-
kailla automaation toimituspistekohtaisessa kerdilyssi, silld se ei noudattanut hyllyvélipuh-
taiden yksikdiden muodostamisessa edes 50 % tdyttdaste rajaa. Havainto taas osoittaa hyvin,
miksi ddnikerdyksissi ei ole jarkevaa keratd yksikoitd hyllyvilipuhtaina, silld tima aiheut-
taisi vain lisdd vajautta tayttoasteisiin. Tdma sai myos pohtimaan, kuinka hyddyllistd on yli-

paitdédn keratd pienempien asiakkaiden tilauksia automaatiossakaan hyllyvélipuhtaina.

Toimituspidivien rajaaminen ei ole oikein jirjestelmai tasolla mahdollista, koska Paja CPS:n
kaikki tuotteet kuuluvat varastokuiva-kuljetusryhméén ja toimituspdivien rajoittaminen té-
min kuljetusryhmén osalta vaikuttaisi my0s muualla kerdttdviin tuotteisiin, jotka ovat ky-
seistd kuljetusryhmii. Toimituspdivid vihentdmall4 saisi ainakin pienempien myyméaldiden
rullakoiden kokoa kasvatettua ja koska tuotteet ovat hitaasti kiertdvid, timé tuskin vaikuttaisi
ndkyvisti tuotteiden saatavuuteen myymaildssd. Kuvassa 16. on kuvattuna Pajan CPS-pro-
sessi uimaratakaaviona. Pajan CPS osalta prosessi poikkeaa muista tutkituista danikerdys-

alueista.

v Ottaa tyhjt Kerd rivit Kuittaa
Adnikeraaja astaanotiaa a0 tyhyan ers keriystehtivin
kerltystehtiviin kuljetusyksiksn kuljetusyksikkdin )
y ] 7 suoritetuksi
Ajaa Ajaa

Valiajaja Kuljetusyksikon Kuljetusyksikon
lihettimaéon cross-dock-halliin

Te fitvomekiia Yhdistelee yksikén Sybtis valmiin

erminaalityontekija terminaaliyksikkoon yksikéin infeediin

Kuva 16. Uimaratakaavio Paja CPS-prosessista.

Paja CPS:n kerdysprosessi on muita ddnikerdysalueita tydlddmpi ja monivaiheisempi. Pajan
laajennusosa ei sisélld kuljettimia ja siksi myos yksikoiden siirtdiminen joudutaan tekemédin
manuaalisella ty6lla kerdyskoneita kdyttden. Viliajossa vdlimatkat ovat pitkid. Se vieddanko
yksikko kerdyksen jélkeen suoraan ldhettdmdon, vai terminaalitoimintojen kéasiteltdvéksi

riippuu kisiteltdvistd asiakkaista.
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e Eteld-Suomen asiakkaiden osalta, joita kisitelldén logistiikkakeskuksen terminaalitoi-
minnoissa, tuotteet kerdtddn ensin runkoreittiaikatauluun, joka mahdollistaa myds ja-
koyksikoiden syntymisen. Kerdtyt jakoyksikot ja tdyttdasteeltaan vajaimmat yksikot aje-
taan kerdyskoneilla cross-dock-terminaaliin. Sielld ne kuitataan niiltd niin sanotuilta ke-
raysreiteiltd toimitetuiksi ja otetaan uudelleen vastaan terminaalissa niiden varsinaisille
loppujakelu-reittiaikatauluille. Jakoyksikot késitellddn ja ne yhdistetdén muihin termi-
naalitoimittajien kollien kanssa asiakaspuhtaiksi yksikoiksi ja vajaita asiakaspuhtaita rul-

lakoita taas voidaan kéyttdd pohjina terminaaliyksikdéille.

e Muun Suomen asiakkaiden osalta, tuotteita ei késitelld logistiikkakeskuksen terminaali-
toiminnoissa. Ndiden asiakkaiden kuljetusyksikot kerdtddn suoraan varsinaiseen runko-

tai suorakuljetus reittiaikatauluille ja ajetaan suoraan ldhettimdon.

Osa kuljetusyksikoitd siis yhdistellddn my6hemmin toisiin yksikdihin terminaalitoimin-
noissa, jolla on tietysti tdyttdastetta parantava vaikutus. Tdma ei kuitenkaan pade muun suo-
men asiakkaiden yksikoihin. Ongelmaksi voi nihdd myds itse prosessin, joka siséltdé tur-
hankin paljon eri tydvaiheita. Kdytdnndsséd valtaosa Pajan kapasiteetista on tarkoitettu tuot-
teiden varastointiin ja kerdystoiminta sielld on enemmén hétéiratkaisu, kuin tarkkaan hiottu
prosessi. Juurisyynd kerdysalueen olemassaololle on, ettd sielld kerdttdvilld nimikkeilld ei

ole tdlld hetkelld muuta paikkaa missd ne voisi keréti.

6.4 Tuore CPS

Tuore CPS koostuu jalostetun ja hevin tuotteista, jotka kerdtidén +4 C lampétiloissa. Jos tdy-
tyisi kuvata yhdell4 sanalla Tuoreen CPS:n timin hetken suurinta haastetta, olisi se marjat.
Alueen esihenkil6 ja nokkamies molemmat kuvailivat marjojen aiheuttavan paivittdin haas-
teita prosessiin. Marjat ovat nopeasti pilaantuvia, herkkii ja dkkiseltdin arvioituna myds ki-
lohinnaltaan myymaéldiden heviosastojen kalleimpia tuotteita. Saatavuuden osalta voisi
my0s arvioida niiden olevan haastavia, silld niiden kuvailtiin usein saapuessaan menevéin
saman tien olemassa oleviin tilauksiin. Kuvattiin esimerkkind, ettd usein vallitsee tilanne,
jossa valtaosa kerdystehtdvistid odottaa marjoja ja 10ytyy vain harvakseltaan kerdystehtivié,
jotka eivit sisdlld niitd. Vaihtoehtona on tdlldin joko nollata kyseiset marjat tai irrottaa tuot-

teet keikoista omiksi yksikoikseen ja kerétéd ne sitten myohemmin erikseen. Jalkimmaéinen
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ratkaisu tietenkin siind mielessi parempi, ettd asiakas saa tuotteensa, mutta tdyttoasteisiin

télld on hyvinkin negatiivinen vaikutus.

Marjat ovat tietenkin vain yksi tuoteryhmi, joka toimii tdssd hyvina esimerkkini nostock-
madrityksen vaikutuksista. Kéytdnnossd kaikki hevin tuotteet ovat miéritelty nostock-ni-
mikkeiksi ja my0s jalostetun osalta niitd esiintyy enemméin kuin kuivalla. Myds muut tuot-
teilla aiheuttaisivat samoja haasteita, jos ne olisivat marjojen tavoin jatkuvasti vihissa sal-
doilta. Hevin osalta haasteena on myds tuotteiden laatu eli tuotteita on voitu tilata laskennal-
lisesti riittdva madrd, mutta jos mikéli osa saapuvasta kuormasta on huonolaatuista ei niitd
tietenkdén ole jarkevad toimittaa asiakkaalle asti. Muuttujia on siis paljon ja niihin on haas-
tava puuttua tdysin. Myos padkdyttdjat toivat nostock-nimikkeiden aiheuttamat haasteet
esille. He nostivat marjojen lisdksi haastavaksi nimikkeeksi myds esimerkiksi tuorehiivan,
joka on aiheuttanut viime aikoina vastaavaa vajautta tdyttdasteisiin. Kuvassa 17. Tuore
CPS:n kuukauden ajanjaksolla kerdttyjen rullakoiden tilavuudet ryhmiteltynd eri tilavuus-

luokkiin.

25%
22%

20%
16%
16% ° 15%
15%
11%
10%

10% 9%

) I I

0%

0-501 50-100 | 100-200 | 200-300 | 300-400 | 400-500 | 500-680 |

Kuva 17. Tuore CPS rullakoiden tayttdastejakauma

Rullakoiden keskimédrdinen tiyttoaste oli vain 242 litraa eli vain hieman yli 1/3 tdyden rul-

lakon tilavuudesta. Periti 6,5 % rullakoista sisdlsi vain yhden kollin. Tarkasteltuani etenkin
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nditd yhden kollin siséltdmié rullakoita, sisilsi valtaosa ndistd marjoja eli myds varastonhal-
lintajdrjestelméstd pystyi vahvistamaan kerdysalueella vallitsevan tilannekuvan. Télldkin
alueella jopa 27 % kaikista rullakoista oli tilavuudeltaan vain alle 100 litraa. Tuoreen CPS
on kuitenkin automaatiota parempi paikka kerétd marjat. Automaation osalta prosessi vie jo
useita tunteja ennen kuin tuotteita voidaan kerétd. Ennen varsinaista kerdysté saapuville tuot-
teille tdytyy tehdd esimerkiksi laaduntarkastusta, vastaanottaa ja varastoida ne, seké auto-
maation purkaa lavalta kolleiksi. Toisin kuin kuivalla valtaosa Tuoreen CPS:n kerdyspai-
koista ovat cranejen tdydentdmid. Ndakemys myds oli, ettd kerdyspaikkoja on télld hetkelld
riittdvasti. Yksi kerdyskéytavistd on manuaalisesti tdydennettdva ja ndilld kerdyspaikoilla si-
jaitsevatkin kaikki marjat. Kyseinen kdytdvd on vastaanoton vélittdmissd ldaheisyydessa,
joka onkin hyvé, koska tdlloin kerdyspaikat pystytdén nopeasti ja joustavasti tdydentimadn
kédyttden vastaanoton lattialla olevaa saapuneiden marjojen reservid. Kuvassa 18. Tuoreen

CPS:n samalla ajanjaksolla keréttyjen EUR-lavojen tilavuudet ryhmiteltyna eri tilavuusluok-

kiin.
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Kuva 18. Tuore CPS EUR-lavojen tdyttdastejakauma.
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EUR-lavojen keskimédrdinen tiyttdaste oli 943 litraa. Kuiva CPS:n tavoin kaikkein vajaim-
mat lavat ovat jakolavoja. Y1i 1000 litraisten EUR-lavojen osuus oli kuitenkin vain 42,2 %
eli noin puolet siitd mitd Kuivan CPS-kerdysalueella. Tuore CPS:ssa keréttyjd yksikoitd yh-
distelldédn my0s paljon kuljettajien toimesta. Kaikista kuukauden tarkastelujakson yhdiste-
lyistd 12 % oli Tuore CPS:n yksikditd. Vastaavasti esimerkiksi Kuiva CPS:n osuus oli vain
4 % kaikista yhdistelyistd, vaikka alueen volyymi on suurempaa kuin tuoreella. Jos tarkas-
telee jalostettua ja hevien yhdistelyjd kokonaisuutena niin automaation ja manuaalisten ke-
rdysjarjestelmien osalta oli 38 % kaikista yhdistellyistd yksikdistd Tuore CPS:n kerittyja.
Voidaan tehdé oletus, ettd automaatiossa kerdtdéin huomattavasti suurempaa volyymia, eli
vaikkakin sieltd tulee vajaita yksikoitd, niin ei kuitenkaan prosentuaalisesti yhtd paljon kuin

Tuore CPS-alueelta.

Tuoreen ddnikerdyksessd on mahdollista muodostua yksikoitd, joissa on sekd hevin, etti ja-
lostetun + 4 °C lampdotilan vaativia tuotteita. Tadyttdasteeseen tdmén pitdisi vaikuttaa positii-
visesti, kun kahta eri kuljetusryhméé voidaan kerdtid samalla kerdysalueella. Ei oikeastaan
ole muuta kerdysaluetta, jolla néin toimittaisiin. Kuitenkin tissd nden useamman mahdolli-
sen asian, mitkd varmasti laskevat tdyttdastetta tai tiysi potentiaali tdstd synergiasta jaa osit-

tain hyodyntamattd. Nami seuraavaksi mainitut ovat 1dhinni jéarjestelmédteknisid asioita.

Ensimmadinen liittyy myymaélin toimituspdiviin, joka vaikuttaa varmasti paivikohtaisesti.
Pienempien myymaloiden osalta varastohevid toimitetaan tyypillisesti kuudesti viikossa eli
kaikkina toimituspdivind, mutta varastojalostettu kuljetusryhmén osalta usein toimituspéivia
on auki vain kolmesti viikossa. Kéytdnnossé on siis péivid, kun tiettyihin pienempien myy-
mailoiden yksikoihin kerdtadn pelkéstaan hevid. Toimituspdivid ei voisi kuitenkaan jaloste-
tun osalta avata jokaiselle kuudelle péiville, koska tdma taas vaikuttaisi muihin kerdysalu-
eisiin, joissa kerdtdén varastojalostettu kuljetusryhméa ja voisi atheuttaa vajautta tayttoastei-

siin esimerkiksi automaation kerdémissi yksikoissa.

Toinen miké voi aiheuttaa ongelmia on, ettid hevin ja jalostetun tilaukset ajetaan varaston-
hallintajdrjestelmdén eri aikaisesti. Jalostetun ajo on péivittdin noin 4 tuntia aikaisemmin
kuin hevin. Uutta jalostetun pottia padstdin siis kerddméén tuotantotilanteen mukaan jo en-
nen kuin hevit ovat saapuneet varastonhallintajirjestelmddn. Ndiden kerdys on myos jarjes-
telméteknisesti mahdollista kdynnistdé eri aikaisesti, mikali tuotantotilanne niin vaatii. Ti-
lausten saapumisjérjestys voi siis jakaa ndmé kuljetusryhmit omiin kuljetusyksikoihinsé ja

heikentdd tdyttoastetta. Yleisesti haastatteluissa padkdyttdjat eivdt ndhneet, ettd reittien
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kiynnistysajankohdalla eli kerdysten aloittamisella tiettyyn aikaan olisi juurikaan merki-

tystd, mutta nakisin, ettd tilld kerdysalueella se voisi mahdollisesti vaikuttaa.

Kolmas ongelma tdhédn kahden kuljetusryhmin samalla alueella kerdédmiseen liittyy reittiai-
katauluihin. Reittiaikataulun pitdé sisaltdd molemmat kuljetusryhmit, jotta tuotteet voisivat
kerddntyd samaan kuljetusyksikkdoon. Toisin sanoen tietenkddn jarjestelma ei voi yhdistda
eri reittiaikatauluilla olevia tilauksia samaan yksikkdon, vaikka ne samaa asiakasta olisivat-
kin. Valtaosassa suora- ja loppujakelun reittiaikatauluja varastohevi ja varastojalostettu kul-
jetusryhmit ovat samalla reittiaikataululla. Talloin etenkin pienempien myymaéldiden Tuore
CPS:ssd kerdttavat hevi ja jalostettu tilaukset voidaan kerdtd samaan kuljetusyksikkoon.
Suurempia myymalditd tarkastellessani havaitsin, ettd usein oli useampi yksikko, mutta la-
hinnd syysti, ettid koko tilaus ei ollut mahtunut yhteen kuljetusyksikkoon. Kaikilla runko-
reittiaikatauluilla taas nima kaksi kuljetusryhmii ovat erotettu omille reittiaikatauluilleen.
Jalostetun ja hevin tuotteilla on eri runko-reittiaikatauluja etenkin ldmpdsdételyn takia,
koska hevin reiteilld kulkee pddosin +8 °C lampétilan tuotteita ja jalostetun reiteilld +4 °C
kylmaétuotteita. Tuotteiden pitdd my0s selvitd kahdesta eri kuljetuskerrasta, kun aluetermi-
naalista ne vield loppu-jaetaan myymaéldihin. Reittiaikatauluja ei voi kdytdnnon syistakdan
yhdistdd, koska se vaikuttaisi myds muilla kerdysalueilla keréttéviin tilauksiin. Oikeastaan
ainut ratkaisu olisi muuttaa kaikki Tuore CPS:n nimikkeet saman kuljetusryhmin alle. Té-
makaén tuskin olisi tima jérjestelméteknisesti tai kdytdnnon syistd mahdollista. Jos kuvitel-
laan, ettd Tuore CPS:n nimikkeet olisivat samaa kuljetusryhmié, ne voisi keritd jokaisen
asiakkaan osalta samalle reittiaikataululla. Tilaukset myos tulisivat ndiden osalta saman ai-
kaisesti varastonhallintajérjestelméédn. Etenkin runkoreittiaikatauluilla olevat pienempien
myymaloiden Tuore CPS:ssd kerdttdvit hevin ja jalostetun tilaukset voisivat tilldin yhdistya
samaan kuljetusyksikkdon ja yleisesti varmaan mahtuisivat kahden sijaan yhteen. Parantu-
neen kuljetusyksikoiden tdyttdasteen lisdksi, tdmd samalla vdhentiisi jakoyksikditd koska
nykyisellddn sekd hevin ja jalostetun runko-reittiaikatauluihin muodostuu tietenkin omat ja-
koyksikkonsé. Jakoyksikdiden vdheneminen nékyisi alueterminaaleissa, kun lajittelutyota

olisi vdhemman.

Edelld mainitut ovat osoitus siité, ettd eri kuljetusryhmien tuotteiden kerddminen samalla
kerdysalueella ei vélttdméttd paranna tdyttdastetta, vaikka ndiden kerddminen olisikin 1dm-

potilanhallinnan ja nimikkeiden muiden ominaisuuksien osalta mahdollista. Jos
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tulevaisuudessa muutettaisiin jonkin toisen kerdysalueen rajoja siten, ettd sielld kerdttiisiin

useampaa eri kuljetusryhmaa, tulisi ndma edelld mainitut seikat ottaa paremmin huomioon.

6.5 Terminaalitoiminnot

Terminaalissa késiteltyjen kuljetusyksikdiden tdyttdasteita on haastava tutkia, koska varas-
tonhallintajarjestelmissa nikyvit litrat ja painot ovat geneerisid. Téyttdasteen tarkastelu ana-
lytiikan tai varastonhallintajirjestelmén osalta ei olekaan tésti syystd mahdollista. Yhdiste-
lyitd tutkimalla kuitenkin saatiin selville, ettd terminaalin kautta kulkevia yksikoita yhdistel-
134n silti kuljettajien toimesta huomattavia méarid. Kaikista kuukauden tarkastelujakson yh-

distelyistd 24 % oli keritty logistiikkakeskuksen terminaalitoiminnoissa.

Tésta teinkin johtopadtoksen, ettd myos terminaalin kautta késiteltdvisséd kuljetusyksikdissi
esiintyy vajautta tiyttoasteessa. Terminaalin tutustuessani, pyrittiin tekeméén havainnot
etenkin niistd yksikoistd, joiden osalta kolleja ylipaataan kasitellddn. Osa yksikdistd vain
kiytdnnossé tarroitetaan asiakkaalle, koska ne ovat jo toimittajalta tullessaan valmiiksi ke-
rittyind, eikd niithin kdytdnnon syistd pystytd yhdistimadn muita tuotteita. Tallaisia ovat esi-

merkiksi monet kukat ja tdyslavanimikkeiset panimoyksikot.

Terminaalitoiminnot jakautuvat laajalle alueelle. Cross-dock-terminaaliin saapuu suurin osa
terminaalitoimittajilta saapuvista tuotteista. Saapuneista kuormista yleensd tehdddn cross-
docking-menetelmaélld jokaiselle asiakkaalle kylmérullakko ja vapaa lampdtilan rullakko.
Myo6s kukat kisitellddn cross-dock terminaalissa ja nditd mahdollisuuksien mukaan myos
yhdistelldén vapaalampdtilan rullakoihin. Alueella 16ytyy myds infeed-sisddnsyottolaitteita,
joiden kautta rullakoita ja lavoja voidaan syottdd kuljetinjérjestelmédn, jolloin néditd kulje-
tusyksikoitd ei jouduta ajamaan lattiaa pitkin 1dhettimoon. Cross-dock-terminaalissa myos
kasitelladn Pajan CPS-kerdyksissé kerdtyt jakolavat ja hyvin vajaat rullakkopohjat. Vajaita
Paja CPS:n rullakkopohjia taytetddn muilla terminaalituotteilla, jolloin saadaan yleensa hy-
vinkin tdysindisid rullakoita. Alueen esihenkilon mukaan yleensa téyttdasteeltaan puolillaan
olevia tai suurempia Paja CPS-yksikoitd ei yhdistetd muihin terminaalitoimituksiin, koska
téstd el yleensd ole hydtyd. Usein kdvisi niin, ettd loput samalle asiakkaalle menevit toimi-
tukset niin sanotusti vain ldikkyisivit yli seuraavaksi yksikoksi, jolloin joka tapauksessa tu-
lisi toinen vajaa kuljetusyksikkd. Namd tdyttoasteeltaan paremmat yksikot ajetaankin

yleensd suoraan kerdyksistd ldhettimoon.
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Pajan terminaalitoiminnot taas ovat niin ikédn kuin cross-dock-terminaali pienoiskoossa eli
télld alueella késitelldédn noin 120 asiakkaan tilauksia, joiden ldhetysalueena toimii Paja.
Talla alueella tiyttdaste jd4 usein vajaaksi siitd syystd, ettd yhdisteleméllikdén terminaali-
tuotteita ei saada vélttamétta tdysid yksikdoitd, koska asiakkaan tilaukset ovat niin pienid. On
my0s ollut selvityksesséd yhdistdd Pajan ja Cross-dock-terminaalin terminaalitoimintoja sa-
malle alueelle. Téll4 ei kuitenkaan pitéisi kdytdnndssa olla vaikutuksia tayttoasteisiin, koska
molemmilla alueilla kuitenkin kasitellddn eri asiakkaiden kuljetusyksikoitd. Toisaalta tasti
voisi olla muita synergia hyotyjé ja resursseja voisi kohdentaa tehokkaammin, sinne missi

milldkin hetkelld on suurin tarve.

Panimoterminaali koostuu kdytdnnossd kahdesta eri alueesta, ensimmaéiselld alueella kési-
telldén 1&hinnd Eteld-Suomen alueella olevien hypermarkettien ja keskisuurten myymaloi-
den suurien panimotoimittajien tuotteita, jotka tulevat terminaalitoimituksina. Hallissa kési-
teltdvit panimoyksikot my0s lastataan suoraan sielld sijaitsevista ldhetysjonoista eli niitd ei
tarvitse erikseen toimittaa varsinaiseen lahettimoon. Hallin tilankdytdstd on ollut keskuste-
lua, myds havainnointipdivand ylimaéraista tilaa oli paljon. Kuitenkin muistettava, etti esi-
merkiksi kesdisin panimovolyymi on huomattavasti suurempaa ja vaihtelevuutta esiintyy

my0s ympiri vuoden.

Toisella panimoalueella kerdtdin loput myymalét, joiden panimovolyymi huomattavasti pie-
nempid ja tdmén alueen tuotteet taas ajetaan ldhetysbuffereille. Panimoiden osalta, valtaosa
yksikoistd on yhtd nimikettd sisdltdvid dollyja, myymaldlavoja tai tdysid EUR-lavoja, jotka
eivit vaadi muuta kuin, etti ne osoitetaan asiakkaalle. Kuitenkin tulee my0s jakoyksikdita,
joissa valmiiksi asiakkaalle osoitetutuista eri panimotoimittajien kolleista rakennetaan asia-
kaspuhtaita yksikoitd. Panimoiden tdyttoastetta voi pitdd kokonaisuutena hyvéni ja jos mit-
taisi pelkéstidn painoperusteisesti, niin jopa erinomaisena. Panimot ovatkin oikeastaan ainut
tuoteryhma, joissa tuotteiden paino voi rajoittaa ratkaisevasti kuljetusyksikdiden litramaa-

rdistd tdyttoastetta.

Kalahallissa késitelldén nimensd mukaisesti tuorekaloja. Ndma vaativat kylmén +2 °C 1dm-
potilan ja ldmpdsddtelyn takia toimintamallissa ndma yksikot haetaan kalahallista 1dhetta-
moon vasta kun kuljettaja on saapunut lastaamaan. Nama ovat yleisesti tdyttoasteeltaan hy-
vin vajaita, sisdltden usein vain yksittdisen kollin. Ndiden ongelmana on jo pitkédén ollut, etti
ei ole oikein tuotteita mitd voisi yhdistda ndihin rullakoihin. Tuotteiden pakkauksena toimii

useimmiten vain styroksilaatikko sisdltden jdissd olevan kalan ja riskind on myds ndiden
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valuminen muiden tuotteiden paille. Niissé sdilyvyysaika on myos lyhyt jolloin, asiakkaan
el ole jarkevaa tilata niitd isoja maarid kerralla. Kyseiset kalat késiteltiin aikaisemmin varsi-
naisessa lihaterminaalissa, joten kalahallin nykyinen sijainti taas on erinomainen siind mie-

lessé, ettéd kaloja tiytyy ajaa lavansiirtovaunuilla molemmille puolille 1dhettimoa.

Kierroksen aikana havaitsimme esimerkiksi vajaita maitodollypohjia, joissa oli vain pari laa-
tikkoa, ndiden osalta ohjeistus on, ettd alle neljin maitolaatikon pohjat yhdisteltéisiin asiak-
kaan rullakoihin. Néin ei kuitenkaan ollut tdlld kertaa toimittu. Tietenkdén aina ei voida
myOskédn 10ytdd nopeasti hyvéa yhdistelyparia. Kun tarkastelin uudemman kerran yhdiste-
lyjé vield tarkemmin, oli noin 30 % terminaaliyksikdille tapahtuneista kuljettajien yhdiste-
lyistd maitodollyja. Terminaalitoiminnoissa tiyttdasteeseen voidaan vaikuttaa paljon ihan
vaan hyvilla tyoskentelylld. Tyoskentelyd taas voidaan parantaa oikeanlaisilla ohjeistuksilla

ja varmistaen, ettd ohjeita my0s pyritdin noudattamaan.

Kyseisend pédivind ainakin tehtyjen havaintojen osalta tiyttdaste nikyi kokonaisuutena po-
sitiivisessa valossa, valtaosa kuljetusyksikoista oli tayttdasteeltaan erinomaisia. Minua kier-
rittdnyt esimies kertoi oikeastaan ainoaksi isommaksi tiyttoastetta heikentdvéksi ilmioksi
saapuvien kuormien aikataulut. Eri toimittajilta saapuvat kuormat késitelldén aalloittain. Jos
jonkin toimittajan kuorma my6héstyy oleellisesti, eivit kyseisen toimittajan kollit endd ehdi
muuten jo valmiiksi tehtyihin yksikoihin ja niistd joudutaan kiireen keskelld tekeméén omat
yksikot. Saapuvien kuormien myohéstelyt néhtiin kuitenkin enemmaén satunnaisina, eiki si-
néllddn kroonisena tdyttdastetta heikentdvini ongelmana. Valtaosa saapuvista terminaalitoi-
mituksista saadaan jo yolld. Aamulle ja iltapdivélle jd jo nykyisellddn vihdisemmin saapu-
via toimituksia. [soimmaksi kehityskohteeksi alueella silti nostettiin, ettd mitd aikaisemmin
kuormat saataisiin taloon, sitd paremmin pystyttdisiin tietysti pysyméén aikataulussa ja yk-
sikOt saataisiin samalla my0s tehtyd tiyttoasteeltaan paremmiksi. Aikataulupaineet ovatkin
siis isoin yksittdinen tekijd miksi vajaita yksikoitd syntyy terminaalitoiminnoissa. Kiireisiné
aikoina tiytyy priorisoida kuormien valmistumista, vaikka yksikot jdisivitkin osittain va-

jaiksi.

6.6 Top-up — kerdystehtdvit

Logistiikkakeskuksessa on myos kéytossd yksi kerdystapa, jonka tarkoituksena on nimen-

omaan parantaa  kuljetusyksikon  tdyttdastetta.  Top-up-yksikolld  tarkoitetaan
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kuljetusyksikkod, joka on ensin kerdtty automaatiossa, jonka jilkeen yksikon péélle kerédtaan
danikerdyksessi lisdd tavaraa. Adnikerddji siis ottaa automaatiosta tulleen yksikon kyytiinsé
ja kerdd maaratyt kollit sen péélle. Muuten prosessi on siis identtinen, paitsi ettd tyhjan kul-
jetusyksikon sijaan kerdtdin automaation valmiiksi kerddmien tuotteiden péélle. Kéytdnnon
haasteina top-up-kerdystehtévissé on, etté jarjestelmd on automaation PPC-laskennassa las-
kenut loogisesti, ettd raskaimmat pakkaukset tulevat alimmaisiksi ja pddlle on kasattu taas
heikoimmat pakkaukset. Adnikerdyksesti saattaa taas tulla lisii huomattavasti painavampia
tuotteita, jolloin niitd ei voi sijoittaa ndiden kevyiden ja heikommin kestdvien paille. Tama
aiheuttaakin usein kerddjille paljon ylimiaraisti tyotd, koska kerddja joutuu jarjesteleméin
my0s automaation kerddmid pakkauksia uudelleen. Tétd ongelmaa pyritty ehkdiseméan ke-
rdysalue kohtaisilla kolli- ja painorajoilla eli kuinka suuresta automaation kerddmaésté yksi-
kostd voi ylipddtddn muodostua tallainen top-up-yksikko. Padkéyttdjien mukaan aikaisem-
min pitkddn pelkéstddn rullakosta pystyi muodostumaan top-up yksikkd, mutta nykyisin
myds EUR-lavasta voi muodostua tallainen. Automaatiossa keratyisti jakoyksikoistd ei voi

kuitenkaan muodostua top-up-yksikoité, vaan pelkdstddn asiakaspuhtaista yksikoista.

Molemmissa tutkituissa ddnikerdysalueissa, sekd kuivan, ettd tuoreen CPS-kerdyksissd on
mahdollista syntya top-up-kerdystehtdvid. Kuivan CPS:n osalta alueen vuoroesihenkild ar-
vioi, ettd ndité tulee vain noin 5-10 yksikk6d vuoron aikana eli noin vajaa 30 yksikkda vuo-
rokaudessa. Jos automaatiossa tuotanto on hyvéllé aikataululla myds top-up-kerdystehtivid,
tulee enemmaén ja vastaavasti tiukemmassa tuotantotilanteessa vahemmaén. Tuore CPS:n
osalta ndiden tarkka madrd ei ollut myoskdin tiedossa, mutta esihenkild ja nokkahenkil6
kuvasivat ndiden méardé vastaavaksi kuin kuivapuolella eli puhutaan vain muutamista kym-
menistd yksikoistd vuorokaudessa. Myos kaikkien haastattelemien padkéyttdjien ndkemys

oli, ettd top-up-kerdystehtdvid muodostuu aivan liian vihén.

Tuore CPS:n osalta top-up-tehtivissd tiydennetddn aina jalostetun automaatiossa kerittyja
yksikoitd. Hevin automaatiosta ei siis tule top-up-tehtévid, 1dhinna siitd syystéd, ettd ne ovat
eri lampotila-alueella ja niiden paéltdén avoimet laatikot eivit sovellu tdhédn kerdykseen. He-
viyksikdiden tdydentdmiseen on myds olemassa toinen kerdystapa, josta lyhyesti mydhem-
min. Padkayttdjien mukaan my6s Tuore CPS:sté tulevien kerittdvien tiydennysten on oltava
jalostettua. Hevid ei voida kerdtd ndihin jalostetun automaation yksikdiden péélle. Timi on
pitkalti ollut vain jirjestelméateknisistd syistd ja ongelmaa yritetty ratkoa pidemmain aikaa.

Tahéan kuitenkin saatiin viimein tutkimuksen loppupuolella kevéélld 2026 paivitys, jonka
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jélkeen jalostetun automaatiossa kerdttyyn yksikkdon voidaan yhdistdd myds Tuore CPS:n
hevi tuotteita. Saatujen ensitietojen mukaan tima jopa moninkertaisti Tuore CPS:n top-up-

tehtdvien lukumaarin.

6.7 Tutkimuksen ulkopuolelle rajautuneet kerdysalueet

Lyhyt maininta vield kerdysalueista, jotka jdivit tarkemman tarkastelun ulkopuolelle. Tut-
kittavien alueiden ulkopuolelle jdivit vaiheiden 1-3 automaatioiden liséksi kokonaan vai-
heet 4 ja 5. Vaiheen 4. lihaterminaalissa kerittyjen kuljetusyksikdiden tdyttdasteet olivat ny-
kytila-analyysin perusteella korkeimmat. Analytiikan antama tayttdaste kuitenkin vaikuttaa
olevan jopa liian hyva ollakseen totta. Lihaterminaalissa kerdttavien kuljetusyksikoiden téyt-
toasteessa on pakostikin vajautta, koska niiden osalta tehdddn huomattava maéra yhdistelyja.
21 % kaikista tarkastelujakson yhdistelyistd oli tehty lihaterminaalin yksikoiden osalta. Paa-
kiyttdjien mukaan lihaterminaalin kerdyksissd jokaisen reittiaikataulun saman asiakkaan
laatikot pitédisivét ohjautua aina yhteen neljastd kerdysmoduulista. Néin ei kuitenkaan aina
tuntemattomasta syysté ole ja timé omalta osaltaan aiheuttaa vajautta tiyttoasteeseen. Alu-
eella on myos tutkimuksen aikaan alettu kerddméén varastotuotteita omassa pienkerdysau-
tomaatiossa, joka omalta osaltaan varmasti my0s vaikuttaa tdyttdasteisiin. Pienkerdyspro-
jektin ollessa vield kesken, ei alueen tarkempaa tarkastelua ei néhty tissi kohtaa kovin hyo-
dyllisend. Kun pienkerdys projekti on saatu maaliin, tulisi tdiménkin alueen yksikoiden téyt-
tOastetta tarkastella uudelleen. Alueena tdma olisi kuitenkin henkil6kohtaisesti kiinnostanut,

mutta ei sopinut tyon lopulliseen rajaukseen, koska alue hyodyntdd pddosin automaatiota.

Pakkasen osalta tdyttoasteita pidetddn yleisesti ottaen erinomaisina. Lihes kaikkien nimik-
keiden pakkaukset ovat automaatiokelpoisia. Pakkasessa on myos dénikerdystd, jolloin oli-
sin voinut sisdllyttda sen tutkimukseen. Pakkasen dénikerdyksen kerdystoiminta on kuitenkin
hyvin pienimuotoista, koska sielld kerdttdvid nimikkeitd on todella vahin. Pakkasessa ddni-
kerdyksen kerdystehtdvét sisdltdvit yleensd vain yksittdisid kolleja ja kiytdssad on ollut pit-
kadn pakasteldhettdmdssa sijaitseva peltihylly, josta yksittéiset kollit on voitu yhdistelld au-
tomaatiosta tulleisiin yksikoihin. Haastatteluissa mainittiin vain yksi tekijd tdhédn liittyen.
Pakastekalaa menee nykyisin enemmaén ja koska se on painoseurattava tuote, ei sitd voida

kerdtd automaatiossa. Pakastekaloja menee kuitenkin niin isoja méérid, ettd myodskdin
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peltihyllya ei voida hyddyntda. En tiedd miten painoseuranta kdytdnndssé toteutetaan, mutta

jélleen osoitus siitd, ettd yksittdiset nimikkeet vaikuttavat ndkyvalld tavalla tayttoasteeseen.

Hevin ja jalostetun osalta tutustuin myds toiseen kerdystapaan, jossa automaation kerddmat
tuotteet ja manuaalinen kerdystapa yhdistyvét. Tata kutsutaan CPP-kerdykseksi. CPP tulee
sanoista Case Piece Pick. CPP-asemia on kahdella eri lampdétila-alueella: +4 alueella 16ytyy
viisi CPP-asemaa ja +8 alueelta kaksi. Kdvin tutustumassa +8 alueen CPP-asemiin, koska
pelkéstiin niilld oli tuotantoa kyseiselld hetkelld. CPP-kerdyksessé kerddja tyoskentelee ke-
rdysasemalla, johon kuljettimia pitkin tulee lavoja tai rullakoita. Yksikkoon kerattavét tuot-
teet tulevat toista linjastoa pitkin tarjottimilla, josta kerddjé sitten asettelee ne lavaan tai rul-
lakkoon. Asemalle tulevat kuljetusyksikot voivat olla kokonaan tyhjié eli sisaltda pelkéstidin
CPP-nimikkeitd. Vaihtoehtoisesti automaation valmiiksi kerddmaii yksikkod voidaan tdy-
dentdd siind CPP-aseman tuotteilla ja tima olisikin yleisesti tdyttoasteen kannalta suositel-
tavaa. CPP-kerdysasema on keraijille ergonominen, siind on esimerkiksi mahdollista muut-
taa kuljetusyksikon korkeutta, jolloin kerddjén ei tarvitse kurottaa tai kumartua asetellessaan
pakkauksia kuljetusyksikkdon. Etenkin sen jidlkeen, kun olin kdynyt paikan pailla tutustu-
massa, havaitsin pdivittdin ldhettdimossa huomattavia mairid alueelta tulleita vajaita yksi-
koitd. Alueesta oli haastava saada tietoa ja mydskdén yrityksen asiantuntijat eivdt osanneet
kertoa tarkkoja syitd, miksi alueelta tulee niin vajaita yksikoitd. Vajaat yksikot liittyivatkin
enemman jirjestelmin tekemiin laskentoihin ja logiikkaan. Halusin my®ds pitdd tutkimuksen
aikataulusta kiinni ja siksi myonnettdkoon, ettd en myoskdan ehtinyt tutkia tétd aluetta tar-

kemmin.

6.8 Juurisyyt heikolle tiyttoasteelle

Tiivistetddn tdssd kohtaa vield mitkd ovat juurisyyt tdyttdasteeltaan vajaiden kuljetusyksi-
koiden syntymiselle manuaalisilla kerdysalueilla sekd mitkd olivat yleisid haasteita proses-
sissa. Eri alueilla oli hieman erilaisia haasteita ja kaikki haasteet eivét ehkd suoraan vaikuta
tayttoasteen muodostumiseen. Taulukossa 5. on tiivistetty havaitut juurisyyt vajaiden kulje-

tusyksikdiden syntymiselle ja ovat jaoteltuna mahdollistajien mukaisesti.
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Taulukko 5. Juurisyyt miksi tiyttoaste laskee mahdollistajien ndkdkulmasta.

Mahdollistaja Haaste:
1. Tyo6nkulun suunnittelu e Paja CPS prosessin useampi tyovaihe ei silti aina paranna taytto-
astetta (Paja CPS ja Terminaalitoiminnot)
e Top-up-kerdystehtdvid tulee liian vdhédn. (Kuiva ja Tuore CPS)
e  Mydhéssi tulleiden toimittajien tuotteet eivét ehdi muuten valmii-
siin kuljetusyksikoihin (Terminaalitoiminnot, Tuore CPS)
2. Tietojarjestelmat e  Eri kuljetusryhmien ja reittiaikataulujen rajoitteet estavat yksikoi-
den yhdistymisté keskendin (Tuore CPS)
o Tilausten eri aikainen ajo varastonhallintajérjestelméén ja kéyn-
nistdminen saattaa eriyttda hevit ja jalostetut. (Tuore CPS)
e Téyttdasteen seuranta ei ole kaikkien alueiden osalta mahdollista.
(Terminaalitoiminnot)
3. Motivaatio ja mittaaminen e Téayttdastetta parantavat toimenpiteet eivédt aina ohjaa operatii-
vista tekemista riittivan vahvasti. Tayttdaste ei ole térkein mittari.
(Kaikki alueet)
4. Henkildstoresurssit e Saapuvien kuormien aikataulujen pettdminen aiheuttaa kiirettd
(Tuore CPS, Terminaalitoiminnot)
e Kiire taas vdhentdd mahdollisuuksia tdysien yksikdiden tekemi-
seen (Terminaalitoiminnot)
5. Kéytdnnot ja sadnnot e Toimituspdivid on liikaa osalle asiakkaista ja nimikkeistd. (Paja
CPS)
e Kuljetusryhmien yhdistyminen, vaikka kerdttavilld nimikkeilld
olisi yhteinen varastointilaimpétila. (Tuore CPS)
e Nostock-kdytinnot saldopuutosten esiintyessd (Tuore CPS ja
Kuiva CPS)
e Tiyttbasteita parantavan ohjeistusten noudattaminen etenkin kii-
reisind hetkind. (Terminaalitoiminnot)
6. Tilat ja tydympéristd o  Pitkét vdlimatkat eri osastojen valilla.
e Paja CPS:n syrjdinen sijainti ja puuttuva yhteys kuljetinjérjestel-
maéan.
e Nimikemadirdn jatkuvasti kasvaessa kerdyspaikkoja ei ole kaikilla

alueilla riittavasti. (Kuiva CPS)
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7  Johtopaatokset ja suositukset

Kuljetusyksikoiden tiyttdastetta pyritdén tidssé tutkimuksessa parantamaan prosesseja paran-
tamalla. Jo tyOn alussa oli selkedd, timén tutkimuksen tavoitteena ei ole suunnitella proses-
seja tai tyonkulkua kokonaan uudelleen. Tutkimus ei siis etene mallintamaan uutta prosessia
vaan pyritddn ennemmin tarkastelemaan mahdollistajia, joita parantamalla edesautettaisiin
kuljetusyksikdiden tiyttdasteen kasvua. Keskeisimpand johtopadtoksend tutkimuksessa on,
ettd heikko tiyttoaste ei atheudu mistdén yksittiisestd ongelmasta prosessissa, vaan eri mah-
dollistajien yhteisvaikutuksesta. Toimenpiteet, suositukset ja ratkaisut tiyttoasteen paranta-

miseen on esitelty tdssd luvussa prosessien mahdollistajien kautta.

7.1  Tyonkulun parantaminen

Adnikeriiyksien osalta ei juurikaan havaittu tapoja, miten tydénkulkua voitaisiin parantaa.
Paja CPS-kerdysalueen prosessin tyonkulku on monivaiheinen ja ty6lds, mutta parantaa ai-
nakin tiettyjen asiakkaiden kuljetusyksikoiden tiyttoastetta. Kuljetusyksikko joudutaan joka
tapauksessa siirtdmédn kerdyksestd manuaalisesti ldhetysalueelle ja ainakin silloin kun se
viedddn terminaalitoimintojen kisittelyn kautta, on yksikon tdyttGasteen mahdollista paran-

tua.

Paja CPS kerdysprosessin osalta tyonkulkua voitaisiin parantaa oikeastaan vain siten, etti
tuotteet keréttiisiin fyysisesti eri paikassa. Yhtend ratkaisuna etenkin ndiden hitaasti kierté-
vien tuotteiden osalta olisi laittaa ne niin sanotusti terminaaliputkeen. Télloin yksittéiiset kol-
lit e1vit haittaisi, kun yhdistyisivit terminaalissa muthin késiteltyihin yksikoihin. PT-Logis-
titkkkakeskuksen terminaalitoimintojen kehittimiseen voisi olla jarkevai laittaa lisdd resurs-
seja. Tama tietysti vaatisi selvittdmistd onko nykyisiltd tavarantoimittajilta mahdollista tilata

tuotteita tulevaisuudessa terminaalitoimituksina.

Myos tiukalla aikataululla saapuvien tuotteiden kuten marjojen kerddminen terminaalissa
esimerkiksi rivikohtaista kerdilykonseptia kéyttden voisi olla nykyistd kerdystapaa jousta-
vampi ratkaisu. Terminaalissa voisi ddnikerdystd joustavammin késitelld tarkalla aikatau-

lulla saapuvia tuotteita ja varmistaa ndin myos kriittisten tuotteiden saatavuus myymalassa.
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Tayttoasteen kannalta top-up-kerdystehtévit ovat erinomainen lisdys kdytettdviin menetel-
miin, mutta kerdystavan vaikutus kokonaisuuteen on hyvin marginaalinen. Olikin yllitys,
kuinka vdhén pystytddn hyodyntdméén titd ominaisuutta. Top-up-kerdystehtdvien maaraa
pitdisikin kasvattaa huomattavasti, jos tdlld halutaan vaikuttaa tiyttoasteisiin merkittdvalla
tavalla. Esimerkiksi jakoyksikdistd ei voi télld hetkelld muodostua top-up-yksikoitd ilmei-
sesti jarjestelmateknisistd syistd. Jakoyksikoitd ldhtee nykyisellddn paljon, koska kaytin-
nossé jokaiselta kerdysalueelta muodostuu runkoreiteille omat jakoyksikkonsa. Jakoyksikot
myOs monesti tdyttdasteeltaan alhaisia. Voisikin selvittdd, ettd olisiko tulevaisuudessa mah-

dollista saada my0s jakoyksikoistd muodostumaan top-up-kerdystehtivia.

7.2 Tietojirjestelmaét

Kuten jo teoriaosuudessa kerrottiin, tietojdrjestelmit ja niiden hyddyntdminen ovat nykyisin
litketoimintaprosessien elinehto. Tutkimuksen aikana kdvikin selviksi, ettd heikko tdyttdaste
johtuu ainakin osittain jérjestelmien rajoitteista, ominaisuuksista ja niihin tehdyisti asetuk-
sista. Toinen tietojarjestelmiin liittyva asia miké teki tutkimuksesta haastavaa, oli ylipddtdan
saada oikeassa muodossa olevaa, helposti hyddynnettdvaa tietoa eri jarjestelmistd ja [0ytaa
niiden avulla trendejé. Toisaalta olisiko tutkimukselle nihty tarvetta, mikéli kiytossd olevilla
tyOkaluilla aiheeseen péisisi nopeasti kiinni. Padkayttdjit vahvistivat ndkemysténi, etenkin

raporttien tarkkuudessa on parannettavaa, eiké pelkastdédn tdyttoasteiden osalta.

Analytiikasta tiyttoasteiden tarkastelua voi tehdd 1dhinné yleiselld tasolla ja vaikkakin sen
avulla saa selvitettyd pidemman aikavilin trendejd, on sen tarkkuus kuitenkin puutteellinen.
Havaittiin my®os, ettd analytiikka sisdltdd myds yksikoitd milld ei ole painoa tai tilavuutta.
Analytiikan ei tulisi jatkossa huomioida sellaisia kuljetusyksikoitd, joista puuttuu tiedot ti-

lavuudesta tai painosta kokonaan, koska juuri tdma sotkee tiyttoasteiden tarkastelua.

Varastonhallintajdrjestelmén osalta isoin ongelma on, ettd siind sdilotdén tietoa vain rajatun
ajan. Esimerkiksi se ndyttdi tietoa yhdistelyistd vain kuukauden verran taaksepdin tai ldhte-
vien yksikdiden osalta vain muutaman kuukauden verran. Se kuinka pitkiltd ajalta tietoa
16ytyi, vaihteli eri raporttien vélilld. Tdlloin varastonhallintajirjestelmén kautta ei voi tar-
kastella tai 10ytdd helposti pidemmén aikavélin trendejd. Varastonhallintajérjestelmén kautta
tayttdasteiden tarkastelu oli my0s kdytdnnon osalta haastavaa, ettd monet raporteista sisélta-

vét niin paljon erilaista, suurimmalle osalle kayttéjistd tarpeetonta tietoa. Ehké osin tédstéd
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syystd pidemmaén ajanjakson lataaminen ei oikein ollut mahdollista. Monesti raporteilla kesti
niin kauan ladata, ettd tulee epdilys, latautuuko raportti ylipddtaan ollenkaan. Varastonhal-
lintajérjestelmistd 10ytyy kuitenkin hyvid tyokaluja téyttdasteiden tarkasteluun reittiaika-
taulu- ja pdivikohtaisesti. Kerdysaluekohtaisen tiyttdasteen tarkastelu vaati kuitenkin paljon

suodattelua.

Padkayttdjat vahvistivat nditd nikemyksid. Analytiikassa nékyy tiyttdastetta ldhinné ylei-
selld tasolla, jos haluaa tarkkuutta eli seurata kerdysalue tai nimiketasolla vaaditaan varas-
tonhallintajirjestelmésti tarkastelua ja erilaisten raporttien tietojen yhdistelya. Heidin koke-
muksensa oli, ettd tietoa tdyttdasteista tulee my0s usein liian sattumanvaraisesti, kun esimer-
kiksi ldhettimossi tai kerdysalueella havaitaan jotain. Tulevaisuudessa olisikin tarve saada
vajaista yksikoistd entistd nopeammin tietoa ja trendejd. Korostettiin, ettd etenkin kaikista

vajaimmat kuljetusyksikot tulisi saada nousemaan jollekin raportille.

Johtopaitoksend, raportteihin tarvittaisiin lisdd tarkkuutta ja voisi hyddyntdd useampaa eri
raportointia. Pelkdstddn varasto tai ldmpotila-alue kohtainen tieto ei ole riittdvéa, vaan tar-
vitsee my0s tunnistaa milld kerdysalueella yksikko on tarkalleen kerdtty ja millaisia nimik-
keitd yksikko pitdd sisdlldén. Toinen tapa pdésti nopeasti kiinni etenkin kaikkein vajaimpien
yksikoiden osalta on saada riittdva tarkkuus yhdistellyistd kuljetusyksikoistd. Kolmas tapa
olisi saada etenkin kaikista vajaimmat yksikot nousemaan raportille. Haku parametreina
voisi tdlloin toimia esimerkiksi kolliméérd tai litraméédrdinen raja, jonka alittuessa yksikko
nousisi raportille. Tarpeellisia hyddynnettivid tietoja edelld mainittujen raporttien osalta
olisi etenkin kuljetusyksikon tilavuus, paino, kollimiéra, nimiketiedot, kuljetusryhma ja ke-
raysalue. Padkayttdjat olivat kuitenkin luottavaisia, ettd tarvittavat tiedot, niin tdhénkin tut-
kimukseen ja tuleviin tarkasteluihin ovat jo jérjestelmissd olemassa. Ne vain tulisi saada
sellaiseen muotoon, ettd tiyttoasteita ja vajaita kuljetusyksikoitd olisi helposti tarkastelta-
vissa yksittdisen raportoinnin avulla, jolloin ei tarvitsisi yhdistelld monen raportin kautta
saatua tietoa. Jo tdlld hetkelld analytiikka hyodyntid kahta erilaista sanomaa: AS-sanomaa,
joka sisdltda esimerkiksi kerdystietoja, seké lastaussanomaa. Ndiden kahden sanoman tietoja
yhdistelemalld saisi hyvan kokonaisuuden, joka pitdisi vain rakentaa. Nykyisin kdytdssé ole-
van analytiikan kdytto loppuu ja sen tilalle tulee toisen palveluntarjoajan analytiikkaa. Tété
uudempaa analytiikkaa oli jo kevailld 2026 kiytossd, mutta tutkimuksessa sitd ei oikeastaan
ehditty juuri kdyttiméain. Uudessa analytiikassa on mahdollista hakea yksityiskohtaisemmin

eri parametreilla. Raportoinnin kehittdmiseen on siis jo olemassa hyvit 1dhtokohdat.
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Muitakin tietojarjestelmien aiheuttamia rajoitteita l0ydettiin tutkimuksen aikana, jotka vai-
kuttavat tayttoasteeseen. Reittimaailma tulisi ottaa entistd paremmin huomioon, jos tai kun
kerdysalueita jarjestellddn uudelleen. Tuore CPS:n kahden eri kuljetusryhmén kerddminen
osoittaa, ettd vaikka olisi fyysisesti mahdollista kerété eri kuljetusryhmien tuotteita samassa
paikassa, tdyttoaste ei valttdmaittd parane juurikaan, kun asiakkaan tilauksen kuljetusryhmat
ovat eri reittiaikatauluilla. Tdmén kerdysalueen osalta tilausten eri aikaiseen saapumiseen
varastonhallintajirjestelmédn ja reittien oikea-aikaiseen kdynnistimiseen tulisi kiinnittda

enemman huomioita.

Pakkausten osalta yrityksessa tydskennellddn jatkuvasti ja tyoté tullaan tietenkin jatkamaan.
Tutkimuksen aikana saaduissa esimerkeissd on tullut hyvinkin selvéksi, ettd vajaita yksikoita
syntyy etenkin pakkausten profiloinnin ollessa jotenkin pielessd. Usein automaatiosta tulleet
vajaat yksikot johtuivat tilauksen jonkin nimikkeen parametrin ollessa virheellinen. Tésta
syysté olisikin tirkeéd saada myds edelld mainitut nimiketiedot ndkymaién raportilla, kun tar-
kastellaan vajaita kuljetusyksikoitd. Ndiden perusteella voisi helpommin tarkastella taytto-
asteen kannalta ongelmallisia nimikkeit4. A4nikerdyksissi tuotteen profilointi ei kuitenkaan
vaikuta ratkaisevasti, koska sielli ei kiiyteti PPC-laskentaa. Ainikeriyksessi kerittivi ni-
mike voi kuitenkin olla médritelty kerattaviksi vddrdssd paikassa ja siten vaikuttaa omalta

osaltaan kokonaisuuteen.

Yhdistelyjé tukevia tyokaluja tulisi myos kehittdd, jotta yhdistelyjen tekeminen olisi parem-
min toteutettavissa my0s ldhetysbuffereilta lastattavien kuljetusyksikoiden osalta. Lihettd-
mossd tilld hetkelld kdytossd olevat tyokalut kuljetusyksikdiden alas laskuun ldhetysbuffe-
rista ovat tdlld hetkelld puutteelliset tai eivit toimi tdysin halutulla tavalla. Kayttdjille tulisi-
kin kehittdd entistd paremmat tyokalut, jotta yhdistelyjd voitaisiin jatkossa tehdd entisti

enemman.

7.3 Motivaatio ja mittaaminen

Kuten teoriaosuudessa todettiin, tyontekijat reagoivat sithen mitd johto mittaa, eivitka vélt-
tdmatta sithen mité johto sanoo. Téayttdaste tulisikin nostaa ja onkin jo osin nostettu tarkedksi
mittariksi muiden mittareiden rinnalle. Kehitysprojektien osalta Padkidyttdjat olivat sitd
mieltd, ettd yleensa tiyttdaste otetaan hyvin huomioon, jos vain projektin aiheella on selked

yhteys tdyttdasteeseen. Arvioitiin myds, ettd varsinkin aikaisemmin on tavoiteltava
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ensisijaisesti riittivad tehokkuutta, ennen kuin on voitu alkaa pohtimaan tiyttoastetta tar-
kemmin. Kaikkien projektien osalta vaikutuksia tdyttdasteeseen ei suunnitteluvaiheessa vélt-
tdmattd kuitenkaan tunnisteta riittdvasti. Tdma johtuu yleensa siité, ettd monilla projekteilla
ei ole suoraa yhteytti tdyttoasteeseen ja télldin sitd osata valttdmatta ottaa riittdvasti huomi-

oon. Kaikkea ei voida tietenkddn ennakoida, koska erilaisia muuttujia on niin paljon.

Tayttoasteen seurantaan kaytettdvat tyokalut kehittyvit ja kun tdyttoastetta halutaan parantaa
tulevaisuudessa, tulisi jokaisen kerdysalueen seurata tdyttdastetta aktiivisesti. Ei mydskéan
tulevaisuudessa riittéisi, ettd seurataan pelkistdan oman kerdysalueen kerdystehokkuutta, 14-
pimenoa tai resurssien kdyttod, vaan kuljetusyksikkokohtainen tdyttdaste tulisi ottaa myds
yhdeksi térkedksi mittariksi. Tutkimuksen aikana oli my0s havaittavissa eroja, miten seu-
rantaa pystytddn eri alueilla ylipdétéén toteuttamaan ja eri alueista oli hankalampi saada luo-
tettavia lukuja. Toisilta kerdysalueilta oli saatavissa helposti ajamalla tietoa tdyttdasteista,
kun taas toisilla luotettavan ja oikeellisen tiedon saaminen oli haastavaa ja enemman havain-

toihin perustuvaa.

Tayttdasteen seurantaan liittyen yrityksessd onkin jo alettu toimenpiteisiin. Téayttoaste tul-
laan ottamaan mukaan yhdeksi uudeksi tuotantopalkkioihin vaikuttavaksi tekijiksi. Kaytén-
nossé jokaisen kerdysalueen osalta otetaan omat ldhtGtason luvut, jonka jilkeen kehitysti
seurataan ja verrataan ldhtotasoon. Tayttoasteen seurantaan ei kuitenkaan tulisi liittyd pel-
kastddn luku vaan tulisi my0s raportoida ilmidisté, joiden seurauksena tdyttoaste on muuttu-
nut. Jos tiyttoaste esimerkiksi laskee kerdysalueella, tulisi jatkossa my0s selvittdd juurisyyt
muutokselle. Mittari itsestdén kannustaa selvittdméén juurisyyt muutoksille. Toisaalta myos
jo tutkimuksesta selvisi, ettd kerdysalueilla oltiin hyvin tietoisia, mitka asiat laskevat alueen

tayttoastetta.

7.4 Henkilostoresurssit

Eri alueilla operatiivinen tehokkuus on ollut aikaisemmin tirked mittari ja ohjannut henki-
16ston toimintaa, jolloin tdyttdasteeseen ja sithen liittyvddn osaamiseen ei ole ehkd ole pa-
nostettu samalla tavalla. Asiakkaan péédssd hyllytysty0 vaatii henkilostoresursseja ja johon
tayttdaste osittain vaikuttaa. Alueterminaaleissa parempi tdyttdaste taas voi ndkyd suurem-
pana méirini jakoyksikkdjd. Adnikerdyksissi yksittdinen kerd#ji ei voi omalla panoksellaan

juurikaan vaikuttaa tdyttdasteeseen, koska yksikdiden tdyttdaste riippuu ldhinna siitd, miten
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paljon asiakas on tilannut tuotteita ja kuinka suuria yksikoita jérjestelma niistd pystyy las-

kennoissa tekeméan.

Henkil6storesurssien nikokulmasta parannusmahdollisuudet ovatkin melko rajalliset ja tut-
kitun perusteella, laittaisin resurssit muiden mahdollistajien kehittdmiseen. Ainoita alueita,
jossa voisi ndhdé parannusta tiyttoasteeseen lisddmalld henkildresursseja tai osaamista ovat
lahettdmo ja terminaalitoiminnot. HenkilGstoresurssien lisidminen taas lisdd itsessddn kus-
tannuksia, eikd sddst0d saada valttimatta riittdvasti parantuneen tdyttdasteen muodossa. Li-
hettimon osalta, etenkin pajan ldhetysalueella, jossa yhdistelyjen tekeminen on muita ldhe-
tysalueita helpompaa, tulisi olla riittdvé resurssi yhdistelyjen tekemiseen. Saapuvien kuor-
mien myohdstymiset nihtiin yhtend haasteena terminaalitoiminnoissa ja nostock-nimikkei-
den osalta danikerédyksissdkin. Terminaalissa kiire vaikuttaa ainakin sithen miksi on vélilla
priorisoitava yksikdiden valmistumista ja tdyttoasteeseen ei talloin vélttimattd ehditd kiin-

nittdméaan huomiota.

7.5 Kaiytdnndt ja sadnnot

Kuljetusyksikdiden tayttoaste heikkenee myds osittain erilaisten sddntdjen ja kdytantdjen ta-
kia. Nollaamiseen etenkin nostock-nimikkeiden osalta liittyy sdéntdja, jotka ovat osin tulleet
emoyhtion ja asiakkaiden asettamista vaatimuksista. Nollaaminen tietenkin vaikuttaa myy-
méléssd tuotteen saatavuuteen ja nédkyisi mahdollisesti loppuasiakkaalla saakka. Toisaalta
jos tuotetta ei saada ajoissa saldoilla, joudutaan se joka tapauksessa nollaamaan asiakkaan

tilauksesta.

Nollausten osalta voisi olla entistd selkeimmat ohjeet. Kun dédnikerdja tulee kerdyspaikalle,
jonka tuotteella ei ole saldoa, kyseinen rivi joko nollataan tai kerdtddan myShemmin uudel-
leen. Paitos siitd kumpaan ratkaisuun pdddytddn ei tulisi olla epéselva tai tyontekijdn arvio-
tavaksi jatettdva. Tulisi olla selked linja, miten tilanteessa toimitaan. Ohjeistukseen voisi
liittyd esimerkiksi mikéd vallitseva sesonki on kyseisend pédivénd, milloin kyseinen reitti on
lahd6ssd ja miten paljon tuotteita jdd toimittamatta, jos nollataan. Ohje olisi kuitenkin yksi-
selitteinen ja nopeasti tulkittavissa. Nykyisin on kdytosséd ohjeistuksia ndihin liittyen, mutta
padkayttdjien mukaan pitdisi voida silti tarkemmin mééritelld emoyhtion kanssa mitd nimik-

keitd voisi suoriltaan nollata ja mitki taas on keréttidva ja toimitettava.
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Usein yrityksessi kuulee leikiteltdvin ajatuksella, eikd vain muutaman kollin siséltdmaa kul-
jetusyksikkod voisi jattdd odottamaan ja kerétd sitten seuraavan toimituspdivan kuljetusyk-
sikoihin. Etenkin tuotteet, jotka eivit ole mééritetty nostock-nimikkeiksi voisi ajatella mah-
dollisesti siirrettdvéksi seuraavan pdivan toimitukseen niiden ollessa asiakkaalle vihemmaén
kriittisid. Néiden osalta vajaiden yksikoiden tuotteet voisi suosiolla siirtdd seuraavalle péi-
ville. Nykyiset keinot tilausten siirtdmiseksi seuraavalle pdiville ovat kuitenkin rajalliset.
Kun tuote nollataan, siitd muodostuu uusi tilaus, mutta ei vield seuraavalle toimituspaivélle.
Nykyisellddn esimerkiksi maanantain toimituksesta nollattu rivi menee aikaisintaan keski-
viikon toimitukseen. Tastékin syystd olisi hyva, ettd kehitettdisiin parempia tyokaluja siirti-
méién tilaus seuraavaan toimituspdivadn. Yksi ratkaisu voisi olla raportti, jonka avulla voisi
tarkastella vajaimpia yksikoité ja siirtdé niiden tuotteita seuraavalle toimituspdivélle. Rapor-
tille tulisi nousta vaan sellaisia tuotteita joiden saatavuus ei olisi kriittinen tai jota olisi lupa
nollata. Raportin tulisi sisiltdi ainakin jotain automatiikka, koska raportille voisi nousta liian
paljon rivejd, jolloin se olisi kayttdjille liian tyolds tarkastaa. Mahdollisina riskind olisi
myds, ettd miten pystytdén varmistamaan, ettd asiakkaan tilaus ei télldin nollaantuisi péivit-
tdin, vaan asiakas tosiaan saisi tuotteen edes seuraavana paivédnd. Toinen haaste tdhdn liittyen
on nykyisten jdrjestelmien rajoitteet. Yksi padkayttdjistd mainitsi, ettd SAP-toiminnanoh-
jausjérjestelmin standardiominaisuutena on, ettd koko tilaus on kuitattava yhdella kertaa toi-

mitetuksi. Talloin sanomatkin 1dhtevit vasta kun viimeinenkin osuus tilauksesta on kerétty.

Tutkimuksen aikaan myos yrityksessd kdytiin 1dpi nostock-nimikkeita ja havaittiin, ettd 10y-
tyl jonkin verran tuotteita milld asetus oli esimerkiksi kampanjan jdlkeen unohtunut paille.
Jatkossa olisi tarkedd kdyda néitd sddnnollisesti 1dpi ja muistaa muuttaa nostock-arvo takai-
sin, kun kampanja tai muu sesonki on pééttynyt. Poistettavien nostock-nimikkeiden lista ei
kuitenkaan ollut kovin pitkd, vaan sisélsi vain parikymmentd nimikettd. Tietenkdin pelkka
madritys ei itsessddn aiheuta vajautta tiyttGasteeseen, vaan vaaditaan myds, ettd tuotteen

saatavuudessa on haasteita.

Asiakkaan toimituspdivid voidaan nykyisin rajoittaa kuljetusryhmien avulla. Tama jako on
yleisesti toimiva, mutta tutkimuksessa havaittiin etenkin hitaasti kiertévien tuotteiden osalta,
ettd toimituspéivien rajaaminen pelkdstadn kuljetusryhmatasolla ei ole ehka riittdvai. Mene-
kiltdén véhiiset tuotteet muodostuvat ongelmaksi tdyttdasteelle, silloin kun ne kerétddn sa-
malla alueella ja alueella ei ole isompi menekkisid tuotteita parantamaan tiyttdastetta. Paja

CPS toimii esimerkkind tdstd, etenkin pienempien myymdildiden osalta toimituspéivid
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taytyisi olla vain kerran viikossa, jotta tuotteista voisi muodostua tiysindinen yksikko. Tie-
tenkin tdssdkin pitdisi huomioida onko kyseesséd niin sanotusti asiakkaalle kriittinen tuote.
Tama vaatisi, ettd pystyttiisiin rajaamaan toimituspéivié entistd tarkemmalla tasolla. Tuhan-
sien nimikkeiden ylldpitdminen taas vaatisi litkaa optimointia ja aikaa. Keskitien ratkaisu
voisi olla jokin kuljetusryhméi tarkempi taso, mutta ei kuitenkaan tiysin nimikekohtainen
madrittely. Voisi esimerkiksi my0s selvittdd onko mahdollista saada oma kuljetusryhménsa
jonkin tietyn kerdysalueen tuotteille. Télloin voitaisiin paremmin hallita asiakkaiden toimi-

tuspdivid etenkin pienemmaén menekin tuotteiden osalta.

Kroonisiin saapuvien kuormien aikataulujen pettdmisiin tulisi ylipddtdén puuttua entisti tiu-
kemmin. Toimittajille tulisikin painottaa, ettd kaikki myohéstelyt aiheuttavat kustannuksia
ja myohistelyihin puututaan jatkossa entistd tiukemmin. Kroonisten myohéstelyiden juuri-
syyt tulisi myos selvittdd. Tavarantoimittajien valinta liittyy my0s tdhdn, vaikka saataisiin
vihédn edullisemmin tuotteet nykyiseltd toimittajalta, voisi selvittdd saisiko joltain toiselta
toimittajalta tuotteita paremmilla aikatauluilla. Pahoin myohédstyvien saapuvien kuormien
osalta tiyttoasteen kannalta olisi paras ratkaisu siirtdé tuotteet seuraavalle toimituspdivélle
sen sijaan ettd yritetddn pakonomaisesti kerdtd ne. Tietenkin poikkeuksia olisi tehtdva esi-

merkiksi suurimpien sesonkien aikana.

Myymailoiden hyllyvilitietojen tai toimituspisteiden hyddyntdminen ei olisi ddnikerdyksissa
jarkevad, koska yksikkdmaard on muutenkin jo yksittdisen asiakkaan osalta yleensid melko
vihdinen. Pajan CPS:n osalta yhden asiakkaan kerddaminen hyllyvilipuhtaana johti hyvin
vajaiden yksikdiden syntymiseen. Toimituspisteitd ei siis tulevaisuudessakaan tulisi ottaa
kayttoon ddnikerdysten osalta. Kyseenalaistaisin myds helpottavatko hyllyvélipuhtaat kulje-
tusyksikot pienempien asiakkaiden hyllytysty6ta lainkaan. Voisi ainakin kokeilla jonkin pie-
nemmén asiakkaan kohdalla lopettaa hyllyvilipuhtaiden yksikodiden tekeminen. Tdma ei
valttdmattd vaikuttaisi tdyttoasteen osalta suuntaan tai toiseen, mutta olisi kokeilemisen ar-
voista, jos parantaisi tdyttoastetta edes marginaalisesti. Samalla tietysti tarkasteltaisiin, onko

muutoksella ollut ndkyvii vaikutusta asiakkaan hyllytystyohon.

7.6  Tilat ja tydympéristd

Tilat ja tyGympéristot mahdollistajaan liittyvit haasteet ovat etenkin nimikeméairén kasvu,

kerdysalueiden lukumaird, sekd pitkdt védlimatkat eri osastojen vililld. Kerdysalueiden
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lukuméérd ja hajaantuminen isolle alueelle on ehki isoin juurisyy, miksi vajaita yksikoitad
tulee paljon. Esimerkiksi pelkdstddn kuivan varastonimikkeitd kerdtddn kahdessa eri auto-
maatiossa ja kahdella eri d4nikerdysalueella. Nimikemaéréin jatkuva kasvaminen on jatkuva
haaste ja syyna sille miksi uusia kerdysalueita on jouduttu perustumaan. Padkayttdjien mu-
kaan tuotannon osalta esiintyy painetta siirtdd pienemmén menekin tuotteita automaatiosta
aanikerdyksiin ja ddnikerdyksissd samanlaista painetta ja halua siirtda néitd nimikkeitd muu-
alle kerdyspaikkojen kdydessd vihiin. Havaittiin myos, ettd puhtaasti tdyttdasteen kannalta
on toisaalta tirkeda, ettd kerdysalueella on riittivd méérd nimikkeitd tai ainakin niiden me-
nekki olisi riittdvad tdyden yksikon kerddamiseksi. Téstd ehkd ddriesimerkkind kalahallin
muutaman kollin rullakot, joihin ei usein tilata sitd maéraa tuotteita, ettd rullakko voisi edes
tulla tdyteen. Toisena ongelmana havaittiin, ettd ne alueet, joissa olisi tilld hetkelld eniten
tilaa laajentaa kerdyksid eivit ole suoraan yhteydessd kuljetinlinjastoihin, jolloin sielld ke-
rattdvét tuotteet joudutaan joko siirtdmién ldhetysalueille manuaalisesti tai lastaamaan ky-
seisestd paikasta. Tdmén tyon kontekstissa esitelty Pajan CPS -kerdys toimii hyvini esi-
merkkind siitd, kun kerdysalue jouduttu perustamaan alueelle, joka ei ole alun perin suunni-
teltu kerdystyotéd varten. Ratkaisu on tuonut vikisinkin lisdé tyovaiheita prosessiin. Panimo-
halli oli oikeastaan toinen mihin olisi tilojen puolesta mahdollista laajentaa kerdyksid, mutta

sieltdkin on pitkd matka lahimpiin infeedeihin.

Nimikemaaran kasvua turvaamaan tulisikin olla valmiita suunnitelmia, missa tuotteet voi-
daan kerdtd. Uusien alueiden perustaminen tai olemassa olevien laajentaminen on tietenkin
kallista. Jokainen uusi kerdysalue tuo yhden alueen lisdi, josta on mahdollista syntyéd vajaita
yksikoitd ja jonka tiyttdastetta on seurattava ja parannettava. Uuden kerdysalueen sijaan tu-
lisi tietenkin ensisijaisesti pyrkid mahduttamaan tuotteet jollekin olemassa olevista kerdys-
alueista. Jos tilojen tai kerdysalueiden laajentaminen ei tule kyseeseen tulisi miettid, miten
pystyttéisiin jatkossa vihentdmdidn nimikeméadraa tai pitdmidn se riittdvin maltillisena, sa-
malla kun uusia nimikkeitd otetaan myyntiin. Tdma vaatii jo sitten enemmin keskustelua ja
yhteistyotd emoyhtion kanssa, joka viime kddessid paéttaa yrityksen strategian ja tulevaisuu-

den suuntaviivoista.
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8  Yhteenveto

Aihe oli sindllddn hyvin yksinkertainen ymmartid, mutta sisdltaa silti laajasti syvéllisté tietoa
ja erilaisia nyansseja. Kuljetusyksikoiden tiyttdasteesta ei itsestdén 10ydy juurikaan tutkittua
tietoa, jonka takia timakaan tutkimus ei pohjautunut kovin vahvasti teoriaan ja teoriaa joutui
pitkalti soveltamaan omiin kéyttotarkoituksiin. Empiiristd osuutta rajoittivat ldhinnd jarjes-
telmistd saadun tiedon laatu ja oikeellisuus. Erilaisista jarjestelmistd sai laajasti tietoa, mutta
suurin aika meni tiedon perkaamiseen ja varmisteluun, etti saatu tieto on luotettavaa. Tutki-
mus olisi ollut huomattavasti helpompi toteuttaa, jos tietoa olisi ollut helpommin ajettavissa
eri raporteilta. Trendien 16ytdminen toisilta alueilta oli myos haastavaa ja yleisesti tutkimuk-
sessa oli helppo hukata punainen lanka, kun vaikuttavia ilmi6ité oli niin paljon. Toimintaym-
péristd on my0ds monilta osin melko uniikki, koska joudutaan hyddyntdmiéin sekd automaa-

tiota ettd manuaalisia tyOskentelytapoja keskenéén.

Alatutkimuskysymyksiin vastattiin laajasti ja tarkasti. Tayttoasteeseen liittyvit ilmidt eri
prosesseissa ja juurisyyt sille, miksi tdyttdasteeltaan vajaita yksikoitd syntyy, kéytiin tarkasti
lapi. Paatutkimuskysymykseen — milld toimenpiteilld kuljetusyksikoiden tiyttoastetta voi-
daan parantaa — oli puolestaan huomattavasti haastavampaa vastata. Oli alusta asti selvaa,
ettd prosessit ovat jo tarkoin mietittyjé ja valmiita, jolloin parannettavaa on haastava 16ytéa.
Tayttoastetta parantavat toimenpiteet ovat myds monesti ikdén kuin kaksiterdisid miekkoja.
Tayttoasteen parantamiseen 10ytyi kylld keinoja, mutta parantamisen myo6td sdéstetyt kus-
tannukset vain siirtyvit jollekin toiselle sidosryhmaille tai toiseen osaan toimitusketjua. Jo-

kaisen kehityskohteen osalta joutuukin puntaroimaan kustannuksia ja saavutettuja hyotyja.

Kuljetusyksikoiden tayttoastetta tulisi voida tulevaisuudessa tarkastella ilman, ettd vaaditaan
useiden eri tietoldhteiden yhdistdmisté. Tatd kehittdmalld voidaan entistd nopeammin paasti
kiinni siihen, miksi vajaita yksikoitd syntyy ja 10ytdd korjattavia kohteita. Myds kaytdnnot
ja sddnndt ovat tiyttdasteen parantamisen kannalta erityisen térkeitd. Pelkdstddn niiden vai-
kutuksesta syntyy merkittiva osa tdyttdasteen vajauksista. Nimikkeiden ja pakkausten hal-
linta korostui myds tuloksissa, etenkin kun nimikemaéédri jatkuvasti kasvaa. Nimike ei yksin
aiheuta vajautta tiyttoasteeseen, mikali silld on oikein profiloitu, automaatiokelpoinen pak-

kaus. Lisédksi havaittiin, ettd tuotteen saatavuus vaikuttaa my0s olennaisesti tdyttdasteen
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muodostumiseen. Tayttdasteen ottaminen keskeiseksi suorituskykymittariksi tulee myos tu-

levaisuudessa korostamaan sen merkitystd operatiivisessa toiminnassa.

Tulevaisuudessa aiheesta riittdd vield valtaisasti tutkittavaa erilaisista ndkokulmista. Ei ole
yhtd kerdysaluetta, jonka korjaamalla saataisiin tiyttoaste merkittdvasti kasvamaan, vaan va-
jaita yksikoitd syntyy kaikilta kerdysalueilta. Tutkimuksen rajauksen ulkopuolelle jdi huo-
mattava méédrd mielenkiintoisia kerdysalueita, eikd my0skadn kaikkia tdyttoasteen liittyvid
ilmiditd voitu tutkia kovin syvéllisesti. Toinen tutkimuksen ulkopuolelle jadnyt ilmid oli
etenkin pienempien myymaildiden hyllyvilitietojen tai toimituspisteiden tarkastelu. Téstd
kiinnostaisi etenkin, miten ne todellisuudessa vaikuttavat myymaéldiden tydskentelyyn.
Onko niiden kéytolld pienemmén myymaldn osalta mitdén hyotyja ja pystyttdisiinkd ndiden

tayttoasteeseen vaikuttamaan toimituspisteiden kiyttod vahentamalla.
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Liite 1. Haastattelut, aivoriihet ja havainnointikierrokset

set ja suositukset

Piivimiiri | Kesto | Aihe Osallistujat
18.9.2025 1 h | Aivoriihi: suunnittelupalaveri Kuljetuspaallikko
29.9.2025 1,5 h | Aivoriihi: suunnittelupalaveri 2 Kuljetuspaallikko
17.10.2025 2h | Aivoriihi: Myymaildnakokulmia ja datan 14- | Kuljetuspaillikkod
pikédyntia
7.11.2025 1 h | Aivoriihi: Nykytilaselvityksen ldpikaynti, | Kuljetuspaillikkod
data 16ydosten tarkastelu
21.1.2026 1 h | Haastattelukysymysten suunnittelu Kuljetuspéillikko
9.2.2026 1,5h | Teemahaastattelu 1 Padkayttdja 1 ja 2, kuljetuspééllikko
19.2.2026 1 h | Teemahaastattelu 2 Padkayttdja 3, kuljetuspaéllikko
25.3.2026 1 h | Havainnointikierros: Kuiva CPS ja Paja | Vuoropaillikko, vuoroesihenkild,
CPS kuljetuspaillikko
13.4.2026 1 h | Havainnointikierros: Tuoreen CPS Vuoroesihenkild, nokkahenkilo,
kuljetuspaillikko
14.4.2026 1h | Tuoreen CPP-asema +8 °C Vuoroesihenkild,
21.4.2026 1 h | Terminaalitoiminnot Vuorosihenkild,
6.5.2026 2h | Aivoriihi: Tulosten tarkastelu, johtopaétok- | Kuljetuspaallikko
set ja suositukset
26.5.2026 1 h | Aivoriihi: Tulosten tarkastelu, johtopaétok- | Kuljetuspaillikko




Liite 2. Haastattelukysymykset teemoittain

Tehokkuus ja tiyttoaste

1.

Vuoden 2025 tayttdaste laski eniten kuivan ja jalostetun osalta verrattuna vuoteen 2024 volyymi
kuitenkin kasvanut hieman, mutta laskua oli ldhes jokaisen vaiheen osalta: Minké néet juuri syiksi
ndille tdyttdasteen pudotuksille? Voi antaa useamman ja eritelld eri varastojen osalta.

Millainen painoarvo tiyttoasteella kehityshankkeissa on ollut ylip4dtdén?

Miten tdyttoaste tuotannon eri prosesseissa huomioidaan kehityksessé tehokkuuden ohella?

Jos tayttoaste laskee tehokkuuden kustannuksella, niin toteutetaanko tehokkuuden vaatima hanke
kuitenkin?

Missi néet suurinta kehityspotentiaalia tdyttoasteiden kehittdmisessd? erittele esimerkiksi:
a) Automaatio vs. manuaaliset alueet?
b) Kuiva, Jalostettu, Hevi, Pakkanen, Liha & Kala?
c) Tietty varaston sisilti 16ytyva kerdysalue?

6.

Mitka tekijét rajoittavat eniten kuljetusyksikdiden téyttdasteen kehittymistd parempaan suuntaan?
Esim. Kerdysalueiden méari, pakkaukset?

Seuranta ja tyokalut

Miten tdyttoasteen kehittymisté pystyttdisiin tarkastelemaan/vaikutuksia arvioimaan erilaisissa ke-

7- | hityshankkeissa? Mittarit?

3 Millaista seurantaa tdyttdasteen kehityksen osalta tehdéén ja ovatko seurantaan liittyvét tyokalut
* | télld hetkelld riittavat? (riittdva tarkkuus, tiedoissa puutteita yms.)

9 Millaisia tydkaluilla pddsisi paremmin kiinni ongelma alueisiin? Onko sellaisia kehitteilla tai onko
* | ylipdétéén tarvetta néille?

10.

Kahteen edelliseen kysymykseen: Miti tietoja ja tarkkuutta erityisesti tarvittaisiin?

Automaatio- ja manuaalitoiminnot

Miten jdrjestelmédn kerdysparametrit toimivat? (Riittdd yksinkertainen selostus eri laskennoista) ja

11. miten ne huomioivat kuljetusyksikon téyttoasteen vai mité ne ottavat huomioon?
Pystyyko kohdeyritys vaikuttamaan niiden kerdysparametrien optimointiin ja millaista tyota asian-
12. | tiimoilta on tehty laitevalmistajan kanssa? Miten parametrit huomioivat tdyttdasteen vs. tehokkuu-
den?
13 Minkalainen vaikutus on kerdysten ~oikea-aikaisella” kdynnistimiselld? Esim. Kun irrotetaan tietty
* | osuus kerittédviksi mitd on saldoilla ja saldoilta puuttuva osuus odottamaan?
14 Millainen suhde koko laitoksen osalta on tuotteiden osalta mitké kerdtddn automaatiossa vs. manu-
* | aalisissa kerdiysjérjestelmissd. Entéd vaihe/varasto kohtaiset erot?
Miten automaatio ja sen parametrit huomioivat myymaldiden toimituspisteet?
15. | = Onko kerdysten osalta toimituspisteiden huomioinnissa tapahtunut tai tapahtumassa muutoksia
ja millaisia?
16 Miten tayttoaste nikyy kuljetinruuhkina. Onko laitoksessa tiettyji kerdysalueita, joissa vajaat yksi-
* | kot aiheuttavat ruuhkauttavat erityisesti?
17 Millaisia toimenpiteitd manuaalissa kerdysjarjestelmissad (CPS, terminaalitoiminnot) on tehty tai
* | voisi tehdi tiyttdasteen parantamisen edesauttamiseksi?
18 Onko kaikki ldhettimoyhdistelyjd edesauttavat toimenpiteet jarjestelmén osalta tehty? Onko tdmén
* | pohjalta uusia ideoita, ilmaantunut?
Pakkaukset
19 Millé varastoilla lampdétila-aluilla pakkausten osalta 10ytyy eniten kehitettdvad / missd varas-
* | toissa/kerdiysalueilla pakkausten aiheutumat ongelmat korostuvat, jos missién?
Millaisia mahdollisuuksia kohdeyritykselld on vaikuttaa:
20 a) Pakkausten suunnitteluun?
) b) Tavarantoimittajaan/tuottajaan jotka suunnittelevat pakkauksia?
2 Millaista ty6td pakkausten osalta on tehty aikaisemmin ja millaista tyoté tehdéédn tulevaisuudessa?
* | Esimerkkejd pakkauksista, joihin on saatu muutoksia?
2. Millé tavoin esimerkiksi ongelmallisista pakkauksista pidetdén kirjaa ja milld tavoin néihin puutu-

taan / on puututtu? Mielelldén kuultaisiin esimerkkejd?




