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Abstract

This thesis was made from the assignment of Sulzer Pumps Finland Oy which operates in
Karhula and offers pumping and mixture technology for different actors of industry. The ob-
jective of this thesis was to find an optimal mode of transport for deliveries from China to
Karhula. It was also important to figure out how it will affect the warehouse levels and how
it will affect the principal’s action.

There were two research methods which were used in this thesis, qualitative and quantita-
tive. The main research method was qualitative. The theory of the work consists mainly of
the basics of logistics, sea and railway transport and warehouse controlling. In the empiric
part of the work, the information was gathered mainly from the principal’s enterprise re-
source planning system. In addition to the report from the enterprise resource planning sys-
tem information was also gathered from workers who operate among the deliveries from
China.

There were 1442 items to which the mode of transportation had to be found. The empiric
part started by handling the items with ABC-analysis and the focus was moved on the
group A. In addition, there were three items selected from the group A and these three
items were observed more closely. After the ABC-analysis order quantity, inventory turno-
ver, middle warehouse level, stocking costs and costs of transportation were calculated for
each item with paying attention to the mode of transportation. The result was that 682 items
will be delivered by train and 761 items by ship.

In the work the objectives of the work which were determined at the beginning were achie-
ved from a research workers as well as the principal’s point of view. With the results, the

principal is able to have lower rate of inventory in stock. During the empiric part some lack
was spotted from information about the report of the enterprise resourcing planning system
but after fixing the right data to the report it is possible to get a huge benefit from the work.
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KUVALUETTELO



1 JOHDANTO

Logistiikka kattaa ison osan yritystoiminnasta ja sen kokonaiskustannuksista.
Logistiikkakustannukset ja kotitalouksien liikennemenot (2019) artikkelin mu-
kaan logistiikkakustannukset ovat keskimaarin 14,1 % yrityksen liikevaihdosta.
Logistiikkakustannuksia pienentamalla voidaan parantaa yrityksen kannatta-
vuutta. Yksi keino alhaisempiin logistiikka kustannuksiin on oikean kuljetus-

muodon valinta.

Optimaalisen kuljetusmuodon loytdminen tuo yritykseen muitakin positiivisia
vaikutuksia kuin kannattavuuden parantuminen. Parhaan kuljetusmuodon va-
linta voi sdastaa aikaa, pienentaé kuljetusriskeja ja hiilijalanjalkea, lisata te-
hokkuutta ja parantaa asiakaspalvelua. Kuljetusmuotoa valittaessa tulee ottaa
huomioon muun muassa kuljetuskustannukset, tavaran maara ja mitat, maa-
ranpaa, tavaran arvo, vahinkoalttius, toimitusaika ja asiakaspalvelun laatu
(Melin 2011, 194-195). Mikali kuljetuksissa kaytetddn epaedullista kuljetus-

muotoa, se voi tuoda yritykselle paljon lisakustannuksia.

Opinnaytetyon toimeksiantajana toimii Sulzer Pumps Finland Oy, ja aiheena
on l6ytaéa optimaalinen kuljetusmuoto Kiinasta saapuville lahetyksille. Oikean
ja toimeksiantajalle edullisimman kuljetusmuodon I6ytamisen lisaksi on tarkoi-
tus tarkastella optimaalisen kuljetusmuodon vaikutusta varastotasoihin ja va-
rastoon sitoutuneeseen pddomaan. Opinnaytetydn tavoitteena on kehittaa pe-
riaatteet, joiden avulla I6ydetddn optimaalinen kuljetusmuoto lahetyksille. Ta-
voitteet tullaan saavuttamaan kattavan ja laajan teoriapohjan, oikeiden tutki-

musmenetelmien ja empiirisen tutkimuksen avulla.

1.1 Tutkimuksen tausta ja rajaus

Opinnaytety6 sai alkunsa syksylla 2019. Tydskentelin kesaharjoittelijana ope-
ratiivisessa ostossa Sulzer Pumps Finland Oy:lla. Kesan jalkeen sain jatkaa
tyotani ja kyselin toimeksiantajalta mahdollista opinnaytetydn aihetta. Aihe 16y-

tyi nopeasti ja oli mielenkiintoinen.
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Sulzer Pumps Finland Oy:lle toimitetaan paljon tuotteita Kiinasta. Matka Suo-
men ja Kiinan valilla on pitka ja tavarat kulkevat joko rauta- tai meriteitse. Me-
riteitse matkanteko kestaa noin yhdeksan viikkoa ja rautateitse noin kolme
viikkoa. Talla hetkelld Kiinan ja Suomen valilla tavaraa kulkee suhteellisen
saanndllisesti joka viikko. Merirahtia tulee viikoittain 1-2 40 jalan konttia, ja ju-
narahtia tulee suurin piirtein sama maara kahdessa viikossa. Kuljetusten maa-
rat riippuvat kuitenkin taysin kuljetettavasta tavaramaarasta. Talla hetkella ei
ole olemassa saantda, jonka mukaan maaritettaisiin, milla kuljetusmuodolla

tuotteet Suomeen saapuvat, eli kuljetusmuodon optimointia ei ole tehty.

Kiinasta tilataan Suomeen paaosin puolivalmiita paakomponentteja kasattaviin
pumppuihin. Talla hetkella kaytéssa oleva toiminnanohjausjarjestelma luo tar-
peita nimikkeille. Tarpeet ovat ennusteita ja perustuvat menneeseen kulutuk-
seen. Ongelmia talla hetkella on materiaalivirran tasaisuuden kanssa, mikéa on
vaikuttanut Kiinan toimittajien kapasiteettiin vastata tilattaviin méaariin ja mate-
riaaleihin. Materiaalivirtojen nykytilanteesta pyritdan siirtymaan nopean ja luo-

tettavan junarahdin tukemana pienempiin varastotasoihin.

Oletuskuljetusmuotona on laivarahti, koska se on halvempaa kuin junarahti.
Junarahtia on kokeiltu aiemminkin. Vuonna 2018 yritettiin junayhteytta Kouvo-
lan kautta. Junayhteys ei kuitenkaan toiminut suunnitellulla tavalla ja siirryttiin
takaisin merirahtiin syksylla 2018. Elokuussa 2019 junarahtikokeilu aloitettiin
uudestaan, ja tarkoituksena oli vieda kokeilu vuoden 2019 loppuun asti. Talla
kertaa kaytettiin Kiinasta Kotkaan tulevaa reittia, mika lahtee Dalianista ja kul-
kee Changchunin ja Malan kautta. Merirahti on ollut toiminnassa koko juna-

rahtikokeilun ajan. (Hanninen 2019.)

Ensimmaisessa toimeksiantajan ehdottamassa tutkimusaiheessa olisi kasitelty
Kiinasta saapuvia lahetyksia neljalle eri tehtaalle, joista kukin sijaitsi eri
maassa. Aihe todettiin yhdessa opinnaytetydénohjaajan kanssa liian laajaksi ja
ehdotuksemme tyon rajaamisesta pelkdstaan Suomessa sijaitsevalle tehtaalle
hyvaksyttiin toimeksiantajan puolesta. Kun aihe rajattiin koskemaan ainoas-
taan Suomen tehdasta, toimeksiantaja esitti toiveen, jossa tyon tuloksia olisi

mahdollista kayttdd myds muilla tehtailla. Nain ollen opinnaytetyon aiheeksi



8

tuli yhdessa toimeksiantajan, minun seké opinnaytetydnohjaajan kompromis-
silla kuljetusmuodon optimointi Kiinasta saapuville l&hetyksille — optimoinnin

vaikutus varastotasoihin.

1.2 Tavoitteet ja tarkoitus

Opinnaytetyon tavoitteen asettamisen tarkoituksena on maarittaa, mita hyotya
opinnaytetydsta on toimeksiantajalle ja tyontekijalle itselleen ammatillisesta

nakokulmasta. Hirsjarven ym. (2009, 137-138) mukaan tutkimuksella on aina
oltava jokin tarkoitus tai tehtava. Tutkimuksen tarkoituksesta puhuttaessa mai-
nitaan yleensa nelja piirretta. Tutkimus voi olla kartoittava, selittava, kuvaileva
tai ennustava. Naita neljaa piirretta ei tule kuitenkaan tarkastella lilan tarkkara-
jaisesti, silla yksi tutkimus voi sisaltdd useammankin kuin yhden piirteen, ja se

voi muuttua tutkimuksen aikana.

Taman opinnaytetyon tarkoituksen piirteet tyon alussa ovat kuvaileva ja selit-
tava. Opinnaytetyon tavoitteena on luoda kuljetusmuodon optimoinnille peri-
aatteet, jotka olisivat helposti sovellettavissa myos muilla tehtailla. Tarkoituk-
sena on luoda periaatteet tai yleinen pohja, jota kayttamalla myos muut teh-
taat voisivat optimoida tilausten kuljetuksia nimikekohtaisesti. Toinen vaihto-
ehto olisi optimoida talla hetkella tilauskannassa olevat materiaaliryhmat.
Tama ei kuitenkaan valttamatta palvele muita tehtaita yhta hyvin kuin tietyn
pohjan tai periaatteen luominen. Optimoinnin tarkoituksena on saada tietyille
materiaaliryhmille tai yksittaisille nimikkeille selva lajittelu meri- ja junarahdin
valilla. Talla hetkella toimituksilla ei ole selvaé kaavaa siita, tuleeko tavara
meri- vai rautateitse. Tahan olisi tarkoitus saada selvyys ja tietyt sdannot,

kumpaa kuljetusmuotoa toimitukset milloinkin kayttavat.

1.3 Tutkimusmenetelmat

Opinnaytetydssa kaytetaan kahta tutkimusmenetelmé&é. Paatutkimusmenetel-
mana kaytetaan kvalitatiivista eli laadullista tutkimusmenetelmaa. Lisaksi hyo-

dynnetaan kvantitatiivista eli maarallista tutkimusmenetelmaa.
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Kvalitatiivinen tutkimus on menetelmasuuntaus, jossa l&ahtbékohtana on todelli-
sen elaméan kuvaaminen. Tama sisaltaa kuitenkin ajatuksen siit, etta todelli-
suus on moninainen. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa ajatuksena on, etta asiat
vaikuttavat toisiinsa ja tapahtumat muovaavat toinen toistaan. Kvalitatiivisessa
tutkimuksessa pyritddn kuvaamaan ja tutkimaan kohdetta mahdollisimman ko-
konaisvaltaisesti. Laadullisessa tutkimuksessa tavoitteena onkin I6ytaa ja pal-
jastaa uutta faktatietoa, ei todentaa jo olemassa olevia vaittdmia ja tietoja.
(Hirsjarvi ym. 2009, 161.)

Kvantitatiivisen tutkimuksen juuret ovat luonnontieteissa. Kvantitatiivisen tutki-
musmenetelman mukaan todellisuus koostuu objektiivisesti todettavista tosi-
asioista. Keskeistd maarallisessa tutkimuksessa on muun muassa johtopaa-
tokset aiemmista tutkimuksista, aiemmat teoriat, hypoteesien esittaminen, ai-
neiston keruusuunnitelmat, tilastollinen analysointi seka kasitteiden maarittely.
Kvantitatiivisessa tutkimuksessa tarkeassa asemassa ovat teoriat ja niiden
analysointi. (Hirsjarvi ym. 2009, 139-143.)

Olen kerannyt suurimman osan aineistosta itse, mutta kaytan myds mahdolli-
sia sekundaariaineistoja eli valmiita aineistoja. Aineiston- ja tiedonkeruumene-
telmind kaytanl perusmenetelmista dokumenttien kayttéa. Edella mainitun li-
saksi perusmenetelmiin kuuluvat haastattelu, kysely ja havainnointi (Hirsjarvi
ym. 2009, 191-193).

Tietoa saan myds toimeksiantajan tyontekijoilta, jotka tydskentelevat aiheen
parissa. Talla hetkella on tiedossa ainakin kaksi henkil6a, joiden apua tytssa
tarvitaan. Tiedot, jotka tyOntekijoilta saadaan ovat esimerkiksi rahtien hinnat,

toimitusajat ja muut kaytannon tiedot, joita tydssa hyddynnetaan.

Valmiit aineistot ja dokumenttien kaytté ovat isossa roolissa tydssa. Val-
miita aineistoja ovat muun muassa muiden tutkijoiden kerddmat aineistot, or-
ganisaatioiden tai tutkimuslaitosten tilastot ja asiakirjat (Saaranen-Kauppinen
ym. 2006). Kun tiedonkeruumenetelmana kaytetaan valmiita aineistoja, on
olemassa kaksi erilaista lahestymistapaa. Tutkimusprosessi voi edetd omista

ongelmista valmiin aineiston etsimiseen tai painvastoin. Valitsin valmiit aineis-
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tot ja dokumentit tiedonkeruumenetelméaksi, silla tulen kayttdmaan toimeksian-
tajan tietojarjestelméssa olevaa tietoa ja raportteja esimerkiksi toiminnanoh-
jausjarjestelmasta. Naista raporteista koostuu padasiassa taman tyon empiiri-

nen tutkimusaineisto.

Opinnaytetytn aiheesta ja sen sisaltamista kasitteista 16ytyi paljon tietoa, jota
pystyn analysoimalla ja kasittelemalla hyddyntamaan tydssani. Vaikka kasit-
teistd ja teoreettisesta viitekehyksesta 16ytyi paljon tietoa, yhtakédan saman-
laista tutkimusta ei ole toistaiseksi |[0ytynyt. Tama voi tuoda hankaluuksia, silla
tiedossa ei ole mitdan vastaavaa tutkimusta, johon voisin ty6téani verrata tai

rinnastaa.

Analysointimenetelmat ovat tapoja, jolla kerattya aineistoa kasitellaan. Val-
miita aineistoja analysoin sisallonanalyysilla etsin eroja, yhtalaisyyksia ja tiivis-
tan l0ydoksia. Siséllonanalyysissa tarkastellaan jo tekstimuotoon muutettuja
aineistoja, esimerkiksi taulukoita ja listauksia, ja uskon, etté opinnaytetyossani
tulee olemaan niita suhteellisen paljon. Toimeksiantajan toiminnanohjausjar-
jestelmé&sta saatavia raportteja tulen analysoimaan ABC-analyysin avulla.
Tyo6n tulosten analysoinnissa korostuvat maarallisen tutkimuksen piirteet tau-

lukoiden, laskujen ja tulosten esittamisen osalta.

1.4 Teoreettinen viitekehys ja tutkimuskysymykset

Teoreettisen viitekehyksen tarkoituksena on antaa pohja, jonka avulla tutki-
muskysymyksiin ja -ongelmiin on mahdollista vastata. Teoreettinen viitekehys
antaa opinnaytetyoélle perustan, johon koko tyd tukeutuu. Teoreettinen viiteke-
hys varmistaa sen, etta tyon tekija on perilla tydhon liittyvasta teoriasta, kasit-
teistdsta ja malleista. Opinnaytetydni teoreettinen viitekehys muodostuu tyon
aiheen ymparille sita tukien. Teoreettisen viitekehyksen aihealueita ovat logis-
tilkan perusteet, kuljetusmuodot, varastonohjaus ja kuljetusten optimointi. Teo-
reettiseen viitekehykseen kuuluu teorian lisdksi myds tutkimuskysymykset ja -

ongelmat.

Tutkimuskysymykset ohjaavat opinnaytetydta oikeaan suuntaan ja mahdollis-

tavat sovituissa rajoissa pysymisen. llman tutkimuskysymyksia opinnaytety6
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saattaisi helposti kasvaa liian laajaksi ja tutkimusaihe saattaisi muuttua opin-
naytetyon aikana. Jotta edella mainitut ongelmat valtettaisiin, tulisi opinnayte-
tyon tutkimuskysymysten olla mahdollisimman tarkkoja ja selkeita. (Saaranen-

Kauppinen ym. 2006.)

Tassa opinnaytetydssa on yksi paatutkimuskysymys ja kaksi alatutkimuskysy-
mysta, jotka ovat seuraavat:
Miten kuljetusmuodon optimointi vaikuttaa toimeksiantajan toimintaan?

e Mitd hyotyja kuljetusten optimoinnilla voidaan saavuttaa?
e Miten kuljetusten optimointi vaikuttaa varastotasoihin?

Paatutkimuskysymykseen ja molempiin alatutkimuskysymykseen vastataan

luvussa 8.

2 SULZER PUMPS FINLAND OY

Taman opinnaytetyon toimeksiantajana toimii Sulzer Pumps Finland Oy, joka
on perustettu vuonna 2000, kun Sulzer Pumps osti Karhulalaisen Ahlstrém
Oy:n Ahlstrom Pumput -teollisuusryhman. Sulzer on sveitsildinen nesteiden
pumppaukseen, sekoittamiseen ja erottamiseen erikoistunut globaali markki-
najohtaja, jonka paakonttori sijaitsee Sveitsin Winterthirissa. Sulzer toimii nel-
jalla avainmarkkina-alueella, joita ovat 6ljy- ja kaasuteollisuus, voimantuo-
tanto, vedenkasittely ja prosessiteollisuus. Néille neljalle avainmarkkina-alu-
eelle Sulzer suunnittelee, kehittda ja toimittaa pumppausratkaisuja ja laitteita
nesteiden kasittelyyn. Tuotantoa ja huoltopalvelua on saatavilla ympari maail-
man noin 180 tuotanto- ja palvelukeskuksen ansiosta. Sulzer tydllistaa maail-
manlaajuisesti yli 15 500 henkil6é ja sen liikevaihto vuonna 2018 oli 3,4 miljar-
dia (CHF) eli 3,2 miljardia (EUR). (Sulzer s.a.)

Sulzer Pumps Finland Oy:n paakonttori sijaitsee Karhulassa. Paakonttorin li-
saksi Karhulassa toimii huoltokeskus seka ainoa Suomessa sijaitseva tehdas.
Vantaalla sijaitsee jatevedenkasittelyyn kaytettavien tuotteiden myyntikonttori
ja huoltokeskus, Helsingissa toimii kompressoreiden tuotekehitysyksikko seka
globaali IT-keskus. Karhulassa ja Vantaalla sijaitsevien huoltokeskusten li-
saksi huoltokeskuksia on Mantassa, Raumalla seka Oulussa. Sulzer Pumps

Finland Oy:n liikevaihto vuonna 2018 oli 170,7 miljoonaa euroa ja se tyollisti
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tammikuussa 2020 noin 480 tyontekijaa (Kauppalehti 2018). Karhulan toimi-
piste tuottaa pumppausteknologiaa prosessiteollisuuteen, erityisesti sellu- ja
paperiteollisuuteen. Karhulassa valmistetaan prosessipumppuja, monijakso-
pumppuja, kaksipuoleisesti imevia pumppuja ja pystypumppuja, joiden liséksi
Karhula on erikoistunut huipputeknologiaa hy6dyntaviin turbokompressoreihin,

mekaanisiin ilmaisimiin ja sekoittimiin.

3 LOGISTIIKKA

Liike-elamassa logistiikka on valttamattomyys, silla ilman logistiikkaa liiketoi-
mintaa on mahdotonta harjoittaa. Logistiikasta on monia méaritelmia logistii-
kan ammattilaisilta. Vaikka logistiikka voidaan maaritella yhta monella tavalla

kuin on maarittajia, tietyt piirteet nousevat usein esiin.

Virpi Ritvanen (2011) maarittelee kirjassa Logistiikan ja toimitusketjun hallin-
nan perusteet logistiikan olevan tuotteen tai palvelun ja siihen liittyvan tiedon
ja rahan hallintaa organisaatiossa asiakastarpeiden tyydyttamiseksi (Ritvanen
ym. 2011, 20). Logistiikka ja likennejarjestelmat -kirjan kirjoittaja Ulla Tapani-
nen (2018) tiivistaa logistiikan maaritelman lyhyesti: se on “[m]ateriaalivirtojen
ohjaamista raaka-aineiden alkulahteiltd loppuasiakkaalle”. Osto ja logistiikka -
lehden (1/2020) kolumnissa “Logistiikka — mita se oikein on?” Minna Poras-
maan mukaan logistiikka on toimitusketjun hallintaa ja johtamista: “se on mo-
ninainen kokonaisuus, jossa kaikkien eri osa-alueiden ja -toimintojen on toimit-
tava yhteen, jotta saadaan varmistettua logistiikan ja toimitusketjujen johtami-
senkin paatavoite, asiakastyytyvaisyyden aikaansaaminen”. DHL Freight Oy:n
Tietohallintojohtaja Henric Bladhin (2016) mukaan logistiikka on materiaali- ja
tietovirtojen hallintaa. Reijo Pourin (Karhunen ym. 2004, 23) mukaan logis-
tiikkka on "[tluotannon raaka-aineiden ja osien sek& kaupan tarvitsemien tuot-
teiden hankintaa (ostamista, kuljetusta ja varastointia), valmistuksen ohjausta,
lopputuotteiden myyntipalveluja, jakelua (varastointia ja kuljetusta) ja myynnin
jalkeisten palveluiden tuottamista”. Useassa méaaritelmassa puhutaan materi-
aali- tai tietovirroista seka toimitusketjusta. Logistilkka mielletdan monesti kul-
jetuksina, varastointina ja pakkauksina. Kuitenkin logistiikka sisaltaa paljon

muita toimintoja, jotka eivat ndy paallepain toimitusketjussa.
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3.1 Logistiikan tavoite ja merkitys

Logistiikka on iso osa jokapaivaista liiketoimintaa ja jopa valttamattomyys liike-
toiminnan mahdollistamiseksi. Logistiikka on kasitteena uusi ja yleistynyt vasta
1980-luvulla, mutta menettelytapana logistista toimintaa on ollut niin kauan
kuin on ollut keraily- ja metsastyskulttuuria seka vaihdantataloutta. Logistisia
ongelmia tuolloin olivat esimerkiksi etaisyyksien ja niihin kuluvan ajan pienen-

taminen. (Mit& on logistiikka? s.a.)

Logistiikka on materiaali-, raha- ja tietovirtojen hallintaa, joten hyvin suuri osa
liketoiminnasta luetaan logistiikaksi. Karkeasti sanottuna logistiikan tavoit-
teena on saada oikeat tuotteet ja palvelut oikeaan aikaan ja paikkaan laadusta
tinkimatta ja mahdollisimman edullisesti. Logistiikan tavoitteena on pitaa
omaan liiketoimintaan sidottu padaoma mahdollisimman pienena, mika paran-

taa yrityksen kannattavuutta.

Koska logistiikka sisaltdd materiaalivirtojen hallinnan lisaksi myds raha- ja tie-

tovirtojen hallinnan, sen tavoitteisiin sisaltyy naiden yllapito ja sujuvuus. Ku-

vassa 1 on esitetty logistiikkaan sisaltyvien virtojen virtaussuunnat. Tietovirtoi
hin sisaltyy tiedonvaihtoa koko toimitusketjun varrelta. Tilaukset, tilausvahvis-
tukset, varastomaarét ja ennusteet ovat tietovirtaa. Rahavirta eli padomavirta
kulkee materiaalivirran vastaisesti, mika nakyy kuvassa 1. Kun tuotteet toimi-
tetaan asiakkaalle, asiakas maksaa tuotteista vastikkeen. PAdoma sitoutuu
varastoihin ja niissa varastoitaviin tuotteisiin. (Tieto-, raha- ja materiaalivirrat

s.a.)
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Kuva 1. Materiaali-, raha- ja tietovirtojen kulku (Tieto-, raha- ja materiaalivirrat s.a.)

Kun materiaali-, raha- ja tietovirtojen hallinta on kunnossa, logistiikka on toimi-
vaa. Esimerkiksi jos kuvassa 1 nakyva tietovirtojen kulku on toimivaa vain yh-
teen suuntaan tai muuten huonoa, karsii koko logistiikka, ja tavoitteisiin ei
paasta. Logistiikan parissa tyoskentelevien tulisi aina muistaa tavoitteista tar-
kein, tyytyvainen asiakas. Liian usein logistiikka alalla unohdetaan asiakkaan

tarkeys, silla ilman asiakasta ei ole logistiikkaa.

3.2 Laatu ja vastuullisuus logistiikassa

Tama luku perustuu Ritvaseen ym. (2011, luku 12-13), jossa kasitellaan logis-

tilkkan laatuun ja vastuullisuuteen liittyvia tekijoita.

Hyva laatu niin tuotteissa kuin palveluissa on yritykselle strateginen kilpailute-
kija. Tuotteiden laatua on paljon helpompi mitata kuin palvelun laatua. Jos
tuotteena on kyna, jonka pitéisi olla sininen, onkin valkoinen, voidaan todeta
kynan olevan tietyssa mielessé vaaraa laatua. Tuotteiden laadussa on usein
jotain konkreettista, minka huomataan selvasti poikkeavan odotetusta laa-
dusta. Logistiikassa laatu liittyy vahvasti tavoitteisiin ja laatuun vaikuttavat
suuresti asiakkaan odotukset ja kasitykset palvelun laadusta. Koska eri asiak-
kaiden mielikuvat laadusta vaihtelevat, toiselle huonolaatuinen palvelu voi olla
toiselle hyvélaatuista palvelua. Laadun maarittdmisen helpottamiseksi myods

logistiikassa on kaytdssa erilaisia laadunhallintajarjestelmia, joiden avulla laa-
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tua kehitetaan ja tarkkaillaan. Laadunhallintajarjestelmien tarkoituksena on oh-
jata ja suunnata yritysta ja sen toimintaa oikeaan laatuun. Tunnetuimmat laa-
dunhallintajarjestelméat ovat ISO 9000 sekd EFQM. Kansainvalisen standardi-
jarjeston 1SO:n (International organization for standardization) standardit ovat
maailmanlaajuisia standardeja. Naista ISO 9000 sisaltaa laadunhallintajarjes-
telmien perusteet ja sanaston, ISO 9001 siséaltaa vaatimukset, jotka on taytet-
tava ja ISO 9004 opastaa, kuinka yritysta johdetaan jatkuvaan menestykseen.
EFQM (The EFQM Excellence Model) on itsearviointimalli, joka on laajimmin
kaytetty viitekehys Euroopassa ja toimii monen kansallisen ja alueellisen laa-
tupalkinnon perustana. Nama laadunhallintajarjestelmat sopivat kaikille yrityk-

sille koosta riippumatta.

Vastuullisuus on ollut yksi suurista puheenaiheista yritystoiminnassa maail-
manlaajuisesti, silla se kiinnostaa kuluttajia, ja he alkavat olla yha tietoisempia
siitd, kuinka liiketoimintamaailmassa toimitaan. Vastuullisuudesta tullaan pu-
humaan myos jatkossa paljon ja sen merkitys tulee korostumaan. Kuten laatu,
myo6s vastuullisuus parantaa yrityksen kilpailukykya. Vastuullisuuden paranta-

minen edellyttaa ylimmalta johdolta tukea ja sitoutumista.

Vastuullisuus jaetaan usein kolmeen osa-alueeseen, joita ovat taloudellinen,
ymparistéllinen ja sosiaalinen vastuu. Vastuullisen yrityksen tulisi toiminnas-
saan ottaa huomioon kaikki namé osa-alueet, jotta yritys voi sanoa toimivansa

vastuullisesti.

Taloudelliseen vastuuseen kuuluu huolehtiminen liiketoiminnan kannattavuu-
desta, kilpailukyvysta ja tehokkuudesta. Jos taloudellinen vastuullisuus ja suo-
rituskyky ovat hyvét, yritys voi pitd& huolta paremmin my6s sosiaalisesta ja
ymparistollisesta vastuustaan. Riskienhallinta on myds osa taloudellista vas-
tuullisuutta, ja hyvin hoidettuna ikavat yllatykset vahenevat, talous pysyy tasa-

painossa ja kannattavuuden kehittymista voidaan arvioida ja mitata.

Ymparistolliseen vastuuseen kuuluvat ympariston suojelu, luonnonvarojen jar-
keva ja saastelias kayttd seka ilmastonmuutoksen torjunta. Logistiikka on hoi-
dettava mahdollisimman taloudellisesti ja suunnitelmallisesti ja sellaisina koko-

naisuuksina, jotka ovat tarkoituksenmukaisia, jotta logistiikka tulisi hoidettua
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ymparistollisen vastuun nakokulmasta oikein. Useissa yrityksissa voidaan
huomata ymparistéllisen vastuun nouseva trendi, ja se nakyy esimerkiksi eko-
logisuutena, tuotteiden hyvitettyna hiilijalanjalkena tai nakyvéana elinkaariajat-
teluna. Elinkaariajattelulla tarkoitetaan tuotteen eri vaiheita aina raaka-ainei-
den tuottamisesta tuotteen kaytdsta poistamiseen. Tuotteiden elinkaari tulisi
olla mahdollisimman pitka, jotta sen ymparistovaikutukset olisivat mahdollisim-

man pienet.

Sosiaalinen vastuu puolestaan siséltaa tydelamaan, henkildstdon ja yhteis-
kuntaan liittyvia asioita. Esimerkiksi hyvinvointi, tyoturvallisuus ja osaaminen
ovat osa sosiaalista vastuullisuutta. Puhuttaessa pitkasta toimitusketjusta,
jossa on monia satoja toimijoita, sosiaalista vastuullisuutta on vaikea toteut-
taa, silla tydolot maailman toisella puolella ovat erilaiset kuin Suomessa. Hen-
kilostosta ei valttamattad huolehdita, tyoturvallisuutta ei ole, tai tydskentelyolot
ovat epainhimilliset. Vastuullisilla yrityksilla on suuri tyd tehtdvanaan, jos he
haluavat mainostaa itsedén sosiaalisesti vastuullisena yrityksena, silla heidan
on tutkittava pitkalle toimitusketjua, miten sosiaalinen vastuullisuus toteutuu

eri toimijoilla.

Ritvasen ym. (2011) mukaan paluulogistiikka on suuri osa vastuullisuutta. Pa-
luulogistiikkaan kuuluuvat esimerkiksi asiakaspalautukset, takuu- ja huoltopal-
velut seka kierratys. Paluulogistiikan toimimattomuus voi olla yritykselle todella
kohtalokasta. Mikali asiakkaat eivat ole tyytyvaisia yrityksen paluulogistiik-

kaan, he voivat helposti vaihtaa toiseen yritykseen.

4 KULJETUSMUODOT

Hokkasen ym. mukaan (2010, 85) kuljetusmuoto maaraytyy sen mukaan, mita
elementtia tai kuljetusvalinetta kuljetuksessa kaytetaan. Erilaiset kuljetukset
on luokiteltu viiteen kuljetusmuotoon, ja nama ovat seuraavat: maantie-, rauta-
tie-, vesitie-, ilmatie- ja putkikuljetukset. Naista kuljetusmuodoista kaytetyin
kuljetusmuoto kotimaan tavaraliikenteesséd on maantiekuljetukset. Maanteitse
suoritetaan noin kolme neljasosaa tavarakuljetuksista (Hokkanen ym. 2010,

82-87). Kun siirrytdan kuljettamaan tavaraa Suomen rajojen ulkopuolelle, ylei-
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sin kuljetusmuoto ulkomaan tavaraliikenteelle on vesitiekuljetukset. Tamé joh-
tuu Suomen maantieteellisesté sijainnista ja siita, etta logistisesta nakokul-
masta Suomi on saari. Suurin osa Suomen viennista ja tuonnista, noin 80 %,
kuljetetaan meriteitse (Huoltovarmuus ja varautuminen s.a.). Kuvasta 2 nakyy
kuljetusmuotojen keskimaarainen jakautuminen ulkomaan tavaraliikenteessa
vuosina 2008-2018.

Ulkomaankaupan kuljetusmuoctojen prosentuaalinen
jakautuminen 2008-2018

Tuonti Vienti

423 % 754%  0863%

5,48 %
R, 1,85 %

12,08 %

- 7821%

89,92 %

m Vesitie = Rautatie = Maantie Muut

Kuva 2. Ulkomaankaupan kuljetusmuotojen prosentuaalinen jakautuminen 2008—2018 (Ulko-

maan tavaraliikenne 2019)

Kuvassa 2 nakyy kuljetusmuotojen prosentuaalinen jakautuminen vuosien
2008-2018 valilla. Molemmat ympyrakaaviot on laadittu Liikennejarjestelma.fi
-sivun Ulkomaan tavaraliikenne-artikkelia l[&hteena kayttaen. Ympyréakaavi-
oissa on prosentteina vuosien vuotuisten keskiarvojen keskiarvot eri kuljetus-
muotojen osuuksista. Kuten lukija pystyy kuvasta 2 helposti huomaamaan,
seka viennin ettd tuonnin kaytetyin kuljetusmuoto on vesikuljetukset. Sama ei
toistu Suomen sisaisissa kuljetuksissa, vaikka vesistdja on paljon, emme niita
pysty silti hyddyntamaan samoissa maarin kuin kuljettaen tavaraa maanteitse.
Kun puhutaan kotimaan tavaraliikenteen tonneista, tarkoitetaan maaraa, jota

kuljetetaan. Eniten tonneja kuljetetaan kotimaan tavaraliikenteessa maan-
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teitse, noin 87 % koko volyymista. Maanteitse kuljetettavan tonnimaéaran pro-
senttiosuus on sailynyt miltei samana jo koko 2000-luvun alun ja todenn&kai-

sesti tulee pysymaan myos jatkossa.

Kuljetusmuodot eroavat fyysisten ominaisuuksiensa lisaksi toisistaan kustan-
nuksissa, ekologisuudessa ja esimerkiksi kuljetukseen kéaytettavissa olevasta
ajasta. Tassa tyossa kasitelladn luvussa 5.1 Kuljetusmuodon valinta sit&, mi-
ten kaksi erilaista kuljetusmuotoa eroavat keskenéan ja mita tulee ottaa huo-
mioon kuljetusmuotoa valittaessa. Tassa tydssa kuljetusmuodoista kasitellaan
vain rautatie- ja vesitiekuljetukset. Opinnaytetydn empiirisessa osuudessa ka-
sittelen vain kahta edella mainittua kuljetusmuotoa, silla nama ovat ne kulje-

tusmuodot, joita toimeksiantaja haluaa tytssa kasiteltavan.

4.1 Rautatiekuljetukset

Tama luku perustuu Ulla Tapanisen (2008) kirjoittamaan kirjaan Logistiikka ja

likennejarjestelmat.

Rautatiekuljetukset ovat yksi maailman kaytetyimmista kuljetusmuodoista te-
hokkuutensa ansiosta. Suomessa oli rautateitd vuoden 2018 lopussa yh-
teensa 5 926 km, joista sahkoistettyja on 3 330 km (Rataverkko 2019). Rau-
tateitse on mahdollista kuljettaa tavaraa pitkia matkoja raiteita pitkin laajan
rautatieverkon ansiosta. Rautatiekuljetuksissa saavutetaan kaikista kuljetus-
muodoista toiseksi pienin vastus, eli energian tarve suuren kuorman kuljetta-
miseen ei ole niin suurta. Rautatieliikenteen positiivisia puolia ovat nopeus,
suuret kuljetuskapasiteetit seka suurilla kuljetusmaarilla rautatiet kuljetusmuo-
tona on varsin edullinen kuljetusmuoto. Rautatieliikenteelle ominaisia piirteita

ovat seuraavat:

e Sidonnaisuus raiteisiin: Rautatieliikenteesséd ominaista on kiskot. Rau-
tateitse on mahdollista kuljettaa tavaraa vain paikkoihin, missa on toi-
miva raidejarjestelma. Tama tarkoittaa, sita ettd esimerkiksi tavaraa
rautateitse toimitettaessa, tulee huomioida, kuinka l&helle toimitusosoi-
tetta vaunu saadaan ja pitdako tavaraa siirtda jollain muulla, esimer-

kiksi kuorma-autolla, lahemmas lopullista toimitusosoitetta.
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e Aikataulu: Raideverkoston ollessa todella kapea suhteessa tieliikentee-
seen, on raideliikenteessa noudatettava aikatauluja minuutilleen. Junia
ohjataan raiteilla aikataulujen mukaan, joten yhden junan myoéhastymi-
nen maarapaikasta vaikuttaa monen muun junan aikatauluihin, ja tmé

johtaa nain laajempaan junien myohastelyyn.

e Junanmuodostus: Junavaunut eivat liiku eteenpdin ilman veturia. Ju-
nanmuodostus on tarkea osa suunnittelua ja kulkureittid. Jotta syntyy
juna, tulee vaunut muodostaa jonoon ja liittaa tahan veturi, joka kuljet-
taa junaa. Junan muodostamisessa tulee ottaa huomioon se, minne
vaunut ovat matkalla, kannattaako ensimmaisena pois jaadva vaunu lait-
taa junassa keskelle, vai olisiko se helpompi jattaé pois, jos se sijaitsisi
junan viimeisena vaununa? Aina ei ole mahdollista muodostaa junasta
loogista kokonaisuutta, joka toimisi jokaisella asemalla. Taté varten on
olemassa ratapihoja, joissa on mahdollista vaihtaa vaunujen paikkaa

junassa.

e Liikenteenohjaus: Niin kuin muissakin kuljetusmuodoissa liikenteenoh-
jaus on tarkedd myds rautateiden toimivuudessa. Turvallisuussyista yh-
della raideosuudella liikkuu vain yksi juna kerrallaan. Raideosuudet voi-
vat olla pitkia, mika asettaa haasteita likenteenohjaukselle seka rajoi-
tuksia nopealle ja hektiselle junaliikenteelle. Liikenteenohjaus on todella
tarkeda esimerkiksi kotimaanliikenteessa, silla Suomen rataverkosta n.

90 % on yksiraiteista.

e Sidonnaisuus kalustoon: Kaikkea ei ole mahdollista kuljettaa junalla.
Junavaunujen leveys, korkeus, painorajoitukset ja muoto asettavat rajat

sille, mitd vaunuun on mahdollista lastata.

Positiivisten asioiden ja ominaisten piirteiden lisaksi rautatieliikenteesta on ha-
vaittavissa my0s haittapuolia. Ratojen rakentaminen on kallista, uusiin juniin
investointi maksaa paljon, seka rautatielikenne vaatii itsessaan suuren liiken-

nevolyymin, jotta se on kannattavaa.
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Vaikka usein ajatellaan rautatieliikenteen olevan kansainvalinen liikenne-
muoto, sitd se harvoin on. Rautatieliikennetté on kaikilla mantereilla, mutta silti
emme voi puhua yhté kansainvalisesta liikenteesta kuin, mita esimerkiksi ilma-
tai merilikenne ovat. Jarjestelmien yhteensopivuus maiden valilla tai kansain-
valisesti on vain joidenkin valittujen liikenneratkaisujen perustana. Kansainva-
lisyytta rikkoo myds raideleveydet, jotka vaihtelevat eri puolilla maailmaa. Rai-

deleveyksista lisdd seuraavassa alaluvussa.

4.1.1 Rataverkko

Suomessa ensimmainen rautatie avattiin 1862, jolloin kaynnistyi rataosuus
Helsingin ja Hameenlinnan valille. Vuodesta 1862 alkoi Suomen rataverkon
rakentuminen. Taman jalkeen vuonna 1870 avattiin yhteys Pietariin. Nykyaan
rataverkkoon kuuluu 5 926 km raidetta, joista rataverkon rungon muodostavat
paarata Helsingistd Tampereen ja Seingjoen kautta Ouluun, Karjalanrata Hel-
singista Kouvolan ja Imatran kautta Joensuuhun seké Savon rata Kouvolasta
Pieksdmaen kautta Kajaaniin ja Kontiomaelle. Taman rungon liséksi on useita
poikkiratoja, jotka mahdollistavat paasyt tarkeisiin kohteisiin kuten satamiin ja
tehtaisiin. (Rataverkko 2019.)

Suomesta rautateitse Ruotsiin paasee Torniosta ja Vengjalle Vainikkalasta,
Imatrankoskelta, Niiralasta ja Vartiuksesta (Rataverkko 2019). Suomessa ra-
taverkon raideleveys ei ole sama kuin naapurimailla tai muualla Euroopassa.
Suomessa raideleveys on 1 524 millimetria, Ruotsissa 1 435 millimetria ja Ve-
najalla, miltei sama kuin Suomessa 1 520 millimetria. Ruotsissa on sama rai-
deleveys kuin muualla Euroopassa, eli 1 435 millimetrid. Ruotsissa ja Euroo-
passa kaytossa oleva raideleveys on niin sanottu normaaliraideleveys, silla se
on kaytetyin raideleveys koko maailmassa. Suomessa kayttssa oleva le-
veadmpi raideleveys on vankempi ja mahdollistaa raskaampien vaunujen kul-
jettamisen, mutta on kallimpaa rakentaa ja vie enemman tilaa kuin normaali
raideleveys. Normaali raideleveys puolestaan on halvempaa ja nopeampaa
rakentaa, mutta se ei ole laheskaan yhta tukevaa kuljettaa kuin leveammalla

raideleveydella. Raideleveyksien vaihtelut tuovat hankaluuksia muun muassa
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rautatietoiminnan kilpailutukseen, minka lisaksi se nostaa yllapito- ja hankinta-
kustannuksia. (Tapaninen 2018, 51.)

4.1.2 Henkilo- ja tavaraliikenne

Tapanisen (2018, 52-53) mukaan rautatieliikenne voidaan jakaa henkil6liiken-
teeseen seka tavaraliikenteeseen. Suomessa henkildlikenne jaetaan alueelli-
seen ja kaukoliikenteeseen. Alueellinen lilkenne tarkoittaa kaupunkimaista la-
hiliikennetta, ja kaukoliikenteella tarkoitetaan isojen taajamien valilla tapahtu-
vaa kaukojunaliikenndintia. Henkilokuljetuksista suurimmat matkustajamaarat
kulkevat Helsingin ja muiden isojen kaupunkien valilla. Tassa tytssa ei tulla
kasittelemaan henkildliikennetta syvallisemmin, silla tutkimuksessani rauta-

teitse kuljetetaan tavaraa, ei ihmisia.

Suomen tavaraliikenteessa kulkee paaosin raskaan metsateollisuuden seka
metalliteollisuuden vientikuljetuksia. Kuljetukset suuntautuvat tuotantolaitok-
silta ja Vengjalta lahtosatamiin. Venajalta saapuvat kuljetukset ovat Suomeen
tulevia tuontikuljetuksia tai Suomen kautta kulkevia transitokuljetuksia. Transi-
tokuljetuksina Suomen kautta kulkee paaasiassa metalli- ja kemianteollisuu-
den kuljetuksia. Venajan transito- ja tuontikuljetukset muodostavat suurimman
osan Suomen rautateilla kuljetettavasta tavaramaarasta. Vengjan tavaraliiken-
nekuljetuksista noin puolet on transitokuljetuksia ja puolet tuontikuljetuksia.
Transitokuljetukset tulevat rautateitse helppouden vuoksi. Junat paasevat suo-
raan satamiin, joissa tapahtuu lastaus laivoihin. Rautatieliikenteen transitokul-
jetuksissa ei taten tarvita siirtoja maanteitse. Rautatieliikenteen painotus vien-
tisatamiin ja niihin paasemisen helppous nakyy erityisesti metsateollisuu-
dessa. On huomattavissa selva jako maantiekuljetusten ja rautatiekuljetusten
valilla. Kotimaankuljetukset suoritetaan suurimmilta osin maantiekuljetuksina
ja vientikuljetukset kuljetetaan puolestaan rautateitse satamiin (Tapaninen
2018, 53). Kotimaan 450 miljoonasta kuljetetusta tavaratonnista rautateitse
kuljetetaan vain noin 8 % ja maanteitse kuljetetaan l&hes 90 % kaikista kulje-
tuksista. Taman myaota rautatieliikenne on toiseksi suosituin kuljetusmuoto ko-

timaan tavaraliikenteessa (Karhunen ym. 2004, 174).
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Suomen tavaraliikenteessa rautateitse suoritettavia kuljetuksia on noin neljan-
nes kaikista tavaraliikenteen kuljetuksista. Tama johtuu Suomen raskaan teol-
lisuuden sijainnista, joka on yleensa kaukana vientisatamista seka Venajan
tuonnin ja transiton suuresta osuudesta rautatiekuljetuksista. Kun Suomessa
noin neljannes kaikista tavaraliikenteen kuljetuksista kuljetetaan rautateitse,
Keski-Euroopassa tamé méaara on vain noin 10-15 %. (Tapaninen 2018, 53—
55.)

4.1.3 Rautateiden tulevaisuus

Puhuttaessa rautateiden tulevaisuudesta esille nousee helposti paljon keskus-
telua herattanyt henkildliikenteen vapaa kilpailutus. Ennen vuotta 2007 Kkoti-
maan tavara- sekd henkildlikenteessa ainut rautatieliikenndintia harjoittava ja
rataverkon kayttéoikeuden omaava yritys oli VR-Yhtyma Oy. EU:n tavoitteena
on vapauttaa kaikki likennemuodot avoimelle kilpailulle, mik& Suomessa nakyi
vuonna 2007 kotimaan tavaraliikenteen kilpailuttamisen vapautuksena (Hok-
kanen ym. 2010, 100). Elokuussa 2017 kotimaan henkildlikenteessa tapahtui
my6s muutoksia, silla hallitus paatti avata myos rautateiden henkildliikenteen
vapaalle kilpailulle. Tama tarkoitti sitd, ettd VR-Yhtyma Oy:n yksinoikeus lii-
kenntidd Suomen rataverkolla paattyy. Tavoitteena on aloittaa Etela-Suomen
taajamajunaliikenteen kilpailutetusta liikenndinnistd, joka alkaa 2020-luvun al-
kupuolella. Liikenne- ja viestintaministerion (2017) mukaan tarkoituksena on,
ettd vapaa kilpailutus ja uusien sopimusten mukainen liikkenndinti kaynnistyisi

vuoden 2026 kesdkuuhun mennessa.

Rautatieliikenteen vapaa kilpailu tulee siis toteutumaan lahivuosina. Suuressa
osassa Eurooppaa vapaa kilpailu niin henkild- kuin tavaraliikenteessakin on
toteutunut. Valtioneuvoston (2017) mukaan yksi kilpailun vapauttamisen ta-
voitteista on etta "[rlautateiden henkildliikennepalvelujen tarjonta lisaantyy,
monipuolistuu ja vastaa nykyistd paremmin eri asiakasryhmien tarpeisiin, jol-
loin junamatkustamisesta tulee houkuttelevampi vaihtoehto yksityisautoilulle.”
(Valtioneuvosto 2017). Euroopan rautatielikenngintiin peilaten kilpailu rautatie-
likenteessa ei kuitenkaan tule olemaan suurta. Rautatielikennginnin vaatimat

resurssit ovat suuret ja yritysten investointikyvyn tulee olla korkeaa, silla rauta-



23

tiekalusto, henkilosto ja luvat ovat kalliita. Rautatieliikenteen vaatimia inves-
tointeja ei kannata tehda, ellei kuljetuskysynta ole suurta. Markkinoille paase-
miseen tarvitaan myo6s paljon ponnisteluja, silla VR-konsernin henkildlikenne
kattaa suuren osan kotimaassa tarvittavista palveluista. Vuoden 2007 jalkeen,
kun tavaralilkenne vapautettiin kilpailulle, markkinoille ei ole tullut VR-Yhtyma
Oy:n liséksi kuin kaksi muuta toimijaa (Valtioneuvosto 2017). Kuitenkin Leed-
sin yliopiston tutkijan Chris Nashin mukaan rautateiden henkil6liikenteen
markkinoiden vapautus on ollut menestys Euroopassa. Tarkein tavoite on saa-
vutettu, silla markkinoita eniten vapauttaneiden maiden asukkaiden matkustus

junilla on lisdantynyt (Talouselamé& 2017).

Tapanisen (2018, 56-57) mukaan yksi mahdollinen keino kotimaisen rautatie-
likenteen kehittamiselle olisi automatisoinnin liséaminen. Esimerkiksi Lansi-
Australian rahtiliikenteessa on otettu kayttoén vuonna 2015 automaattijuna,
joka operoi pitkilla kuljetusetaisyyksilla. Kyseisen automaattijunan kayttéonotto
on kallista, silla juna kulkee muulta rautatieliikenteelta suljetulla rataverkolla ja
viela tAhdn mennessa ei ole olemassa jarjestelmaa, joka mahdollistaisi sa-

malla rataverkolla useamman automaattijunan kulkemisen.

4.2 Vesitiekuljetukset

Vesitiekuljetukset on vanhin, tarkein ja kaytetyin kuljetusmuoto. Yli 90 % ulko-
maankaupasta ja yli 40 % sisamaankaupasta maailmanlaajuisesti kuljetetaan
meritse (Hokkanen ym. 2010, 109). Kulkuvesien perusteella vesitiekuljetukset
voidaan jakaa sisavesi-, rannikko-, meri- ja valtamerilikenteeseen. Meriliiken-
teen kasvu on lahes verrannollinen maailmankaupan seka bruttokansantuot-
teen kasvuun. Tuotannon lisaantyessa raaka-aineiden kuljettaminen eri man-
tereiden valilla lisdantyy. Karkeasti voi sanoa, etta yksi kolmasosa merella kul-
kevasta lastista on nesteitd, toinen kolmasosa kuivaa irtolastia eli bulk-lastia ja
viimeinen kolmannes on kontteja sekd muuta pydrilla olevaa yksikkolastitava-
raa (Tapaninen 2018, 67).

Vesitiekuljetusalukset jaetaan tyypillisesti lastin kuljettamisominaisuuksien mu-
kaan. Useat lahteet jakavat alukset neljaan luokkaan joita ovat seuraavat:

matkustaja-alukset, kuivarahtialukset, tankkialukset ja merenkulkua tukevat
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erikoisalukset. Matkustaja-aluksia ovat kaikki matkustajia kuljettavat alukset ja
naihin kuuluvat kaikki pienten vesibussien ja suurten risteilijdiden valilla. Kui-
varahtialukset voidaan jakaa kahteen alaluokkaan, irtolastialuksiin ja yleislas-
tialuksiin. Irtolastialuksille ominaista on johonkin tiettyyn irtolastiin, eli bulkkiin
erikoistuminen. Irtolastia on esimerkiksi malmi-, vilja-, sementti- tai raaka-aine-
kuljetukset. Irtolastille ominaista on sen lastaustekniikka, mika yleensa hoide-
taan kauhoin tai nosturein laivaan. Yleislastialukset ovat tunnetuimpia aluksia.
Nailla aluksilla kuljetetaan yksikkoja kuten kontteja ja trailereita sekd muita yk-
sikkdlasteja. Kolmas luokka, tankkialukset, kuljettavat padsaantdisesti nesteita
ja kaasuja. Tankkialuksille on tyypillistd sen lastaustapa. Alus lastataan pump-
paamalla aluksessa sijaitseva tankki tdyteen nestetta tai kaasua. Neljanteen
luokkaan, erikoisaluksiin kuuluvat kaikki merenkulkua tukevat tai sita hyédyn-
tavat alukset kuten tutkimusalukset, hinaajat, jAdnmurtajat, ymparistonsuoje-

lualukset, pelastusalukset ja sota-alukset. (Karhunen ym. 2004, 200-208.)

421 Suomen vesiliikenne

Kasitteend Suomen vesiliikenne sisaltdéd Suomen vesialueella tapahtuvan lii-
kenteen, joka voi olla seka ulkomaankaupan merikuljetuksia ettéa kotimaan-
kaupan sisavesikuljetuksiakin. Puhuttaessa kotimaankaupan vesilikenteesta
tarkoitetaan lahinn& kotimaan satamien valilla tapahtuvaa liikennéintid, mika
paaasiallisesti rajoittuu Ita- ja Pohjanmeren seka Saimaan vesiston kuljetuk-
siin. Tonnimaaraisesti Suomen suurin satama Skoldvik sijaitsee Porvoossa,
joka on erikoistunut 6ljyn, kemikaalien seka kaasujen tuontiin ja vientiin.
Skoldvikin jalkeen Suomen suurimmat satamat ovat HaminaKotka, Helsinki ja
Kokkola. HaminaKotkan-satama on Suomen suurin yleissatama ja mainostaa-
kin itseaan konttisatamana, nestemaisten ja bulk-tuotteiden satamana, kaasu-
satamana, roro-satamana seka projektisatamana (Port of HaminaKotka s.a.).
Helsingin satama puolestaan on yksi Euroopan vilkkaimmista matkustaja sata-
mista. Helsingin satama palvelee matkustajalaivojen lisaksi yksikkoliikennetta

seka projektilasteja (Port of Helsinki s.a.).

Kotimaan tavaraliikenteessa vesiteitse kulkee eniten dljytuotteita ja irtotava-

raa, eli bulkkia. Naiden kahden osuus kokonaismaéarasta kotimaan tavaralii-
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kenteessa vuonna 2017 oli 97 %, joista Oljytuotteita oli 61 % (Kotimaan vesilii-
kennetilasto 2017, 2018). Suomen ulkomaankaupasta 83 % kuljetetaan meri-
teitse, joka johtuu aiemmin mainitusta Suomen maantieteellisesta sijainnista ja
pitkasta rannikosta. Suomen suurimmat kauppakumppanit ovat Ruotsi, Vengja
ja Saksa. Nama kolme maata on pysynyt kolmen suurimman kauppakumppa-
nin joukossa jo pitkd&n. Ulkomaankaupan viennista noin kolme neljasosaa

kulkeutuu Euroopan alueelle. (Tapaninen 2018, 70.)

Suomen sisavesiliikenne ulkomaankaupassa on tonniméaaraltaan todella
pienta verrattuna ulkomaankaupan merilikenteeseen. Tama johtuu Saimaan
vesiston hankaluudesta. Saimaan vesistd on sen kanavien takia vaikeakul-
kuista vesistoa ja siksi Saimaan vesistbalueella on laissa maaratty luotsinkayt-
tovelvoite. Vaikeakulkuisuuden lisaksi Saimaan vesisto ei ole kaytdssa ympari
vuoden, silla talviaikaan jaiden tultua likenne katkeaa. Liikenteen katkeami-
nen talvikausiksi tuo lisdakustannuksia toimijoille. Vuonna 2016 koko ulko-
maankaupan tavaraliikenteen ollessa 93 miljoonaa tonnia, sisavesiston tonni-

maarat likkkuvat puolessa miljoonassa tonnissa. (Tapaninen 2018, 70.)

4.2.2 Vesiliikenteen tulevaisuus

Kun tarkastellaan vesiliikennekuljetusten kehittymista voidaan todeta, etta
2000-luku vienyt sita eteenpain monella osa-alueella. Ymparistosaadosten tiu-
kentuminen ja eettisyyden huomioiminen on kehittanyt vesitiekuljetuksia vuo-

situhannen alun jalkeen parempaan suuntaan.

Laivojen hiilidioksidipaastot ovat puhuttaneet medioita viime aikoina. MTV Uu-
tiset (2018) uutisoi, etta 15 suurinta rahtilaivaa tuottaa yhta paljon rikki- ja typ-
pipaastoja kuin kaikki maailman autot yhteensa. Vuonna 2018 noin 80 % kai-
kista maailman rahtilaivoista kaytti polttoaineenaan bunkkeri 6ljya. Ymparis-
toystavallisempi vaihtoehto nestemainen maakaasu (LNG) on yleistymassa.
Uudet alukset kayttavat polttoaineenaan vain LNG:ta. Vaikka onkin niin, etté
LNG on ymparistoystavallisempi vaihtoehto, YLE (2018) uutisoi brittitutkijoiden
kyseenalaistavan LNG:n ymparistohyotyja. Tutkimuksessa todetaan, etta
LNG:n kaytto ei tule vAhentamaéan kasvihuonepaastoja juuri lainkaan. Tutkijat

ovat Brittilaisia University College London -yliopiston tutkijoita. Tutkijat ndkevat
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ymparistoystavallisemman tulevaisuuden fossiilisen LNG:n sijaan uusiutuvissa
polttoaineissa kuten biopolttoaineissa ja akkutekniikassa. He uskovat myos,
ettd vuoteen 2030 mennessa vety ja akkutekniikka ovat kehittyneet kilpailuky-

kyisemmiksi kuin ne nyt ovat.

Kansainvalisen merenkulkujarjeston (IMO) ymparistbkomitea on mygs ottanut
osaa paasttjen pienentamiseen. Vuonna 2016 IMO hyvaksyi Itameren ja Poh-
janmeren typenoksidipaastojen erityisalueeksi. Tama tarkoittaa sita, etta vuo-
den 2021 jalkeen rakennettujen laivojen pitdd vahentaa typenoksidipaastoja
80% nykyisesta tasosta. Jotta vuoden 2021 jalkeen rakennettujen laivojen on
mahdollista liikenndida Itameren ja Pohjanmeren alueella, on niihin asennet-
tava katalysaattori tai niiden tulee siirtyd kayttamaan LNG:ta. LNG tayttaa
paastdvaatimukset erityisalueella ja sen kaytto poistaa rikkipaastot lahes ko-
konaan. IMO:n paatdksen tarkoituksena on vahentaa erikoisalueiden typpi-
kuormitusta ja rehevoitymistd, joka on Itdmerella suurin ongelma. (Ymparisto-

ministerié 2016.)

Itdameren kannalta laivojen paastot ei ole ainut asia, joka saastuttaa ja rehe-
vOittda sita. Vuonna 2016 IMO asetti maarayksia Itamerelle laskettavien laivo-
jen jatevesien suhteen. Maarayksella kielletaan risteilylaivojen jatevesien las-
keminen Itdmereen. Maaraykset ovat tulleet uusille laivoille voimaan 2019 ja
ennen vuotta 2016 rakennetuille laivoille méarays tulee voimaan vasta vuonna
2021. Maarayksella pyritddn vahentdmaan Itamereen paasevaa ravinnetta.
Laivoilla on tulevaisuudessa vaihtoehtoina tyhjentaa jatevedet satamaan tai
asentaa laivoille jatevesien kasittelylaitteet. (Lilkkenne- ja viestintaministerio
2016.)

Merenkulussa ja sen eettisyydessa on talla hetkella ja tulevaisuudessa paljon
tehtavad. Suomi on osa EU:ta josta osittain johtuu se, etta eettisyyden nako-
kulmasta toiminta on hyvalla mallilla ja siitd pidetddn huolta. Suomi noudattaa
EU:n maarayksia, mutta asiat eivat kuitenkaan joka maassa ole niin. Vuosi-
kymmenia sitten varustamot ryhtyivat rekister6imaan aluksiaan niin sanottui-
hin mukavuuslippuvaltioihin. N&aitd mukavuuslippuvaltioita ovat muun muassa

Liberia, Panama, Kypros, Bermuda, Bahama, Gibraltar, Malta ja Sri Lanka.
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Karhusen (2004) mukaan mukavuuslippuvaltio kasitettéd voidaan kayttaa sil-
loin, kun rekisterdintimaa sallii ulkomaan kansalaisen omistaa tai kontrolloida
kauppalaivastoonsa kuuluvia aluksia, merenkulkutuloja ei veroteta lainkaan tai
silloin kun veroprosentti on hyvin alhainen. Tyypillisesti aluksilla tytskentelee
paljon muun maan kansalaisia ja perimmainen tarkoitus on pienentaa kustan-
nuksia, niin merenkulku- kuin henkildstokustannuksissa. Mukavuuslippuvaltioi-
den alla seilaavilla laivoilla harvoin on viranomaisten valvontaa siitd, noudate-
taanko laivalla kansallisia tai kansainvalisia saadoksia. Mukavuuslippuvaltioilla
ei yleensa ole halua tai resursseja valvoa yrityksia jotka omistavat alukset.
Tama johtaa vaaranlaiseen toimintaan, kaltoinkohteluun ja piittaamattomuu-
teen, mika usein ilmenee ympariston tai henkiléston kaltoinkohtelulla. (Karhu-
nen ym. 2004, 210-213.)

5 VARASTONOHJAUS

Varastot eivat ole liiketoiminnassa valttaméattomia, mutta usein tarpeellisia.
Taydellisesti toimivassa just in time -tuotannossa varastointi on vain ajan ja ra-
han tuhlausta. Just in time- eli JIT-tuotannossa tarvittava materiaali saapuu
tuotantoon juuri oikeaan aikaan ja nain varastointia ei tarvita. Harvemmin vas-
taan tulee taydellisesti toimivaa JIT-tuotantoa, joten varastointi mahdollistaa
monen yrityksen toiminnan. (Muller 2011, 13-14.)

Varastot muodostuvat paasaantoisesti raaka-aineista, puolivalmisteista, kes-
keneraisista toista tai valmistuotteista (Hokkanen ym. 2010, 199). Varastointia
on havaittavissa monessa kohtaa toimitusketjua. Varasto kasitteena on mika
hyvansa paikka, jossa tavara seisoo syysta tai toisesta. Hokkasen ym. (2010)
mukaan varastoksi voidaan laskea myds hautausmaa, silla se siséaltaa kaikki
tunnusomaiset loppusijoituspaikan piirteet: materiaali on tarkoitus sijoittaa niin,
ettd ajan kuluessa se palautuu luonnon kiertokulkuun turvallisesti. (Hokkanen
ym. 2010, 125.)

Varastojen ja varastoinnin avulla yrityksen tuotannon ennustettavuus helpot-
tuu, koska tuotannon nopeaan kasvuun pystytdan reagoimaan nopeasti riitta-
villa raaka-aineiden tai muiden tuotannon materiaalien varastotasoilla. Tuotan-

non ennustettavuuteen vaikuttaa my6s kysynnan vaihtelu. Kausituotteet ovat
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tuotteita, joiden kysynté vaihtelee kausittain. Naihin voidaan lukea esimerkiksi
kesalla tai talvella kaytettavat sesonkituotteet kuten aurinkorasvat ja talviurhei-
luvalineet. Varastoinnilla kysynnén vaihteluun on helppo varautua, kun ky-
synta kasvaa, tuotteet ovat valmiina varastoissa. Varastoinnin avulla yritys voi
poistaa ja vahent&a tuotantoon kohdistuvia riskeja. Epavarmat toimittajat ja
hintojen vaihtelut ovat riskeja joita on mahdollisuus pienentéé varastoinnilla.
Jos tuotannossa on kaytossa raaka-ainetta jonka toimituksen tiedetaan olevan
epavarmaa, on kannattavampaa tilata raaka-ainetta varastoon, jotta sita on
tuotannon kayttoon tarpeeksi kunnes varastoja on mahdollista tdydentaa. Kus-
tannukset ovat yleensa pienemmat yksikkda kohden kun tilataan suurem-
missa erissa. Suurien erien etu on selvd myds raaka-aineissa joiden hinnan
vaihtelut voivat olla suuria jopa paivien tai kuukausien valilla. Kun tiedetaan,
ettd raaka-aineen arvo on laskenut normaalista paljon, on syyta tilata iso eré
varastoon. llman varastointia, JIT-ajattelulla, tuotannon kustannukset ovat kor-

keat. Toisaalta ei pida unohtaa varastoinnin kustannuksia. (Muller 2011, 14.)

Varastonohjauksessa on kyse varastoon sitoutuneen paaoman ja materiaali-
virtojen hallinnasta. Varastonohjaus sisaltaa siis kaiken varastossa tehtavan
toiminnan ja sen taloudellisen puolen. Olennainen tehtéava varastonohjauk-
sessa on hallita varaston kiertoa ja varmuusvarastoja. Se, missa kohtaa val-
mistusta tuote varastoidaan, on yksi varastonohjauksen keskeisista kysymyk-
sista ja se maarittda varastoinnista paljon. Kaksi varastoinnin paaperiaatetta
on FIFO- ja LIFO-periaate. FIFO, eli first in first out -periaate on ainut joka so-
pii pilaantuvalle tuotteelle. FIFO-varastonohjauksessa ensimmaisena varas-
toon tullut tuote lahtee my6s ensimmaisena varastosta, eli tuotteet lahtevat
samassa jarjestyksessa kuin ne tulevat. Toinen periaate LIFO, on kaytdssa
esimerkiksi tuotteilla, joiden kierto on nopeaa ja ne eivat pilaannu helposti.
LIFO eli last in first out -periaate perustuu siihen, etta ensimmaisena varas-
toon tullut tuote poistuu sielta viimeisena, jolloin tuotteet lahtevat varastosta
kdanteisessa jarjestyksessa kuin sinne tullessa. Varaston toimintaperiaattee-
seen vaikuttaa varastoitava tuote, mika puolestaan vaikuttaa esimerkiksi va-

raston asetteluun. (Varastonohjaus s.a.)
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5.1 ABC-analyysi

ABC-analyysissa on kyse siita, ettd 80—-85 % tuotosta tulee 15-20 % tuot-
teista. Varastosta puhuttaessa, 80—85 % varastoon sitoutuneesta pddomasta
koostuu 15—-20 % varastossa olevista tuotteista. ABC-analyysi perustuu Pare-
ton lakiin ja 80—20 saantoon, jonka kehitti italialainen sosiologi ja ekonomi Vil-
fredo Pareto. Hanen nakemyksensa oli, ettd 80-85 % lItalian varannosta
omisti 15-20 % vaestdstd. ABC-analyysin ideana on jarjestaa varastoitavat
tuotteet kolmeen kategoriaan. A kategoriassa on tuotteet, joiden kierto on suu-
rin, B kategorian tuotteet ovat vahemman kiertavia kuin A ja C kategorian tuot-
teet ovat hitaasti kiertavid. ABC-analyysi on mahdollista jatkaa aakkosissa niin
pitkéalle kuin se ndhdaan tarpeelliseksi. (Muller 2011, 60-64.)

ABC-analyysin tarkoituksena on helpottaa varastonohjausta ja mahdollisesti
karsia tuotteita, joiden kierto ei ole suurta ja varastointia ei tarvita. Analyysin
avulla laajanimikkeisen varaston tarkastelu on helppoa niin tuoteryhmékohtai-
sesti kuin yksittaisin varastonimikkein. Varastonohjauksen on oltava mahdolli-
simman yksinkertaista ja tehokasta, silla laajanimikkeisten varastojen tehokas
hallinta on vaikeaa ja se vaikuttaa kustannustehokkuuteen. (Varastonohjaus
s.a.)

Analyysin yleisin jaottelu on 80—20 saantd. 80—20 sddnnossa 80 % myynnista
koostuu 20 % tuotteista, seuraavat 15 % myynnisté tulee 30 % tuotteista ja vii-
meinen 5 % myynnista koostuu 50 % tuotteista. Kolmeen luokkaan luokittelu
on havainnollistettu kuvassa 3. Tama ei ole ainut tapa tuotteiden kategoria-
luokitteluun. Kuvassa 3 nakyy yleinen luokittelutapa, mutta ABC-analyysi on
mahdollista laajentaa ABCD-analyysiksi ja nain saadaan 4 luokkaa, johon

tuotteet jaetaan. (Varastonohjaus s.a.)
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Kuva 3. ABC-analyysi (Varastonohjaus s.a.)

Kuvassa 3 nakyva kolmikategorinen luokittelutapa ei valttamatta tayta vaati-
muksia varastonohjauksessa, jossa on kyse suuresta varastosta ja sen hallin-
nasta. Laajemman analyysin avulla saadaan enemman kategorioita ja analy-
sointi helpottuu. Jos mukaan otetaan neljas kategoria D-ryhma, se sisaltaa
tuotteita joiden varastonkierto ja samalla menekki on olematonta. Tallaisessa
tilanteessa on mahdollista seka jarkevaa poistaa ndma tuotteet valikoimasta.
Tuotteet joiden varastonkierto ja menekki on pienta lisdavat varastoon sitoutu-
nutta pddomaa, mika yrityksessa pyritaan pitdmaan mahdollisimman pienena.
Aina ei kuitenkaan ole mahdollista poistaa D-ryhméan tuotteita, silla ne voivat
sisdltaa tuotannon kannalta tarkeita ja valttaméattémia varaosia, joiden tarpee-

seen on vastattava heti. (Varastonohjaus s.a.)

ABC-analyysi on todella yksinkertainen ja helppo tapa luokitella tuotteet kol-
meen kategoriaan ja nain analysoida tuotteita ryhmé&kohtaisesti. Tama ei valt-
tamatta kuitenkaan aina riitéa. Talléin on mahdollista toteuttaa kaksivaiheinen
ABC-analyysi. Kaksivaiheisessa ABC-analyysissa A, B ja C kategorioita voi-
daan tarkentaa viela alaryhmilla, esimerkiksi Aa, Ab ja Ac tai A1, A2 ja niin

edelleen. Kaksivaiheisen ABC-analyysin avulla on mahdollista tarkastella ja
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luokitella nimikkeet useamman kuin yhden kriteerin mukaan. Taman tyén em-
piirisessd osassa nimikkeet kasitellaan perinteisen, eli yksivaiheisen ABC-
analyysin avulla. Mikéli halutaan tarkastella esimerkiksi tuotteiden kannatta-
vuutta, ABC-analyysiin on mahdollista yhdistda XYZ-analyysi, tai vastaava tar-
kastelu jonka avulla saadaan tarkasteltua esimerkiksi logistiikka kustannuksia.
(Varastonohjaus s.a.)

5.2 Varaston toiminnan mittaaminen ja tunnusluvut

Tassa opinnaytetydssa kaytetddn varaston toiminnan mittaamiseen tarkoitet-
tuja tunnuslukuja. Tunnuslukujen avulla yritys voi seurata varaston toimintaa,
kehittymista ja hallita sit, silla varastoon on usein sitoutunut merkittava osa
yrityksen paaomasta (Karrus 2005, 174-175). Keskeiset ja tytssa kaytettavat
varaston toiminnan mittaamisen tunnusluvut ovat keskivarasto, varaston kes-
kiarvo ja varaston kierto. Keskivarasto tarkoittaa varaston keskimaaraista ta-
soa, eli sitd maaraa, jonka voidaan kuvitella olevan varastossa kaiken aikaa.
Keskivaraston maarittamiseen on erilaisia tapoja. Yksi tapa, jota tassa tyossa
kaytetaan, on lisata nimikkeen varmuusvarastoarvoon hankintaera, mika jae-
taan kahdella. Tama on hyva tapa silloin, kun hankintaera pysyy vakiona ja
kysynta on suhteellisen tasaista. Varaston keskiarvo on se maara, mika on si-
toutunut keskivarastoon. Toisin sanoen varaston keskiarvo tarkoittaa keskiva-

raston nimikkeiden yhteista arvoa. (Varaston toiminnan mittaaminen s.a.)

Varaston kierto maarittad sen, kuinka tehokokkaasti varastoa hallitaan ja
kuinka paljon siihen sitoutunut padoma tuottaa yritykselle tulosta. Mita korke-
ampi kierto varastolla on, sitd vahemman varastoon sitoutuu pdaomaa ja sita
pienempi keskivarasto on. Sita, kuinka monta kertaa varasto niin sanotusti
pybrahtad ympari, tarkoittaa varaston kiertonopeutta. Esimerkiksi jos varaston
kierto on 12, varasto riittd& aina kerrallaan kokonaiseksi kuukaudeksi (Sakki
2001, 92). Mikali tavoitellaan korkeaa varaston kiertoa, tulee huomioida tay-
dennyskustannukset, mitkd nousevat taydennys kertojen kasvaessa. Kun va-
raston kierto kasvaa, kasvaa myos aina taydennyskustannukset. Varaston
kierron ja taydennyskustannusten valilta tulee I0ytaa edullisin ratkaisu, jotta
varastoon sitoutunut padoma tai kuljetuskustannukset eivat kasva liian suu-
reksi. (Karrus 2005, 177.)
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6 OPTIMAALISEN KULJETUSMUODON VALINTA

Opinnaytetyon toimeksiantaja maaritti tydn alussa kaksi kuljetusmuotoa, mitka
ovat kaytdssa optimaalista kuljetusmuotoa nimikkeille etsittdessa. Naméa kaksi
kuljetusmuotoa, merikuljetukset ja rautatiekuljetukset, ovat toimeksiantajalle jo

ennestaan tuttuja ja havaittu toimiviksi.

Vuonna 2018 rautatieyhteytta Kouvolan kautta testattiin. Kuitenkin huomattiin,
ettd rautatieyhteys Kouvolan kautta ei toiminut suunnitellulla ja odotetulla ta-
valla, joten toimeksiantaja siirtyi takaisin merirahtiin. Ongelmat Kouvolan
kautta tulevassa rautatieyhteydessa eivat ole loppuneet. Yle (2019) uutisoi
elokuussa 2019 kuinka Kouvolasta jokaviikkoisen Kiinaan menevéan junan si-
jaan junia on lahtenyt vasta viisi. Syyna tahan oli operaattorikumppanin vaihtu-
minen, jonka vuoksi juna Kouvolan ja Kiinan valilla ei likkunut useampaan
kuukauteen. Toimeksiantaja on luopunut Kouvolaan saapuvasta junasta koko-
naan ja siirtynyt toiseen junayhteyteen, joka kulkee reittid Dalian—Changchun—

Mala—Kotka. Matka Dalianista Kotkaan kestad 26 vuorokautta. Kuvasta 4 on

nahtavissa reitin kaupunkien sijoittuminen kartalla.

-

>

Kuva 4. Junarahdin reitti (Etholen, E. 2020)

Meriteitse matkanteko Dalianista Kotkaan kestaa yhdeksan viikkoa, mik& on
melkein kolminkertainen aika verrattuna rautateitse kestdvaan aikaan. Laiva-

rahti on toimeksiantajalle kuitenkin tutumpi ja turvallisempi vaihtoehto ja siksi
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myos oletuskuljetusmuoto nimikkeilla toiminnanohjausjarjestelmassa. Taman
lisaksi laivalla tuonti Dalianista Kotkaan on monin kerroin halvempaa kuin ju-

nalla.

Naista kahdesta kuljetusmuodosta tulisi I0ytaa vahvuudet ja heikkoudet ja sita
kautta valita oikea kuljetusmuoto nimikkeille. Tarkeimpana kuitenkin koetaan

kuljetuskustannukset. Alle listattu kuljetusmuotojen vahvuudet ja heikkoudet.

% Junarahti

o Nopeampi toimitus

» josta seuraa lyhyempi hankinta-aika ja nopeampi tilaus-
rytmi

o Ymparistoystavallisempi vaihtoehto
Nopeampi toimitus mahdollistaa pienemmat ostoerékoot
o Varastotasojen pienentdmisen kannalta kannattavampi vaihto-

ehto

(©]

o,

% Laivarahti
o Paljon halvempi
o Koetaan turvallisemmaksi ja luotettavammaksi aikaisemman ko-
kemuksen perusteella
o Kokonaan siirtyminen laivarahtiin vahentéa logistisia kustannuk-
sia
» toisaalta nostaa varastotasoja ja pidentaa hankinta-aikaa

Jos kuljetusmuodon paattaminen riippuisi vain kuljetusmuodon ominaisuuk-
sista, paatos olisi helppo tehda. Kuljetusmuodon valinnassa on kuitenkin otet-

tava huomioon ty6n tavoite, varastotasojen pienentaminen.

7 NIMIKKEIDEN ANALYSOINTI

Opinnaytety6n tavoitteena oli [6ytaa optimaalisin kuljetusmuoto nimikkeille si-
ten ettd varastotasoja saataisiin mahdollisuuksien mukaan pienennettya. Tar-
kasteltavia nimikkeita oli yhteensa 1 442, jotka kaikki saapuvat Kiinasta Kar-
hulassa sijaitsevaan varastoon. Nama nimikkeet ovat varasto-ohjautuvia ja toi-
minnanohjausjarjestelma luo niille tarpeet perustuen menneeseen kulutuk-

seen 12 kuukauden ajalta.

Nimikkeiden analysointi aloitettiin poistamalla ylimaaraiset nimikkeet yli 3 000
nimikkeen listauksesta. Naita ylimaaraisia nimikkeit&, mitéa tyossa ei ollut tar-

koitus tarkastella olivat esimerkiksi sellaiset, milla ei ole varmuusvarastoarvoa
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ollenkaan. Yli 3 000 nimikkeen lista karsiutui 1 724 nimikkeen listaksi. Naista 1
724 nimikkeesta karsittiin viela sellaiset, milla ei ole tapahtumia viimeisen kah-
den vuoden ajalta, vaikka saldoa néilla nimikkeilla on. Lopulta paastiin 1 442
nimikkeeseen. Jatkossa puhuttaessa kaikista nimikkeistd, tarkoitetaan naita 1
442 nimiketta. Nimikkeet jaettin ABCD-analyysin avulla neljaén ryhmaan sen
perusteella, kuinka suuri kulutus nimikkeell& on ollut vuoden sisalla, yksikko-
hinta huomioiden. Kaikkien nimikkeiden vuoden toteutuneesta kokonaiskulu-
tuksesta, ensimmaiset 50 % muodostavat ryhman A. Tama ryhma sisalsi 100
nimikettd, mika tarkoittaa etté kaikista nimikkeista A-ryhman nimikkeet muo-
dostavat puolet varaston kokonaiskulutuksesta. Tydssa keskitytaan vain A-
ryhmaan kahdesta syysta. Ensimmainen syy on, ettéa toimeksiantajan tavoit-
teena on pienentaa varastotasoja ja ndin saada pienennettya varaston arvoa.
Analyysin ryhmista A-ryhma on tdhan kaikkein potentiaalisin. Toisena syyna
A-ryhmaan keskittymisena on ryhman koko. A-ryhma muodostaa 50 % varas-
ton kokonaiskulutuksesta, vaikka on vain 6,93 % kaikista nimikkeista.

Nimikkeet ovat varasto-ohjautuvia nimikkeita, joilla on kaikilla asetettu var-
muusvarastoarvo. TAméa varmuusvarastoarvo on toiminnanohjausjarjestelma
SAP:in luoma ja perustuu menneeseen kulutukseen. Nimikkeille ei ole ase-
tettu erikseen tilauspistettd, mutta SAP pyrkii pitamaan varmuusvaraston
taynna. SAP luo tarpeita nimikkeille ja tarpeet perustuvat nimikkeen kulutuk-
seen viimeisen 12 kuukauden ajalta. Edella mainituista syista nimikkeita oli
vaikeaa lahtea analysoimaan suoraan varasto-ohjautuvien tai tilausohjautu-
vien materiaalien ohjausmuotojen pohjalta. Kolmesta nimikkeesta joiden kulu-
tus, yksikkohinta ja tarve oli erilaista, tehtiin kuvat 57, joissa on nahtavilla
tuotteen varmuusvarasto, keskivarasto ja varastotasot vuoden 2019 ajalta.
Nama nelja nimiketta on esitetty tydsséa numeroin 1,2 ja 3. Nimikkeiden hinnat,
materiaalit ja muut yksityiskohtaiset tiedot pidetdén salassa toimeksiantajan
pyynnosta. Kuvien pystyakselilla on nahtavissa nimikkeen varastotaso kappa-
leina ja vaaka-akseli kuvastaa varastotasojen vaihtelua aikavalid 1.1.2019—
31.12.2019. Kuvissa on oranssilla kuvattu nimikkeen varmuusvarastoarvo ja
vihreélla on n&htavissa vuoden varastotasojen perusteella laskettu keskiva-

rasto.
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Nimike 1
40
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1.1.2019 - 31.12.2019

varasto/kpl

= saldo ® varmuusv ® Keskivarasto

Kuva 5. Nimikkeen 1 varastosaldo, keskivarasto ja varmuusvarasto vuoden 2019 ajalta (Etho-
len, E. 2020)

Nimike 2
400
350
300
250

200 L

varasto/kpl

100

50

1.1.2019 - 31.12.2019

= saldo ® varmuusv ® keskivarasto

Kuva 6. Nimikkeen 2 varastosaldo, keskivarasto ja varmuusvarasto vuoden 2019 ajalta (Etho-
len, E. 2020)
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Nimike 3
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= saldo varmuusv keskivarasto

Kuva 7. Nimikkeen 3 varastosaldo, keskivarasto ja varmuusvarasto vuoden 2019 ajalta (Etho-
len, E. 2020.)

Kuvissa 5—7 esitettyjen nimikkeiden varastokayttaytyminen eroaa toisistaan
paljon. Nimike 1 on A-ryhmassa kulutuksen puolesta keskikastia. Sita on kulu-
neen vuoden aikana kaytetty 122 kappaletta. Sen yksikkod hinta on hieman alle
keskiarvon A-ryhméan nimikkeiden yksikkdhinnasta. Kuvassa on néhtavissa
selvasti, kuinka toiminnanohjausjarjestelman luomat tarpeet ja ennusteet ovat

vastanneet todellista tarvetta.

Nimike 2 valikoitui tarkasteltavaksi nimikkeeksi sen kulutuksen perusteella. Ni-
miketta 2 kulutettiin vuoden 2019 aikana 1 052 kappaletta, mutta sen yksikko-
hinta nimikkeen 1 arvosta oli vain 12,3 %. Kuten kuvasta 4, my6s kuvasta 5
on nahtavilla SAP:in tarvelaskenta. Mukana olevat nimikkeet ovat kaikki va-
rasto-ohjautuvia nimikkeitda, mutta varastosaldokayraa sekoittaa helposti en-
nustamisperiaate, jonka avulla SAP tilaa varastoon tavaraa. SAP:in ennusta-
minen perustuu 12 kuukauden kulutukseen. Alkuvuodesta varastoa on nimik-
keen 2 osalta tdydennetty yli 100 kappaleella, mika on osoittautunut oikeaksi
ratkaisuksi kulutuksen perusteella. Nimike 2 eroaa nimikkeesté 1 naiden li-
séksi myos varastotasolla. Nimikkeen 2 keskivarasto on 193 kappaletta, kun
nimikkeen 1 keskivarasto vain 20 kappaletta. Nimikkeen 2 taulukosta n&hdaan
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varastotason laskeminen alkuvuoden piikin jalkeen. Varastotaso madaltuu rei-
lusti seka tilausvali tasoittuu. Jos keskivaraston laskennasta jatettaisiin alku-

vuoden tilauspiikki pois, saataisiin keskivarasto laskettua 115 kappaleeseen.

Viimeinen lahemmin tarkasteltava nimike 3 valikoitui mukaan sen suuren kulu-
tuksen vuoksi. Nimikkeen keskivarasto on kaikista korkein tarkastelluista ni-
mikkeistd, 294 kappaletta. Vaikka nimikkeen keskivarasto on hieman vajaa
300 kappaletta, on sen varmuusvarastoarvoksi maaritetty 39 kappaletta. Ni-
mikkeen 3 varastosaldon kayttaytyminen ihmetyttaa. Miksi varastossa on pi-
detty alkuvuodesta suhteellisen tasaista ja todella korkeaa varastotasoa var-
muusvarastoarvoon verrattuna. Taman kaltaiset suuret varastointimaarat nos-
tavat varastotasoja paljon, vaikka nimikkeen 3 yksikkdhinta nimikkeesta 1 on
alle 2 %. Vuoden alussa nimiketta oli varastossa viisitoistakertainen maara
kuin varmuusvarastoksi on asetettu. Kyseiset turhan suuret varastoméaarat mi-

nimoimalla saadaan laskettua varastotasoja todella paljon.

Nimikkeiden laajan kirjon ja suurien eroavaisuuksien vuoksi tydssa lahdettiin
kasittelemaan A-ryhméé varaston tunnuslukujen avulla. Ty6ssa laskettiin en-
sin taloudelliset optimiostoerat (EOQ) seka meri- etta rautatiekuljetukselle.
Lasketut optimiostoerét erosivat paljon toimeksiantajan nykyisista ostoerista,
joten tydssa paadyttiin kayttamaan toimeksiantajan maarittamia ostoeréakokoja
merikuljetuksissa. Merikuljetus on oletuskuljetusmuotona nimikkeill&, joten
tasta paatellen toiminnanohjausjarjestelmaan maaritetyt ostoerdkoot ovat
myos laivakuljetuksissa kaytettyja ostoerakokoja. Kaytetaan esimerkkina nimi-
ketta 2, minka varastosaldo on esitetty kuvassa 6 (s. 35). Nimikkeen 2 os-
toerakoko oli méaritetty 24 kappaleeseen. Laivalla tuotaessa nimiketta 2 tuo-
daan 24 kappaletta, jossa kestda noin 9 viikkoa. Tasta saatiin yksinkertainen
laskelma rautatiekuljetuksien ostoerakooksi. Rautateitse matkan teko kestaa
noin kolme viikkoa, joten juna tulee Kiinasta kolme kertaa samassa ajassa,
kun laiva tulee kerran. Taten rautatiekuljetusten ostoerakoko saatiin jakamalla
laivakuljetusten ostoerakoko kolmella. Nimikkeen 2 ostoerékoko junarahdille
on siis 8 kappaletta. Koska toiminnanohjausjarjestelmasta saatu raportti ol
ajettu Microsoft Excel -tiedostoksi, tydssa pystyttiin laskemaan A-ryhmalle las-

ketut tiedot kaikille nimikkeille. Excelissa solujen ja laskukaavojen kopiointi
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mahdollisti tunnuslukujen laskemisen jokaiselle nimikkeelle helposti ja nope-
asti.

Kun selvilla oli nimikkeiden ostoerakoot molemmille kuljetusmuodoille, lasket-
tiin keskivarastot ostoerékoon ja kulutuksen mukaan. Taman jalkeen laskettiin
varaston kiertonopeudet molemmille kuljetusmuodoille. Varastonkiertonopeus
on tarkea luku kun ajatellaan varastonarvoa. Nopeammin kiertavan varaston
arvo on pienempi kuin varaston, mika kiertéaa hitaasti. Rautateitse tuotaessa
varastonkierto saataisiin nopeaksi, silla ostoerakoot putoaisivat kolmasosaan
nykyisesta. Tassa tulee kuitenkin ottaa huomioon myds se, kuinka paljon kul-
jetuskustannukset nousevat junarahtiin siirryttdessa ja onko varaston arvon
alenemisesta enaa hyotya jos kuljetuskustannukset nousevat liikaa. Sain toi-
meksiantajalta karkeat arviot kuljetuskustannuksista kilolta molemmille kulje-
tusmuodoille. Tiedossa oli nimikkeiden yksikkokappaleiden painot ja naiden
avulla tydhon saatiin helposti laskettua kuinka paljon enemman rautateitse
kuljetus maksaisi nimikekohtaisesti. Kuljetuskustannusten liséksi varastointi-
kustannukset saatiin laskettua helposti. Varastointikustannukset ovat noin 12

% nimikkeen yksikkdhinnasta.

8 TULOKSET JA POHDINTA

Opinnaytetyon tutkimuskysymyksiin lahdettiin hakemaan vastauksia analysoi-
malla nimikkeita ABCD-analyysin ja teoriapohjan avulla. Ty6ssa paadyttiin
ABCD-analyysiin analysoitavien nimikkeiden maaréan ja laajan kirjon vuoksi.
Analysoinnissa kaytettiin toimeksiantajan, Sulzer Pumps Finland Oy:n toimin-
nanohjausjarjestelmaa. Tyossa keskityttiin nimikkeiden yksikkdarvoon ja kulu-
tukseen vuoden aikana. Analysoitavat nimikkeet olivat kaikki varasto-ohjautu-
via nimikkeita, joiden kuljetusmuotoa ei ollut méaritetty. Oletuskuljetusmuo-

tona nimikkeille kaytossa oli merikuljetus.

Taman tyon tarkoituksena oli I16ytaa jokaiselle nimikkeelle kuljetusmuoto, jolla
nimike toimitetaan Kiinasta toimeksiantajan toimipisteelle Karhulaan, mutta
tyon alussa keskityttiin kuitenkin ABCD-analyysin tuottamaan A-ryhmé&an.
Tyon alku vaiheessa ajatuksena oli mikali kaikkiin ryhmiin keskitytadn yhtéa

paljon, ty6sta tulee lilan laaja. Tydssa kuitenkin I6ydettiin jokaiselle nimikkeelle
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kuljetusmuoto ja tyon laajuus pysyi opinnaytetyon rajoissa. A-ryhma sisalsi
100 nimikett&, mik& on 50 % alkuperaisten 1 442 nimikkeen vuoden kokonais-
kulutuksesta. Toimeksiantaja maaritti kaytossa olevat kaksi kuljetusmuotoa
jotka olivat meri- ja rautatiekuljetus. Oikean kuljetusmuodon I6ytadmisen lisaksi
tyon tavoitteena oli selvittdd, miten kuljetusmuodon optimointi vaikuttaa varas-
totasoihin. Tyon edetessa ajatus alkoi siirtyd enemman sellaiseen suuntaan,
ettd miten ja millaisella kuljetusmuodon optimoinnilla voidaan saavuttaa pie-

nemmat varastotasot.

Tyo6ssé tarkasteltiin paremmin kolmea nimiketta, jotka erosivat toisistaan yk-
sikk6hinnan, varastotasojen ja kulutuksen mukaan. Naista kolmesta nimik-
keesta oli hyvin nahtavilla toimeksiantajan toiminnanohjausjarjestelman kayt-
taytyminen ja nimikkeiden tilaaminen. ABCD-analyysin jalkeen tydssa hyodyn-
nettiin varaston tunnuslukuja, joiden avulla laskettiin onko kannattavaa siirtya
kallimpaan mutta nopeampaan kuljetusmuotoon, jotta varastotasoja saadaan
laskettua. Tama tieto saatiin EOQ:n, varastonkeskiarvon, varaston nimikkei-
den kiertonopeuden ja kuljetuskustannusten avulla. Edella mainitut tunnuslu-

vut laskettiin jokaiselle nimikkeelle.

Opinnaytetyon tutkimuskysymyksina toimivat yksi paakysymys ja kaksi alaky-
symysta. Paakysymys, jossa haluttiin vastauksia optimoinnin vaikutuksesta
toimeksiantajan toimintaan, tuli taytetyksi osin myos epavirallisten haastatte-
luiden kautta. Toimeksiantajan tyontekijd, joka tydskenteli paljon aiheen ympéa-
rilla, kertoi, etté kuljetusmuodon maarittaminen nimikekohtaisesti auttaisi ja yk-
sinkertaistaisi osaa hanen tydstaan paivittain. Lisaksi kuljetusmuodon opti-
mointi vaikuttaa positiivisesti eli laskevasti varastotasoihin ja varastonarvoon.
Alakysymykset kasittelivat sité, mitd hyotyja kuljetusten optimoinnilla voidaan
saavuttaa ja miten kuljetusten optimointi vaikuttaa varastotasoihin. Kuljetus-
muodon optimoinnilla voidaan saavuttaa yritykselle merkittavia saastoja pie-
nemman keskivaraston ja nopeamman varastonkierron avulla. Nain ollen kul-
jetusmuodon optimointi vaikuttaa varastotasoihin laskevasti. Optimaalisen os-
toerakoon ja nopeamman toimituksen myoéta paastaan pienentdmaan keskiva-

rastoa, mika tarkoittaa, etta varastotasot laskevat.

% Miten kuljetusmuodon optimointi vaikuttaa toimeksiantajan toimintaan?
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e Mita hyotyja kuljetusten optimoinnilla voidaan saavuttaa?
e Miten kuljetusten optimointi vaikuttaa varastotasoihin?

8.1 Toimintaehdotukset ja kuljetusmuodon lopullinen valinta

Sakin (2001) mukaan toimitusajan lyhentaminen on peruskeino varastotasojen
pienentamiseen. Silloin kun toimitusaika on lyhyt, tilausméaaran voi paattaa
mahdollisimman my6h&an ja paremmin todellisen ja jo tiedossa olevan tar-
peen mukaan. Mikali toimitusajan lyhentaminen ei jostain syysta ole mahdol-
lista, tilausrytmia lyhentamalla paastaan samaan lopputulokseen. Tassa tilan-
teessa, toimitusajan lyhentaminen on mahdollista, mik& johtaa myés mahdolli-
seen tilausrytmin kasvamiseen ja ostoerakoon pienenemiseen. Meriteitse ni-
mikkeiden toimitusaika Kiinasta Karhulaan kestaa noin yhdeksan viikkoa ja
rautateitse sama matka taittuu noin kolmessa viikossa. Jos nimikkeiden kulje-
tusmuoto vaihdetaan oletetusta laivarahdista junarahtiin, lyhenee toimitusaika
kuudella viikolla, eli puolellatoista kuukaudella. Rautateitse nimikkeita voidaan

toimittaa kolme kertaa samassa ajassa kuin meriteitse.

A-ryhma sisélsi tuotteita, jotka kulutuksella ja yksikkdhinnalla nostavat varas-
toon sitoutunutta pAdomaa ja varastotasoja paljon. Jos A-ryhméan tuotteita on
varastossa liikaa tai lilan kauan, se nékyy kohonneina varastotasoina ja suu-
rempana varastonarvona. Tyon tuloksista kuitenkin selviaa, etta suurin hyoty
junarahdista saadaan C- ja D-ryhmista. Yhteensa nimikkeita joiden kuljetus-

muodoksi ehdotetaan junarahtia on 682.

Toimeksiantajan toiminnanohjausjarjestelmassa oli valmiiksi maaritetyt os-
toerakoot nimikkeille. Naitd ennalta méaaritettyja ostoerakokoja kaytettiin laiva-
rahdin keskivaraston, varastonkierron ja kuljetus- sekéa varastointikustannus-
ten laskemisessa. Varastointikustannukset olivat 12 % nimikkeen yksikkéhin-
nasta. Kuljetuskustannukset laskettiin kilohinnalla jokaiselle nimikkeelle, mika
kerrottiin vuosikulutuksella. Keskivarasto on tydssa laskettu lisaamalla var-
muusvarastoarvoon puolikas ostoera, mika ei valttamétta vastaa toteutunutta
keskivarastoa. Kaikkien nimikkeiden joukossa oli 672 nimiketta, joiden os-
toerakooksi oli maaritetty 1. Junarahdille ty6ssa laskettiin ostoerdkoko jaka-
malla ennalta méaaritetty arvo kolmella, sill& junalla tavara tulee kolme kertaa

samassa ajassa kuin laivalla. Ne 672 nimiketté joiden ostoerakoko oli 1, saivat



41

arvon 0,33 ostoerdkooksi junarahdille. On mahdotonta tilata 0,33 kappaletta
tuotetta, joten naiden osalta paadyttiin kayttamaan samaa ostoerakokoa niin
laiva- kuin junarahdissa. Koska junarahti on kalliimpaa kuin laivarahti, samalla
ostoerakoolla tulokseksi saatiin, ettd ndméa 672 nimiketta kannattaa toimittaa

laivalla mikali niiden ostoeréakoko pysyy samana.

Junarahdilla tulisi 682 nimiketta ja laivarahdilla 672 nimiketta. Jaljelle jaavat 89
nimiketta tulisivat laivalla. Naiden 89 nimikkeen kohdalla laskettiin, etta juna-
rahtiin siirtyminen nostaisi kuljetuskustannuksia mutta ei laskisi varastointikus-

tannuksia tarpeeksi jotta kuljetusmuodon vaihtaminen olisi kannattavaa.

Nimikkeita mitka tulisivat junalla ei voi kuitenkaan suoraan paivittaa uudelle
kuljetusmuodolle ja olettaa kaiken toimivan. Ensimmainen toimenpide johon
toimeksiantajan suositellaan ryhtyvan on ostoerakokojen péaivittaminen. Juna-
rahdilla tulevien nimikkeiden joukossa on myds nimikkeita joita on kaytetty
kahden vuoden sisalla yksi kappale vuodessa, mutta niiden ostoerdkooksi on
kuitenkin ilmoitettu 45 tai jopa 60 kappaletta. Tama virheellinen ostoerakoko-
tieto johtaa siihen, etté laskelmiin ei voi luottaa sellaisenaan. Toinen asia jo-
hon toimeksiantajan tulisi kiinnittéa huomiota on varmuusvarastoarvot. Jou-
kosta I6ytyi nimikkeita joiden varmuusvarastoarvo on suurempi kuin vuosittai-
nen kulutus. Jo nailla kahdella toimenpiteella toimeksiantajan on mahdollisuus
saada keskivarastoja pienemmaksi. Nimikkeiden joukossa joiden uudeksi kul-
jetusmuodoksi on maaritetty junarahti, I10ytyy myos sellaisia nimikkeita joissa
kuljetusmuodon vaihdon my6té saatava saasto ei tulisi olemaan suuri. Taman
vuoksi tydssa on laskettu jokaiselle nimikkeelle joiden kuljetusmuotona tulisi
olemaan junarahti, saasté mik& saavutettaisiin vain erdkokoa pienentamalla,

tilausrytmia tihentdmalla ja pysymalla laivarahdissa.

Kun kuljetusmuodot on asetettu uudelleen ja ovat olleet kaytéssa jo hetken ai-
kaa tulisi tutkia, onko tydsté ollut apua ja miten kuljetusmuodon vaihtaminen,
ostoerakoon ja varmuusvaraston uudelleen maarittdminen oikeasti vaikuttaa

varastotasoihin.
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8.2 Pohdinta

Opinnaytetyon tekeminen aloitettiin loka—marraskuun vaihteessa, kun toimek-
siantajalla oli tarjota opinnaytetydn aihe. Alussa tydnaihetta rajattiin paljon,
joka kuitenkin havaittiin hyvaksi paatokseksi tydon edetessa. Tyodssa kaytetyt
tutkimusmenetelmat olivat oikeat. Tyon alussa tarkoituksena oli myds tehda
virallisia haastatteluja usealle tyontekijalle, mutta haastattelut paatettiin jattaa
tekemattd aikataulun vuoksi. Haastateltavina olisi olleet tyontekijat, jotka tyds-
kentelevat paaosin aiheen parissa seka Suomessa etta Kiinassa. Opinnayte-
tyota tekeminen aloitettiin keraamalla teoriaa jonka jalkeen hyédynnettiin teo-
riaa empiirisessa osassa. Tyon teoria liittyi hyvin tydhon, mutta ty6 olisi kai-
vannut enemman teoriaa varaston- ja materiaalinohjauksesta. Empiirisen
osion edetessa huomasin, etta jouduin etsimaan uutta tietoa ja lisaéa teoriaa
jotta sain vastauksia kysymyksiini. Jos teoria olisi alussa suunnattu paremmin,
tyon kulku olisi ollut vaivattomampaa ja luontevampaa. Ty tehtiin melko itse-

naisesti ja sisalsi paljon kokonaisuuksia, joiden ymmartaminen vei aikaa.

Omat tavoitteeni opinnaytetyoprosessista olivat uuden oppiminen, opinnayte-
tyon saattaminen loppuun méaraajassa ja valmistuminen opinnoista suunnitel-
lusti. Ensimmaéinen tavoite, uuden oppiminen tayttyi varmasti. Tyon alussa mi-
nulla oli hieman pelkoa onko aihe tarpeeksi kilnnostava mutta samalla vieras,
jotta jaksan opiskella uutta ja pysyn motivoituneena koko prosessin ajan. Tyon
edetessa huomasin kuitenkin kuinka paljon aiheesta on opittavaa ja tama piti
motivaatiota ylla. Motivaatio ei kuitenkaan pysynyt vakaana koko tyon ajan,
vaan sai suuren kolauksen tyon keskivaiheilla. Oli todella turhauttavaa huo-
mata millaista tutkimus ja sen teko on. Useat vastoinkaymiset ja omien ideoi-
den kumoaminen alkoi turhauttaa toden teolla. Kun oikea tapa edeta I6ytyi,
lopputyd sujui hyvin. Alkuperadinen aikatauluni oli saada opinnaytety6 paatok-
seen maaliskuun 2020 lopulla. Ty6 valmistui huhtikuun 2020 puolessa vélissa.
Aikataulu ei opinndytetydn osalta venynyt paljoakaan ja sen myéta myads val-

mistuminen tulee tapahtumaan suunnitellusti.

Olen tyytyvainen opinnaytetydhdn ja itse oppimisprosessiin sen aikana. Tulok-
set jotka opinnaytety6sta saatiin ovat luotettavia ja toimeksiantajan on helppo

jatkaa niista kuljetusmuodon maarittamista. Vaikka tulokset ovat luotettavia,
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niiden luotettavuutta heikentd& kuitenkin alkutiedot jotka saatiin toimeksianta-
jan toiminnanohjausjarjestelmasta. Tutkimuksen edetessa huomattiin esimer-
kiksi nimikkeita joille ei ole maaritetty painoa, nimikkeita joiden ostoerékoko on
sama kuin tulevan 20 vuoden kulutus ja nimikkeita joiden varmuusvarastoarvo
on suurempi kuin vuosittainen kulutus. Naitd epakonhtia tullaan tydostdméaan ja
korjaamaan toimeksiantajan toimesta. Kun tiedot saadaan paivitettya tyon tu-
loksista tulee luotettavampia. Luotettavuutta olisi voinut lisata myos haastatte-
lut jotka olisi dokumentoitu. Kuitenkaan tydssa ei nahty tarpeelliseksi toteuttaa
haastatteluja, silla ne olisivat pidentéaneet aikataulua ja niiden hyodysta tyon

tuloksiin ei ollut varmuutta.

Tulokset esitettiin toimeksiantajalle 9.4.2020 online-palaverissa vallitsevan ti-
lanteen vuoksi. Itselleni mieluisin tapa olisi ollut kohdata toimeksiantajan edus-
tajat kasvotusten, mutta tulosten esittdminen onnistui myds virtuaalisesti. Olen
tyytyvainen opinnaytetyon tuloksiin, silla niiden eteen olen tehnyt paljon toita.
Toimeksiantaja oli myds tyytyvainen tuloksiin ja tydsuhteeni jatkuessa tulen
kasittelemaan tuloksia ja viemaan asioita eteenpain viela opinnaytetyon rapor-

toinnin loputtua.

Ennen tydn aloittamista minulla ei ollut mitaan tietoa mita opinnaytetyon teke-
minen vaatii tyontekijalta itseltddn. Kun opinnaytetyon rinnalle lisdtddn muu
koulunkaynti ja tyot, huomaa arjen olevan kiireistd. Opinnaytetyoprosessi oli
minulle mielenkiintoinen tutkimusmatka siihenbadh, millainen olen tutkijana ja
opiskelijana. Toimeksiantajan ja koulun tuki oli tydn varrella korvaamaton ja

mahdollisti tydn valmistumisen ajallaan.
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