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1 JOHDANTO

Opinnaytetyon aihealueena on TJN- Transport Siipola Oy:n yritystoiminnan kehit-
taminen. Opinnaytetydn tavoitteena on tutkia ympariston ja yrityksen sisaisten toi-
mintojen vaikutusta yrityksen kehittamiseen ja menestymiseen, sekd helpottaa
tulevaisuuden ratkaisujen tekemisessa. Tutkimuksessa on kaytetty apuna Navita -
ohjelmaa, jonka avulla on arvioitu yrityksen taloudellista tilannetta seka hahmotettu
investointien vaikutusta tulevaisuudessa. Tarkoituksena on myo6s selvittéa yrityk-
sen kuluerien muodostuminen ja niiden mahdollinen karsiminen seka tehd& niiden

pohjalta kehittdmis- ja parannusmalleja.

Tutkimuksessa on aluksi kasitelty ymparistdanalyyseja, joiden tarkoituksena on
hahmottaa yrityksen toimintaymparistéd, nykyistd maailmantalouden tilaa ja tule-
vaisuuden ymparistda, johon yrityksen tulee reagoida. Luvussa kolme kéasitellaan
yrityksen sisaisia analyyseja. Sisaisia analyyseja pyritdan kasittelemaan yrityksen
kannattavuuden nakékulmasta. Luku viisi sisaltda Navita -ohjelman, jonka avulla
tehdaan muun muassa yliajan ennustuksia koskien yrityksen tulevaisuuden inves-
tointeja. Navita -ohjelmasta saadut tulokset ovat salaisia. Luku kuusi kasittelee
strategisia analyyseja, joiden on tarkoitus auttaa strategisten ratkaisujen ja kehit-

tamissuunnitelmien valinnassa. Naita kasitellaan tarkemmin luvussa seitseman.



2 YRITYSESITTELY

TJN-Transport Siipola Oy on Himangalla toimiva kuljetusyritys, joka toimittaa kulje-
tuksia pohjoismaissa. Yrityksessa on tapahtunut omistajan vaihdos vuonna 2007.
Yrityksen toimitusjohtaja on Timo Siipola. Paaasiallinen toiminta-alue on Suomen,
Ruotsin sekd Norjan alueella. Yritys on perustettu vuonna 2007. Yrityksen kaytos-
sa on neljd kylméa- ja lampokuljetuksiin tarkoitettua kaappiyhdistelmaa seka yksi

vyOkapelliyhdistelma. Yritys ty6llistaa talla hetkella seitseméan tyontekijaa.

TJN-Transport Siipola Oy:lle kuljetuksia valittéa Oy Scandic Trans Ab, jossa yritys
on my6s yhtend osakkaana. Oy Scandic Trans Ab tarjoaa kansainvalisid maantie-
kuljetuksia Euroopassa, erityisesti Skandinavian alueella, sekd myods Benelux-
maissa ja Pietarin ja Moskovan kauttakulkuliikenteessa. Yrityksen paakonttori si-
jaitsee Vaasan Mustasaaressa. Lisaksi toimipisteitd on Turussa, Helsingissa ja
Norrkopingissa. Yrityksen palveluvalikoimassa tarkeimpiné ovat lampésaadellyt ja

erilaisten vaarallisten aineiden kuljetukset.



3 YMPARISTOANALYYSIT

3.1 Yleiset ymparistoanalyysit

Taman kappaleen tarkoituksena on tutkia tekijoita, jotka vaikuttavat kuljetusalan

taloudellisiin ja poliittisiin n&kymiin, ja joihin on suuresti vaikuttanut nykyinen maa-
ilmanlaajuinen talouskriisi. Tarkoituksena on kuvata kuljetusalan eri toimijoita ja
toimintatapoja eri jarjestdjen kautta, jotta lukija saisi selvemman kuvan alan toimin-
tatavoista. Kasiteltyja asioita ei ole tutkittu yksityiskohtaisen tarkasti, vaan asiat on

kasitelty laajemmassa mittakaavassa.

Suomalaisen kuljetusalan yrittajien etuja valvovat paaasiassa Suomen Kuljetus ja
Logistiikka SKAL ry ja KKL Kuljetuskeskusten liitto r.y, joka toimii Kuorma-autojen
tilauskeskuksen (KTK- yrityksien) edunvalvojana.

Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry toimii maanteiden tavaraliikenteen yritt&ji-
en, kuljetusyritysten sekd muiden logistisia palveluja tarjoavien yritysten edunval-
vontajarjestona. (SKAL 2009.)

SKAL ry:n tarkoituksena on valvoa jasentensa elinkeinopoliittisia etuja, esimerkiksi
tarjoamalla neuvontaa laki- ja kuljetustaloudellisissa asioissa ja tehda kuljetusalaa
koskevia esityksia valtiovallan eri tahoille. SKAL muodostuu keskusjarjesténa toi-
mivasta Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry:sté ja sen alayhdistyksista, joita
ovat Elintarvikealan kuljetusyrittgjat ry, Metsaalan kuljetusyrittajat ry, Suomen Sai-
liautoliitto ry ja Ulkomaan- ja Sopimusliikenteen kuljetusyrittajat ry. Organisaati-
oon kuuluu myds eri alueyhdistykset seké niiden jasenina olevat paikallisyhdistyk-
set. Jasenena on noin 7000 kuorma- ja pakettiautoliikenteen Kkuljetusyritysta.
SKAL ry toimii myos alan tiedottajana tarkeissa asioissa, seka jarjestaa koulutusta
ja julkaisee alan johtavaa lehted. Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry toimii
myds Suomen rajojen ulkopuolella suomalaisten kuljetusyrittdjien edunvalvojana.
SKAL on Kansainvalisen Maantiekuljetusjarjestén IRU:n ja Pohjoismaisen Kuor-
ma-autounionin NLU:n jasen. (SKAL 2009.)



Kuljetuskeskusten Liitto ry toimii Suomessa olevien KTK- yritysten toimialajarjes-
tona. KKL palvelee jaseniddn SKAL:n organisaation kautta hyédyntden sen hyvia
suhteita ja asiantuntemusta. KKL:n kuuluu 47 KTK-yritysta. KTK-jarjestelma on
koko maan laajuinen yksityisten kuljetusyritysten omistama kuljetuspalveluketju,
jonka edunvalvojana KKL toimii. (SKAL 2009.)

Suomessa kuljetusyrittgjat toimivat yleensa jonkin kuljetusvalitysliikkeen alihankki-
jana. Kuljetusvalitysliikkeet valittavat kuljetukset yksityisille kuljetusyrittgjille, jotka
suorittavat kyseiset kuljetukset maarapaikkaan. Kuljetusvalitysliikkeet tarjoavat
usein logistiikkapalvelujen liséaksi terminaalipalveluja, kuten varastointia. TJN-
Transport Siipola Oy:n kuljetusten jarjestamisesta vastaa Scandic Trans Oy, joka
tarjoaa maantiekuljetuksia Eurooppaan, erityisesti Skandinaviaan, sekd Benelux-
maissa ja Pietarin ja Moskovan kauttakulkuliikenteessé. (Scandic Trans 2009.)

3.2 Taloudellinen ymparisto

Kotimaan kuljetuksia hoitaa ammattimaisesti noin 11000 kuorma-autoyrittajaa.
Kuljetusyritysten vaikeutena ovat vaaranlaisesta kilpailusta johtuva alhainen hinta-
taso, kuljettajien ja tydnantajien elakkeelle jaaminen ja siita johtuva kuljettajapula,
seka ajo- ja lepoaikasaadosten edellyttdmien sopivien taukopaikkojen puute. ( Lii-

kenne- ja viestintaministerié 2008.)

Tuoreen SKAL Kuljetusbarometrin mukaan kuljetusala on edelleen suurissa vai-
keuksissa. Kesan 2009 odotettiin olevan kuljetusalalle jo huomattavasti valoisam-
pi, mutta tuloksiin ndhden odotukset olivat lilan optimistiset. Nykyisessa tiukassa
taloustilanteessa kuljetusalalle syntyvia kustannuksia on ehdottomasti valtettava.
Suurin osa Suomen noin 11 000 kuorma-autoyrityksestd on pienia yhden auton
yrityksia. Valtaosa yrityksista ajaa jonkin ison kuljetusvalitysliikkeen toimeksianto-
ja. Harvalla yrittdjalla on mahdollisuuksia yksin parantaa yrityksen liiketoimintaa,
mista johtuukin, ettd kolmasosa yrityksista tuottaa tappiota. ( Liikenne- ja viestin-

taministerio 2008.)



Kuljetusalan ahdinkoa ei pystytd en&& vahentdmaan omin voimin, joten kustan-
nuksien laskua on tuettava myos poliittisin keinoin. Kuljetusala toivoo valtiolta tiu-
kempaa valvontaa ulkomaisille kuorma-autoille asetettujen kabotaasirajoituksien
noudattamisessa seka harmaantalouden kitkemistéa kuljetusalalta. Kuljetusala toi-
voo myos kayttbvoimaveron alentamista, koulutustuen maksamista yrityksille, se-
k& yritysveron ja tydnantajamaksujen keventamista, jotta ala saataisiin elpymaan.
(SKAL Kuljetusbarometri 3/2009). Vuoden 2009 aikana konkurssin on kohdannut
jo 200 kuljetusalan yritysta ja 200 on lopettanut vapaehtoisesti. SKAL: n arvion
mukaan konkurssiin ajautuvia yrityksid on vuoden 2009 loppupuolella yksi joka
arkipaiva. (Yle 2009.)

Vuosi 2008 enteili vaikeita aikoja maailmalle. Ongelmat saivat alkunsa amerikka-
laisten pankkien jakamista asuntoluotoista, mik& aiheutti pankkien kaatumisia.
Tasta seurasi finanssikriisi, joka aallon lailla vei mennessdan maailmanlaajuisesti
pankkeja. Vuoden 2009 loppupuoliskolla oli havaittavissa talouden nousua taan-
tumasta ja nousun odotetaan jatkuvan maltillisesti vuosien 2010 ja 2011 aikana.
Kotitaloudet ovat kuitenkin pahoin velkaantuneita, mink& vuoksi kasvu tulee ole-

maan maltillista. (Nyberg 2009.)

Talouskriisi ei vaikuttanut Suomeen odotetulla tavalla, silla Suomessa pankit ovat
valttyneet suuremmilta ongelmilta. Taantuma rantautui Suomeen viennin kautta,
johtuen Suomen suuresta riippuvuudesta vientiin. Maailmantalouden sekavuudes-
ta johtuen ei suomalainen tavara enda mene kaupaksi. Suomen vienti laski 4,8
miljardiin euroon, mika on viidenneksen vahemman kuin kaksi vuotta aikaisemmin,
kuten kuviosta 1 voidaan nahda. Suurimman vientimaan Vendjan vienti laski 14
prosenttia. Eniten laskivat metalli-, puu- ja autoteollisuus. Metallien vientihinnat
ovat laskeneet vuoden 2008 heinakuusta 38 prosenttia. Hinnat ovat kuitenkin lah-
teneet nousuun téana vuonna ja ovat noin nelja prosenttia kesakuun tasoa ylempéa-
na. Kokonaisuudessa raudan ja teraksen vienti oli neljanneksen pienempi kuin
vuoden 2008 heindakuussa. Myds muiden metallien vienti laski 22 prosenttia. Sa-
hatavaran vienti on laskenut viime vuoden heindkuusta melkein kymmenyksen,
josta levytuotteiden vienti laski 40 prosenttia. Noususta huolimatta ne eivat viela

ole yltdneet entiselle tasolleen. Kone- ja laitevienti on laskenut viime vuodesta 40



prosenttia. TAnd vuonna ne ovat nousseet seitseman prosenttia edellisvuoteen

verrattuna. (Jakobsen 2009.)

Kokonaisuudessaan Suomen vienti supistui 23 prosenttia vuonna 2009, eikéd tana
vuonnakaan oleteta tapahtuvan suurta kasvua. Ymmarrettavasti viennin romahta-
minen tulee koskettamaan suuresti kuljetusalan yrityksia, etenkin ko. yrityksen kal-
taisia toimijoita, jotka liikkennoivat padasiassa ulkomaille. Toisin kuin 1990- luvun
lamassa, ei Suomen vienti ole enda riippuvainen pelkastaan yhdesta vientimaasta
tai toimialasta. Talouden kehittymisen myo6ta vientialueet ja toimialat laajenivat,
mutta nykyistd lamaa se ei helpota, silla kaikki toimialueet ja toimijat ovat laskus-
sa. Viennin ennustetaan kaantyvan pienoiseen kasvuun vuoden 2010 aikana.
Kasvua hidastaa kuitenkin investointitavaroiden ja niiden komponenttien suuri tuot-
taminen, mink& vuoksi talous elpyy muita hitaammin. ( Nyberg 2009.) Kuviosta 1
voidaan ndhda, kuinka vienti on lahtenyt laskuun jo vuonna 2002. Kuitenkin vuosi-
en 2005 ja 2007 valisena aikana vienti lahti jalleen nousuun. Vuoden 2008 osalta
voidaan huomata selvasti, kuinka taantuminen on lahtenyt laskemaan viennin vo-

lyymia ja kuinka se saavutti huippunsa vuoden 2009 aikana.

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Kuvio 1. Suomen viennin volyymin kasvu prosentteina maaliskuulle 2009 saakka.
(Mukaillen ETLA 2009).



Bruttokansantuote on laskenut taantuman aikana kolmen vuoden takaiselle tasol-
le. Tuotanto on tipahtanut tamén vuoden ensimmaisella neljdnneksella enemman-
kuin muissa euromaissa keskimaarin. Lasku on ollut 7,5 prosenttia viime vuoden
ensimmaisesta neljdnneksesta ja 2,7 prosenttia viime vuoden viimeisesta neljan-
neksesta. Ennusteiden mukaan bruttokansantalous tulee nousemaan vuoden
2010 aikana noin 0,5 prosenttia, mikali tuotannon taso ei enda laske. Tyottomyys
on korkeimmillaan sitten vuoden 2004, eik&a sen oleteta laskevan kuin aikaisintaan
vuoden 2011 aikana. Vuoden 2009 loppupuolella inflaatio oli noussut 1,0 prosent-
tiin syyskuisesta -0,7 prosentista. Inflaatiota vauhditti eniten elintarvikkeiden hinto-
jen nousun hidastuminen sekd matalat korot ja polttoaineiden halpeneminen.
Myds Kiinteistbjen, osakehuoneistojen ja kaytettyjen autojen halpeneminen alensi
inflaatiota. Kuluttajahintoja nosti kuitenkin ravintola- ja kahvilahintojen, vuokrien ja
alkoholijuomien hintojen nousu. Elokuusta syyskuuhun inflaatio nousi 0,2 prosent-
tia. Inflaation ei uskota kuitenkaan muuttuvan lahivuosien aikana. (Rainisto 2009.;
VM 2009.)

3.3 Poliittinen ymparisto

Oljyn ja muiden raaka-aineiden hinnat alkoivat laskea vuoden 2008 puolessa va-
liss&, johtuen maailmantalouden romahtamisesta. vuoden 2009 aikana hinnat al-
koivat kuitenkin jalleen nousta tuntuvasti. Ennusteiden mukaan raaka-aineiden
hintojen odotetaan nousevan vuosina 2010 ja 2011, mutta nousu ei tule olemaan
yhta jyrkkaa kuin vuoden 2009 aikana. Kuviosta 2 voidaan nahda polttoaineen hin-

tojen kehittyminen vuodesta 2003 vuoteen 2009 asti. (Euro & Talous 2009.)



Dieselb6ljyn hintakehitys
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KUVIO 2. Dieseldljyn hintakehitys 30.12.2003 — 17.11.2009 (Mukaillen SKAL
2009).

Raakadljyn hinnan vaihtelut vaikuttavat talouskehitykseen monella tapaa. Ne siir-
tavat ostovoimaa oljyn kuluttajilta 6ljyn tuottajille. Oljyn tuottajien rikastuessa aje-
taan kuluttajat ahdinkoon hintoja nostamalla. Kuluttajien ostovoimasta viedaan
suuri osa tuottajille, tassa tapauksessa dieselin hintojen jyrkkd nousu ajaa monen

kuljetusalan yrittajan taloudellisiin vaikeuksiin.

Ammattiliikenteen suurimpia kuluerid ovat polttoainekustannukset, joita yritetddn
vahentad esimerkiksi polttoainelisalla. Polttoainelisdprosentti lasketaan rahtikus-
tannuksiin seuraamalla 6ljy-yhtididen kuukauden myynnin mukaista D-asemien
keskihintaa ja lauttapaikkojen hintoja. Polttoainelisd veloitetaan erillisena lisana.
Kyseessa olevalla yrityksella on télla hetkella (1.10.2009) kaytdssa 5,8 prosentin
polttoainelisa. Polttoainelisa tarkistetaan joka kuukauden ensimmaisenad paivana.
Kuvio 3 esittaa yrityksessa kaytettyja polttoainelisia vuosien 2008 ja 2009 véalisena
aikana. Kuten kuviosta 3 voidaan nahda, polttoainelisa oli korkeimmillaan vuonna
2008 noin 15 prosenttia. Polttoainelisd on myds vaaristanyt yrityksen liikevaihtoa,

silla vuoden 2008 korkea polttoineen hinta nosti myds polttoainelisd&, joka vaikutti



likevaihdon kasvuun. Vuonna 2009 polttoaineen hinta taasen laski, jolloin my6s
polttoainelisa pienentyi ja sen myota liikevaihto laski.
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KUVIO 3. Polttoainelisa 1.1.2008 - 1.7.2009 (Mukaillen Scandic Trans 2009).

EU:n ymparistopolitikan paatavoitteena on ilmaston lampenemisen vahentaminen,
luonnonvarojen suojelu ja jatehuollon kehittaminen. Tiukkojen ymparistévaatimus-
ten tarkoituksena on parantaa tulevien sukupolvien elaman laatua ja kehittéaa inno-
vaatioita. EU:n tarkoituksena on vahentaa hiilidioksidipaastoja ja muita kasvihuo-
nekaasupaastdja 1990-luvun tasosta 8 prosenttia vuosien 2008-2012 valisena

aikana. (Euroopan Komissio 2009.)

Yksi hiilidioksidipaastoja lisadva tekija on maantiekuljetusten kasvu. Kuljetusten
kasvun myota lisdantyvat ajokilometrit ja paastot, etenkin hiilidioksidipaastot.
(SKAL 2009). EU:n Energia ja ilmastonmuutos Komission esityksen mukaan ase-
tetaan jokaiselle jasenmaalle paketti, joka perustuu niin sanottuun 2020-
suunnitelmaan Euroopan energiapolitikan periaatteista. Suunnitelman tarkoituk-

sena on saada 20 prosentin parannus energiatehokkuuteen, laskea kasvihuone-
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kaasuja 20 prosenttia ja lisatd 20 prosenttia uusiutuvien energianldhteiden kayttoa.

(Euroopan Komissio 2009.)

Maantiekuljetusten tehokkuuteen vaikuttavien kaytt6-, tayttd- ja kuormausasteiden
lukemat ovat Suomessa nykyaan hyvat, johtuen massatavaran suuresta kuljetus-
maarasta. Ne myos vaikuttavat suoraan kuljetusyrityksen ymparistétehokkuuteen.
Kuormitusaste ja kuormatilan kéayttdaste ovat korkeat Suomessa. Suomessa
kuormatilan keskimaarainen tayttdaste on noin 80 prosenttia ja kuormausaste so-
rakuljetuksissa on noin 95 prosenttia. Joidenkin kuljetusten osalta kuormausas-
teen parantaminen on mahdollista, esimerkiksi yhteysjakelujarjestelmilla ja suun-
nittelemalla kuljetukset paremmin. (SKAL 2009.)

Teollisuuden suosima Just In Time (JIT) logistiikka on vaikuttanut pienempiin
kuormiin ja samalla lisdnnyt ajokilometreja ja néain ollen myds paastéja. Polttoaine-
kustannukset ovat suurimpia menoeria kuljetusalalla, siksi polttoaineenkulutuksen
minimointi on tarkeda hiilidioksidipaastdjen vahentamisen, kuten myds taloudelli-
sen sdaston kannalta. Suomen tuottamista hiilidioksidipaastoistd noin nelja pro-
senttia on kuorma- ja pakettiautoliikenteen tuottamia. Kuorma- ja pakettiautoliiken-
ne kuluttaa yli 1000 miljoonaa litraa dieselia vuodessa, misté aiheutuu 4 miljoonaa
tonnia hiilidioksidipaastéja. Kulutuksen vahentaminen viidella prosentilla vuodessa
saastaisi yli 50 miljoonaa euroa polttoainekustannuksissa ja laskisi hiilidioksidi-
paastoja 150 000 tonnilla. (SKAL 2009.)

Kuljetusyritykset voivat myds tehda energiansaastosopimuksen, jonka tarkoituk-
sena on parantaa tavarankuljetusten ja muun kaluston kaytdén energiatehokkuutta
ja nain saastda ymparistéd. Sopimuksella myds pyritdan varmistamaan EU:n
energiapolitiikan toteutuminen. Energiansaastéohjelmassa kuljetusyritykset panos-
tavat energiansaastoon, kuljetustehokkuuteen ja ymparistonsaastoon. Naita
edesauttavat kuljettajien taloudellisen ajotavan koulutus ja ymparisto- ja laatujar-
jestelmat. Energiansdéastoon vaikuttavat myos rengasvalinnat, poltto- ja voitelu-

ainevalinnat, huollot seka itse kaluston valinta. (Motiva 2009.)
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3.4 Sosiaalinen ymparisto

Kuljetusalan tydllisyysndkyméat ovat talla hetkella erittdin hyvat. Maantiekuljetusala
tydllistad yhteensa noin 150 000 tydntekija&, joista kuljettajia on noin 80 000. Kul-
jetusalan eri koulutuksista valmistuneiden tyollistymisaste on yksi Suomen kor-
keimmista. Pelkdstaan uusia kuljettajia tarvitaan joka vuosi noin 4000 henkil6a.
Yhteensa kuljetusala tyodllistdd joka vuosi noin 5000 uutta henkil6a. (Kuljetusala
2009). Kuljettajapula tulee pahenemaan suurten ikaluokkien jaatya elakkeelle. Kul-
jettajapula vaikuttaa laajasti koko logistiikka-alaan. Logististen kustannuksien kas-
vaminen on suoraan verrannollinen tyévoimapulaan. Kun pula tyontekijoista ylittaéa
tarjonnan, palkat nousevat. Kuljettajapulasta on muodostumassa logistiikan pul-
lonkaula, joka osaltaan vaikuttaa yritysten toimitusketjujen rakenteisiin. (Liikenne-

ja viestintaministeric 2008.)

Vuoden 2009 hallitusohjelmaan kirjattuja veropolitikan paatavoitteita olivat esi-
merkiksi tyollisyyden ja tuottavuuden lisddminen, oikeudenmukaisempi verotus,
ymparistonakokohtien parantaminen seka elintarvikkeiden arvonlisaveron alennus.
Veropolitiikan keskeisin asia oli tydn verotuksen keventaminen. Hallituksen suun-
nitelmien mukaan veropaatoksissa tulisi ottaa huomioon kulloinkin kyseessé oleva
suhdannetilanne, jota heilauttelee maailmantalouden epavakaa tilanne. Suhdan-
teiden heikkenemisesta huolimatta kotitalouksien ostovoimaa ja kotimaista kysyn-
tda parantavana toimenpiteena on ollut tuloverojen kevennys. Se on myos edellyt-
tanyt tyollisyyskehityksen jatkumista huonosta maailmantilanteesta huolimatta.
(Katainen 2009.)

Tyollisyys- ja yrittajyyspolitiikan tarkeimpia asioita ovat tydmarkkinoiden "kohtaan-
to-ongelmat”, mika tarkoittaa sopivan tyévoiman ja tydpaikan kohtaamista, seka
yrittajyyden lisddntyminen. Tydvoiman uudelleen kouluttamista on pyritty saamaan

paremmin vastaamaan yritysten tarpeita. (Tyo- ja elinkeinotoimisto 2009.)
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3.5 Teknologinen ympaéristo

Kuljetusalan sdadokset muuttuvat ajoittain valtiovallan ja EU:n paatoksilla, eivatka
ne aina helpota alan yrittajien tilannetta. Yleensa uusista saadoksista koituu talou-
dellisia menetyksia. Kun tarkastellaan kuljetusalan ja maailman nykyista tilannetta,
olisi jarkevaa valttda ylimaaraisten kulujen syntymista. N&in olettaisi myds valtio-

vallan toimivan.

Vuonna 1997 ajoneuvoyhdistelmien enimmaispituus muuttui 22 metrista 25,25
metriin. Asetuksen mukaan yli 22 metrin yhdistelmissa kaytettavien muiden kuin
lampodsaadeltyjen kuorma-autojen, peréavaunujen ja koritilojen suurin leveys tulisi
olla 2,55 metrid. suurin leveys sdilytettiin 2,60 metrind. Suurimman sallitun levey-
den 2,60 metrin kayttd oli tarkoitus loppua vuonna 2007. Lain voimaan astumista
paatettiin kuitenkin jatkaa kolmella vuodella, vuoteen 2009 asti siten, ettd kuorma-
tila tulisi kaventaa sisdpuolelta enintaan 2,51 metrin levyiseksi, ulkomittojen olles-
sa 2,55 m. Siirtymaaika umpeutui 31.12.2009. Siihen mennessa kuormatilat on
taytynyt kaventaa ulkopuolelta ja lyhentaa enintddn 22 metrin yhdistelmiin. Vaihto-
ehtona on ollut myés myyda ne kolmanteen maahan tai poistaa kaytosta. Laki pa-
kottaa kuljetusyritykset uusimaan kalustoaan, mikd aiheuttaa monelle yrittajalle
suuria taloudellisia vaikeuksia jo ennestddn vaikeaan tilanteeseen. (Vistbacka
2009). Muutosten on arvioitu kohdistuvan enimmillaédn 2000 moduuliyhdistelmaan,
mika tarkoittaa noin 5-10 prosenttia kaikista moduuliyhdistelmista. Kavennuksesta
aiheutuvien kustannusten arvioidaan olevan noin 5000 - 20 000 euroa jokaista
kuormakoria kohden. Kustannusten arvioidaan olevan yhteensa noin 25 — 28 mil-

joonaa euroa koko alalle. (Liikenne- ja viestintaministerié 2009.)

Moduuliyhdistelmien, eli 25,25 metrin yhdistelmien sallimista kokeillaan myds Nor-
jassa koeluontoisesti maaratyilla reiteilla 1.6.2008 — 1.6.2011 valisena aikana. (Ul-
komaan- ja Sopimusliikenteen Kuljetusyrittgjat 2009). Tama lakimuutos hyddyttaisi
suomalaisia kuljetusyrittdjia siind maarin, ettei moduuliosaa tarvitsisi jattad enda
Ruotsiin. Kaytanntssa moduuliyhdistelmilla on kuitenkin melkein mahdotonta liik-

kua Norjan kapeilla teilla, esimerkiksi liian pienet likenneympyrat tekevat liikkumi-
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sesta mahdotonta. Edell& mainittujen asioiden vuoksi lakimuutos ei toisi merkitta-

vaa hyotya yrityksille, etenkdan jos laki ei yltaisi koko maahan.

Kuljetusalalla sattuneiden pahojen onnettomuuksien jalkeen oli vaistamaténta poh-
tia kuljettajien patevyytta suurien yhdistelmien kuljettamiseen. Laki kuorma-
autonkuljettajan ammattipatevyydesta astui voimaan 1.8.2007. Laki velvoittaa niitéa
kuljettajia joilla ei ole ollut kuorma-auton ajo-oikeutta 10.9.2009 hankkimaan am-
mattipatevyyden. Kuljettajilta vaaditaan myds saanndllista jatkokouluttautumista.
Koulutuksen tavoitteena on taata kuljettajalle sellaiset tiedot ja taidot, etta han sel-
viytyy kappaletavara- tai massa- ja erikoiskuljetus- tai sailidlikenteen yhdistelma-

ajoneuvonkuljettajana. (AKE 2009.)

Suomessa otettiin kayttoon 14.8.2009 kabotaasirajoitus, jonka nojalla EU-maan
kuljetusyrittdja saa harjoittaa rahtilikennettda Suomessa viikon ajan ajoneuvon
saapumisesta maahan. EU- tai ETA- valtioista saapuneen kuljetusyrityksen autoil-
la voidaan jatkossa suorittaa enintéadn kolme kuljetusta viikossa Suomeen paatty-
neen kuljetuksen yhteydessa. Viikko lasketaan siita paivasta lahtien kun kansain-
valinen kuorma puretaan Suomeen. Jokainen kuorman purku lasketaan erillisiksi
kuljetuksiksi. Esimerkiksi, jos kuorma-auto lastaa satamasta ja purkaa lastin kol-
meen eri paikkaan, lasketaan ne kolmeksi eri kuljetukseksi, jokaisesta kuljetukses-
ta on oltava erillinen todiste. Kabotaasirajoituksella on tarkoitus helpottaa har-
maantalouden valvontaa ja ehkaista pimean kuljetustoiminnan syntymista. Kabo-
taasisaannos on talla hetkellda voimassa vain Suomessa ja vain siihen asti, etta se

yhtendaistetddn koko EU:n alueella kevaalla 2010. (Rauman Kauppakamari 2009.)

Kasvihuonekaasupaastotjen ja oljyriippuvuuden vahentamiseksi on kehitteilla vaih-
toehtoisia polttoaineita. Vaihtoehtoisia polttoaineita, kuten maakaasua, vetya ja
biokaasua voitaisiin tulevaisuudessa kayttaa moottoritekniikassa hyodyksi. Myos
uudet rengastekniikat vahentavat ympariston kuormitusta. 10 prosenttia liian al-
hainen rengaspaine kasvattaa vierintdvastusta ja voi kasvattaa polttoaineen kulu-
tusta jopa neljalla prosentilla, mika tarkoittaa 2000 litraa vuodessa. Automaattinen
rengaspainejarjestelma poistaa taman ongelman, silla jarjestelma nayttad paineen
jatkuvasti oikein. (SKAL 2009.)
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Kuljetusalan ajoneuvosuoritetta eli ajettua kilometrimaaraa voidaan vahentaa eri-
laisilla yhteydenpitojarjestelmilla, kuten navigaattorilla ja ajotietokoneella. Navi-
gaattorin avulla voidaan valita paras reitti ja nain vahentaé ajokilometreja. Ajotieto-
koneen avulla voidaan vélittdé reaaliajassa esimerkiksi liikennettd koskevia tiedo-
tuksia kuten ruuhkia tai onnettomuuksia, nain kuljettaja voidaan ohjata vaihtoeh-
toiselle reitille. Tietokoneita kaytetddn myo6s yhteydenpidossa ajojarjestelijan ja

kuljettajan valilla, kuten purkua ja lastausta koskevissa asioissa. (SKAL 2009.)

RFID on sahkoinen viivakoodi eli langaton automaattinen etatunnistin. RFID:n
my06ta rullakoiden, laatikoiden ja lavojen kasittely on helpottunut. Kuljetuskalustoon
asennettava lukija parantaa kuljetusvalineen kayton optimia, eli edesauttaa kapa-
siteetin mahdollisimman tehokasta kayttéd. RFID -tekniikan tuomat edut nakyvat
saastoind. RFID: n avulla saadaan ajantasaista tietoa tavaravirroista ja varaston
tiloista, mika tehostaa toimintaa. (AINO 2006.) RFID -tekniikan on toivottu yleisty-

van vuoden 2010 aikana. Télla hetkella se ei kuitenkaan ole kaytdssa laajalti.
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4 ORGANISAATION SISAISET ANALYYSIT

4.1 Kannattavuus

Kannattavuudella tarkoitetaan yleensé tulojen ja menojen erotusta. Tulojen on ol-
tava menoja suuremmat. Kannattavuus takaa yritystoiminnan jatkumisen tulevai-
suudessa ja arvon muodostumisen. (Kinnunen, Laitinen, Laitinen, Leppiniemi &
Puttonen 2007, 55). Kannattavuuden maaritelmané voidaan kayttaa joko absoluut-
tista kannattavuutta, mika tarkoittaa esimerkiksi tuottojen ja kustannusten erotusta,
tai suhteellista kannattavuutta eli sijoitetun padoman tuottoastetta. Yleisesti yritys-
ten liiketoiminnan kannattavuutta on mitattu voiton suuruudella. Kannattavuuteen
taytyy ottaa huomioon myo6s voiton tuottamiseen uhrattujen panostusten osuus.
Talldin otetaan huomioon millaisilla uhrauksilla tulos on saatu aikaan. (Alhola &
Lauslahti 2000, 50.)

Kannattavuuden maarittelyssa on huomioitava miten menot ovat syntyneet ja
kuinka nopeasti yrityksen uhraamat menot ovat tuottaneet tuloja. Edella mainittu-
jen asioiden vuoksi lyhyen aikavalin kannattavuuden maarittely voi olla vaikeaa.
Kannattavuus voidaan maaritella pitkan aikavalin tulontuottamiskyvyksi, jossa
huomioidaan menojen ja tulojen valinen aikaviive. Lyhyen aikavélin kannattavuu-
den maarittelyn ongelmat ovat enemmankin seurannan, kuin maarittelyn ongelmia.
Kannattavuudessa on siis pohjimmiltaan kyse tulontuottamiskyvysta, joihin yritys-
kohtaiset tekijat vaikuttavat. (Kaitamaki 2010.)

Kannattavuus on moniulotteinen kasite ja sen hallitseminen vaatii kokonaisvaltais-
ta liiketoiminnan ymmartamista. Kannattavuus on yksi yritystoiminnan peruslahto-
kohdista ja siihen vaikuttavien tekijoéiden tunnistaminen on liiketoiminnan kannalta

valttamatonta. (Kaitaméaki 2010.)

Kannattavuuteen liittyy myods useita ei-taloudellisia tekij6itd, kuten esimerkiksi

henkildston osaaminen ja osaamisen tason vaikutus toiminnan laatuun ja eri pro-
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sessien tehokkuuteen. Toiminnan laatu vaikuttaa suoraan asiakastyytyvaisyyteen
ja -uskollisuuteen. Nama tekijat vaikuttavat suoraan yrityksen kannattavuuteen.
(Kaitamaki 2010.)

4.2 Absoluuttinen kannattavuus

Kannattavuuden mittaamisen lahtoékohta on tulojen ja menojen selvittaminen. Ab-
soluuttinen kannattavuus lasketaan vahentamalla tuloista menot. Laskenta perus-
tuu yrityksen kasavirtaan ja tulos kertoo kuinka paljon rahaa jaa kaytettavaksi pois-
toihin, seka saastoon tulevia hankintoja varten. Yritystoiminnassa negatiivinen tu-
lojen ja menojen erotus pidemmalla aikavalilla viittaa tuleviin taloudellisiin ongel-
miin, silla se on merkki siita, ettei yritys ole selvinnyt edes juoksevista menoistaan.
Kaytanndssa absoluuttinen kannattavuus kertoo sen, onko yritystoiminta kannat-

tavaa vai kannattamatonta. (Kaitamaki 2010.)

Kayttokateprosentilla saadaan selville yrityksen liiketoiminnan tulos ennen poistoja
ja rahoituseria. Kayttokateprosenttia voi verrata ainoastaan saman toimialan yritys-
ten kanssa. Kayttokateprosentin vertailukelpoisuuteen vaikuttaa se, ovatko yrityk-
set vuokranneet tuotantovalineensd, eli kuljetuskaluston, vai ovatko ne yrityksen

omistuksessa. (Yritystutkimusneuvottelukunta 2002, 56.)

Kayttokate
Kayttokate- % = x 100

Liiketoiminnan tuotot yhteensa



17

Nettotulosta voidaan pitdad tarkeimpana tuloskatteena tilinpaatdosanalyysissa. Net-
totulosta kaytetaan varsinaisen toiminnan tuloksen mittaamiseen. Positiivinen tulos
kertoo, ettd yritys pystyy selviytymaan liiketoiminnasta saaduilla tuotoilla rahoitus-
kuluista, sekd kayttopaaoman kasvun ja investointien omarahoitusosuudesta. Ker-
tyneen nettotuloksen pitda olla positiivinen, jotta yrityksen toiminta olisi kannatta-
vaa. (Balanceconsulting 2010.)

Nettotulos
Nettotulos- % = x 100

Liiketoiminnan tuotot yhteensa

Rahoitustulos osoittaa kuinka paljon yrityksen toiminta on tuottanut tulorahoitusta,
eli yritystoiminnassa saatavien tulojen ja menojen erotusta. Tama summa jaa kay-
tettavaksi yrityksen investointeihin, kayttbpaaomaan ja lainojen lyhennykseen. Tu-
loksen tulee olla positiivinen, muutoin se merkitsee, ettei lainoja ja investointeja

voida rahoittaa tulorahoituksella. (Yritystutkimusneuvottelukunta 2002.)

Rahoitustulos
Rahoitustulos- % = x 100

Liiketoiminnan tuotot yhteensa

Katetuottolaskentaa kaytetddn yleensa kannattavuuden arviointiin. Katetuottolas-
kentaa voidaan kayttaa apuna tehtaessa lyhyen tahtdimen hankintoja. Sen lahto-
kohtana on, etta kustannukset erotellaan muuttuviin ja kiinteisiin kustannuksiin.
Katetuotto saadaan laskemalla tuottojen ja muuttuvien kustannuksien erotus. Va-
hentamalla katetuotosta kiinteat kustannukset saadaan selville tulos. Kiinteisiin
kustannuksiin kuuluvat poistot, korot ja verot. Seuraavan mukaisella kaavalla saa-

daan katetuottolaskennan mukainen tuloslaskelma:
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Tuotot

- Muuttuvat kustannukset

= Katetuotto
- Kiinteat kustannukset

= Tulos
(Alhola & Lauslahti 2000, 66.)

4.3 Suhteellinen kannattavuus

Lyhyen aikavalin kannattavuuden lisaksi yrityksessa tarvitaan pidemmalla ajanjak-
solla tapahtuvaa kannattavuuden mittaamista, seka suhteellisen kannattavuuden
mittareita. Pitkélle ajanjaksolle tapahtuvassa kannattavuuden mittaamisessa kay-
tetdaan yleensa tunnuslukuna paddoman tuottoastetta. PAdoman tuottoaste, eli ROI-
prosentti (return on investment assets) on eniten kaytetty tunnusluku yritystoimin-
nan ohjauksessa. ROI-prosentti kuvaa suhteellisesti toiminnan kannattavuutta.
(Alhola & Lauslahti 2000, 140.)

Tunnusluvulla saadaan selville, kuinka paljon sijoitetulla padomalla saadaan aikai-
seksi tulosta. Tunnusluvun kehittymisen arviointia voidaan helpottaa jakamalla se
kahteen osatekijaan. Tunnusluvun osatekijat ovat liikevaihdon tuottoprosentti, joka
kuvaa lahinna tuottavuutta. Siita myos kaytetaan nimitysta voittoprosentti tai tulos-
prosentti. Toinen osatekija on pddoman kiertonopeus, joka kuvaa tuottavuutta.
Kaytannodssa se ilmaisee miten kauan paaoma on sidottuna tuotantoon. Jos kier-
tonopeuden arvo on pieni, tarkoittaa se, etta paaoma on sidottuna tuotantoon pit-

kaksi aikaa. Tunnusluvun tavoiteltu arvo on yksi. (Alhola & Lauslahti 2000, 140.)

Tulos ennen korkoja ja veroja
Liikevaihdon tuotto- % = x 100

Liikevaihto
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Liikevaihto

Paaoman kiertonopeus- % =

Taseen loppusumma

Tulos ennen korkoja ja veroja

Paaoman tuotto- % = x 100

Taseen loppusumma

Padoman tuottoaste on prosentuaalisesti ilmaistava lukuarvo, minka vuoksi sita
voidaan luontevasti kayttdd kehityksen seuraamiseen. Usein yrityksen omistajat
haluavat seurata rahavirtoja, eikd prosentteja, mika johtaa siihen, ettd omistajat
ovat kiinnostuneempia yrityksen kassavirrasta kuin pddoman tuottoasteesta. Paa-
oman tuottoasteen etu on siing, ettd se ottaa huomioon tuloksen seka paadoman,
jolla tulos on saatu aikaan. (Alhola & Lauslahti 2000, 144.)

4.4 Maksuvalmius ja vakavaraisuus

Vaikka yrityksen toiminta pohjautuu kannattavuuteen, ei se yksistdan luo menes-
tyvaa yritystda. Kannattavuuden lisaksi yrityksen on oltava maksukykyinen ja vaka-
varainen. Kannattavan yrityksen kohtaloksi voi koitua lyhytaikainenkin maksuval-
miuskriisi. Lyhytaikaiset maksuvaikeudet voi korjata nopealla lainanotolla, mutta
usein edellytyksena on, etta yritys on vakavarainen. Pahasti velkaantuneen yrityk-

sen voi olla vaikea saada lainaa. (Alhola & Lauslahti 2000, 147.)

Kannattavuudella kuvataan padasiassa suoritemarkkinoilta saatua tuloa. Maksu-
valmiutta parantaa suoritemarkkinoilta saatu hyva kate, jos kate on kuitenkin heik-

ko, on silla painvastainen vaikutus maksuvalmiuteen. Huono maksuvalmius hei-
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kentda padaomarakennetta, minka vuoksi lyhytkestoinenkin toiminta joudutaan ra-
hoittamaan lainarahalla. Lainarahan kayttd puolestaan heikentaa vakavaraisuutta.
Lainarahan hintana on korko, joka kasvaessaan sy0 kannattavuutta. Kannatta-
vuus, maksuvalmius ja vakavaraisuus ovat suoraan yhteydessa toisiinsa. Huono
kannattavuus sy0 maksuvalmiutta ja huono maksuvalmius puolestaan vakavarai-
suutta.(Alhola & Lauslahti 2000, 148.)

Yrityksen kannattavuutta voidaan kuvata niin sanotulla terveyskolmiolla. Terveys-
kolmio pysyy pystyssd kannattavuuden avulla, silla pitkalla aikavalilla kannatta-
vuus on menestyksekkaan yrityksen valttaméaton edellytys. Kannattavuus ei kui-
tenkaan yksin riitd, silla kannattavakin yritys voi kaatua maksuvalmius- ja vakava-
raisuusongelmiin. Yritys on yhtéa vahva kuin sen kolmion heikoin lenkki. Jotta yritys
voisi kasvaa ja kehittya on sen kolmionkarkien oltava vahvoja. Jos kasvu on liian
nopeaa, lilan hidasta tai epatasaista, saattaa se rasittaa yrityksen kasvuun vaikut-
tavia toimintaedellytystekijoita. Sen vuoksi kasvun on oltava hallittua, ettei mitdéan

kolmion tekijaa, esimerkiksi kannattavuutta, rasiteta lilkaa. (Kaitamaki 2010.)

Maksuvalmius Vakavaraisuus

Kannattavuus

Kasvun nopeus ja tasaisuus

KUVIO 4. Terveyskolmio. (Mukaillen utu 4/2002).
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Yrityksen maksuvalmiudella eli likviditeetilla tarkoitetaan sitéa, kuinka paljon yrityk-
sella on varoja ja kuinka nopeasti ne voidaan kayttdd maksujen katteeksi. Yleisesti
yritysta voidaan pitda maksuvalmiina, jos yrityksell& on nopeasti likvidoitavia varo-
ja vahintaan yhta paljon kuin erdéantyvia maksuja. (Alhola & Lauslahti 2000, 149.)

Maksuvalmius voidaan jakaa kahteen osatekijddn, dynaamiseen ja staattiseen
tekijadn. Dynaamisella maksuvalmiudella tarkoitetaan sita, etta yritys saa toimin-
nastaan tulorahoitusta niin, etta se riittda juoksevien kulujen katteeksi. Kaytannos-
sa se tarkoittaa tulorahoituksen riittavyytta lyhytaikaisten menojen ja korkojen
maksamiseen. (Alhola & Lauslahti 2000, 149.)

Staattisella maksuvalmiudella taas tarkoitetaan sitd, etta yrityksella on tarpeeksi
rahaa tai mahdollisuus irrottaa nopeasti varoja maksujen maksamiseen. Staattista
maksuvalmiutta kuvaa yleensa taseen niin sanotut nopeat erat, esimerkiksi rahoi-
tusomaisuus. Staattista maksuvalmiutta voidaan pitdd eraanlaisena rahoituspus-
kurina. (Alhola & Lauslahti 2000, 149.)

Maksuvalmiutta voidaan mitata esimerkiksi quick ratio -nimisellda tunnusluvulla.
Quick ratio on niin sanottu happokoe. Tunnusluvun laskemisessa rahoitusomai-
suutta, eli kaikkein nopeimmin kayttdon saatavia varoja, verrataan lyhytaikaiseen
vieraaseen pddomaan. (Alhola & Lauslahti 2000, 149.) Tunnusluku lasketaan seu-

raavasta kaavasta:

Rahoitusomaisuus

Quick ratio =

Lyhytaikainen vieras padoma
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Yritystutkimusneuvottelukunnan (YTN) suositukset quick ratio ohjeisarvoksi ovat

seuraavat:

TAULUKKO 2. Quick ratio ohjeisarvot. (Mukaillen Alhola & Lauslahti 2000, 150).

Yli 1 Hyva

0,5-1 Tyydyttava

Alle 0,5 Heikko

Maksuvalmiutta pystytddn mittaamaan myds siten, etta rahoitusomaisuuteen ote-
taan mukaan myds vaihto-omaisuus. Tunnuslukua kutsutaan current ratioksi. Sen
kayttd perustuu siihen, ettda vaihto-omaisuuden oletetaan olevan helposti rahaksi
muutettava, silloin sen kaytté on myo6s perusteltua. (Alhola & Lauslahti 2000, 150.)

Current ratio lasketaan seuraavalla tavalla:

Rahoitusomaisuus + Vaihto-omaisuus

Current ratio =

Lyhytaikainen vieras padoma

4.5 Vakavaraisuus

Vakavaraisuus kuvaa oman- ja vieraan paaoman suhdetta koko paaomaan. Kay-
tdnndssa se tarkoittaa omavaraisuutta, velkaisuutta tai rahoitusrakennetta. Kuten
maksuvalmius, myds vakavaraisuus voidaan jakaa dynaamiseen ja staattiseen
vakavaraisuuteen. (Alhola & Lauslahti 2000, 150.)

Dynaaminen vakavaraisuus tarkoittaa sita, etta yritys pystyy hoitamaan korot ja
lyhennykset. Velkaisilla yrityksilla on yleensa vaikeuksia takaisinmaksussa, mista

yleensa seuraa vaikeuksia. (Alhola & Lauslahti 2000, 150.)
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Staattinen vakavaraisuus tarkoittaa sita, ettd yrityksen omaa p&d&domaa on riitta-
vasti vieraaseen pddomaan verrattuna. Kaytdnnossa se tarkoittaa oman paaoman
puskuria. Jos yrityksella ei ole oman pddoman puskuria, yksikin huono vuosi voi
kaataa koko yrityksen. Vakavaraisuus kertoo yrityksen rahoitusrakenteesta, eli
kuinka paljon yrityksella on omaa ja lainattua rahaa koko paaomasta. Vakavarai-
suutta voidaan kuvata omavaraisuusaste tunnusluvulla. Omavaraisuusaste pro-
sentti kertoo, kuinka paljon yrityksen paaomasta on omaa. (Alhola & Lauslahti
2000, 145.) Tunnusluku lasketaan seuraavasti:

Oma paaoma

Omavaraisuusaste % = X 100

Koko paaoma

Yritystutkimusneuvottelukunnan (YTN) suositukset omavaraisuusasteen arvoiksi

ovat seuraavat:

TAULUKKO 3. Omavaraisuusateen ohjeisarvot. (Mukaillen Alhola & Lauslahti
2000, 150).

YIi 40 % Hyva
20-40 % Tyydyttava
Alle 20 % Heikko

4.6 Kuljetusalan kustannusrakenne

Logistiikkakustannusten osuus kotimaisten yritysten liikevaihdossa on kasvanut
nykyiseen huippuunsa, eli noin 14 prosenttiin. Suomen logistiikkakustannukset
BKT:een verrattuna ovat noin 19 prosenttia. Logistiikkakustannukset ovat korkeal-
la tasolla verrattuna muihin teollisuusmaihin, silla niissa vastaava luku on yleensa

10-17 prosenttia. Suomen elinkeinoeldméan logistiikkakustannukset ovat talla het-
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kella noin 34,7 mrd. euroa. Logistiikkakustannukset etenkin kuljetuskustannusten
osalta ovat kasvaneet. Kuljetuskustannuksien nousuun ovat vaikuttaneet polttoai-
neen, tyon, korjaus- ja huolto- seka rengaskustannuksien nousu. Myds padoma-
kustannukset, vakuutusmaksut ja hallinto- ja yll&pitokustannukset ovat nousseet.
Varastoinnin kustannukset ovat pysyneet samana, mutta logistiikan hallinnoinnin

kustannukset ovat laskeneet hieman. (SKAL 2009.)

Eri toimialoilla on omat kustannusrakenteensa. Samoilla toimialoilla olevilla yrityk-
silla on yleensa samanlaiset kustannusrakenteet. Kuljetusalan kustannusrakenne
on keskittynyt pddasiassa muuttuvien kustannusten puolelle. Kuljettajien palkat ja
lisat sek& muut tydkustannukset muodostavat 36 prosenttia kokonaiskustannuksis-
ta. Muuttuvista kustannuksista huomattavan osan muodostavat polttoainekustan-
nukset, jotka ovat 30 prosenttia kokonaiskustannuksista. Alla olevasta kaaviosta

nahdaan kustannusrakenteen jakautuminen.

P&aomakus-
tannukset 13

% Yliapito 1 %

Renkaat 4 % Tyokustan-
Korjaus ja / nukset 36 %
huolto 7 %

y — Hallinto 3 %

30 % / \ Liikenni-
mismaksut 2
Vakuutukset %
4 %

KAAVIO 5. Kuljetusalan yrityksen kustannusrakenne vuodelta 2008. (Mukaillen
SKAL 2009).
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5 NAVITA

TJN-Transport Siipola Oy:n strategian suunnittelussa ja kehittamisessa perusaja-
tuksena on kustannusten selvittdminen ja toiminnan kehittaminen. Ajatuksena on
my0Os saada kilpailuetua muihin kilpailijoihin. Strategian suunnittelussa kaytettiin
apuna Teemu Ahon Navita Yritysmallia. Navita -ohjelman avulla voitiin tehd& bud-

jettia koskevia ennustuksia, mika auttaa tulevaisuuden suunnitelmia.

Navita -ohjelmaan syoétettiin seitseman eri tilikautta, joista kolmessa on kaytetty
tilinpadatoksen mukaisia lukuja, seuraavat nelja tilikautta on ennusteita, aina vuo-
desta 2010 vuoteen 2013 saakka. Ennusteiden tarkoituksena on selvittda esimer-
kiksi uusien hankintojen vaikutusta velkatilanteeseen, liikevaihtoon ja kokonaistu-
lokseen. Ennusteissa on otettu huomioon myo6s kuljetusalan ja maailman taloudel-
linen tilanne, jonka on ennustettu nousevan maltillisesti vuodesta 2010 eteenpain.

Navita -ohjelmalla saadut tulokset ovat salaisia (LIITEL).
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6 STRATEGISET ANALYYSIT

Strategia-analyysien tarkoituksena on luoda pohja strategisille valinnoille ja tavoit-
teille. Niiden avulla on tarkoitus saada aikaan uusia ideoita ja ndkemyksia. Ana-
lyysien avulla saadaan luotua nakemys yrityksen sen hetkisesta tilasta seka mah-
dollisista tulevaisuuden suunnitelmista. Analyysien perusteella voidaan luoda yh-
teinen strategia yritykselle. (Hakanen 2004, 37.)

6.1 PESTEL- analyysi

PESTEL- analyysi on erinomainen tapa tarkastella toimialaa ja ymparistéa. PES-
TEL on lyhenne sanoista poliittiset, ekonomiset, sosiaaliset, teknologiset, ekologi-
set ja lailliset tekijat. Analyysissa tarkastellaan naiden tekijoiden aiheuttamia uhkia
ja mahdollisuuksia. Poliittisiksi tekijoiksi voidaan luokitella esimerkiksi valtiovalta ja
verotus seka ulkomaankauppa. Ekonomisiin tekijoihin kuuluvat esimerkiksi rahoi-
tus, inflaatio ja ty6ttomyys. Sosiaalisia tekijoita ovat koulutustaso, vaestérakenne
seka arvot ja asenteet. Teknisia tekijoita ovat valtion rahoitus, uudet keksinnét ja
teknologian kehittyminen. Ekologiaan vaikuttavat ymparistdasiat ja energian kulu-
tus. Laillisia tekijoitd ovat tyontekijoitd koskevat sdadokset, tydvalineita koskevat

saadokset ja turvallisuuteen liittyvat saadokset. (Hakanen 2004, 43.)
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TAULUKKO 5. PESTEL- analyysi.

Poliittiset tekijat Ekonomiset tekijat
e valtiovalta e lisarahoituksen saaminen
e polttoaineen hinta e rahan arvon aleneminen
e viennin tyrehtyminen e kuljetusten radikaali vahentymi-
nen
Sosiaaliset tekijat Teknologiset tekijat
e tyontekijoiden elakoityminen e uudet keksinnot
e tyontekijoiden valinpitAmattomyys e kaluston vanhentuminen

e kuljetuskaluston kasittely

Ekologiset tekijat Lailliset tekijat
e ymparisto lainsdadanto e TyoOntekijoiden sdadokset
e energian kulutus e kalustoa koskevat saadokset

e turvallisuuteen liittyvat saadokset

TJN-Transport Siipola Oy:n PESTEL- analyysista ilmenee seuraavia seikkoja; yri-
tykseen liittyvia poliittisia tekijoitd ovat valtiovalta, joka voi vaikuttaa yrityksen toi-
mintaan esimerkiksi nostamalla dieselpolttoaineen verotusta. Suunnitteilla oleva
verotuksen nostaminen vaikuttaisi suuresti jo ennestaan alalla vallitsevaan heik-

koon tilanteeseen.

Yritykseen liittyvia ekonomisia tekijoitd ovat rahoitusasiat, inflaatio ja kuljetusten
vahentyminen. Kuljetuskaluston uusimiseen vaadittavan rahoituksen saaminen on
valttamaton, ottaen huomioon yrityksen nykyisen tilanteen, silla yrityksen kassava-
rat eivat riitd kokonaisuudessaan uusiin hankintoihin. Kuljetusten akillinen vahen-

tyminen tai inflaatio saattaisi olla kohtalokkaita yrityksen kannalta.

Sosiaalisia tekijoita ovat tyontekijoiden korkea ika. Useampi tyontekija tulee siirty-
maan elakkeelle lyhyessa ajassa. Sosiaalisiin tekijoihin lukeutuu myo6s tyontekijoi-
den asenteet ja valinpitamatdén suhtautuminen tydnantajaan ja tydvalineita koh-
taan. Valinpitamaton kaluston kohtelu aiheuttaa ylimaaraisia huolto- ja korjausku-

luja.
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Teknologian kehittymisen myota kalusto vanhenee nopeammin, mika aiheuttaa
kaluston lyhyempaa kayttoikaa. Uudet keksinnot voivat myos lisata yrityksen tuot-
tavuutta, esimerkiksi tehostaa kuormatilan kayttoa lisddmalla kuljetuskapasiteettia.
Uusilla innovaatioilla voidaan my6s vahentda polttoaineen kulutusta, tai korvata
nykyinen kokonaan uudella polttoaineella. Myds lainsdddanndn uusiminen vaikut-
taa kuljetuskaluston hankintaan, esimerkiksi mittojen muuttuminen, kuten aikai-

semmassa kappaleessa kerroin.

6.2 SWOT- analyysi

Nelikenttdanalyysi eli SWOT on helppo ja laajalti kaytetty analysointimenetelma
yritystoiminnassa. SWOT- analyysi tulee sanoista strenghts, weaknesses, oppor-
tunities ja threats. SWOT- analyysin avulla voidaan selvittaa yrityksen vahvuudet
ja heikkoudet, seka tulevaisuuden mahdollisuudet ja uhat. Nelikenttaruudukkoa
avuksi kayttaen yritys pystyy helpommin arvioimaan omaa toimintaansa. Toimin-
taa arvioitaessa on huomioitava yrityksen nykyinen tila, seka tulevaisuuteen vai-
kuttavat tekijat. (PK-RH 2000-2009.)

SWOT- analyysissa nelikenttaruudukkoon merkitéan yrityksen vahvuudet, heik-
koudet, mahdollisuudet ja uhat. Yrityksen vahvuuksiin lasketaan niité toimenpiteita
tai resursseja, joita yritys voi kayttda hyodykseen. Heikkouksiksi lasketaan ne teki-
jat joita yrityksen tulisi parantaa, jotta se pystyisi toimimaan tehokkaammin. Teho-
kas ja tuottava liiketoiminta on mahdollista vasta sen jalkeen, kun yritystd uhkaa-
vat tulevaisuuden uhat ja menestykseen vaikuttavat mahdollisuudet ovat tunnistet-
tu. Jotta nelikenttdanalyysista saadaan kaikki hyoty, on vahvuuksien, heikkouksi-
en, mahdollisuuksien ja uhkien selvittdamisen jalkeen tehtava analyysissa ilmennei-
ta tarvittavia toimenpiteita ja johtopaatoksia. (PK-RH 2000-2009.)

Nelikenttdanalyysia voi kayttad kaikentyyppisissa yrityksissa. Analyysilla voidaan
tarkastella koko yritysta, tai halutessa tarkemmin vain yksittaista yritystoiminnan

osaa. Yksityiskohtaisessa analyysissa voidaan tarkastella esimerkiksi henkilost6a,
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markkinointia tai tuotteita. SWOT- analyysia voidaan kayttda tehokkaasti myos
ryhmassa, jossa jokainen tekee oman analyysin, joka sitten yhdistetddn yhdeksi
kokonaisuudeksi. Talla menetelmalla yrityksen tila saadaan selvitettya erittain kat-
tavasti. (PK-RH 2000-2009.)

Nelikenttdanalyysin suosiosta huolimatta, analyysi ja&a usein puolitiehen. Suositel-
tavaa olisi kayttaa niin sanottua 8-kenttaistda SWOT-analyysid. 8-kenttaisessa ana-
lyysissa pohditaan tarvittavia toimenpiteita tuloksille, joita saatiin nelikenttaanalyy-

Sista.

Alla olevassa SWOT-analyysissa kaydaan lapi TIN-Transport Siipola Oy:n vah-
vuuksia, heikkouksia, mahdollisuuksia sek& uhkatekijoitd. Analyysistd nahdaan,
miten edella mainittuja seikkoja voidaan hyddyntaé, saada heikkoudet ja uhat vah-

vuuksiksi.



TAULUKKO 4. 8-kenttdinen SWOT-analyysi.
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Sisaiset

Ulkoiset

Vahvuudet
e Halu menestya ja
kehittya yrittdjana
e Scandic Trans Oy
e Hyvat asiakkaat
e Kokeneet tyonteki-
jat
e Yhteisty6

e Pieni ja joustava

Heikkoudet
e Yrityksen huono si-
jainti
e Vanheneva kalusto
e Kohonneet huolto-

ja korjauskulut

Mahdollisuudet
e Yrityksen kasvu
e Scandic Transin

kasvu
e Hyvat asiakkaat

e Laman aiheuttama

Hy6dynna
e Uudet asiakkaat
e Tehokkaampi kul-

jetuskalusto

Heikkoudet vahvuuksik-
Si
e Kaluston maltillinen
uusiminen
>

Tuloksen paran-

alan yritysten va- tuminen
heneminen
Uhat Uhat vahvuuksiksi Mahdolliset kriisitilan-

e Kuljetusalan huo-
no tila

e Lainsaadannon tai
maaraysten muut-
tuminen

e Patevien tyonteki-
jéiden saaminen

e Vaaristynyt alan
Kilpailu

e Polttoaineen hin-

nan nousu

e Talouden elpymi-
nen

e Lainsdadannon ja
maaraysten enna-
kointi

e Tyontekijoiden
tyohistorian  tar-

kempi kartoitus

teet
e Vaaranlaisen kalus-
ton hankkiminen
e Uusilama
¢ Kuljetuskaluston
pysyva rikkoutumi-

nen
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7 STRATEGISET VALINNAT

Tassa kappaleessa on tarkoitus kasitella strategia-analyysien ja Navita -ohjelman
pohjalta tehtavia yritysta koskevia valintoja. Tarkoituksena on myds puuttua yrityk-
sessa havaittuihin epékohtiin ja tehda niitd koskevia parannus- ja kehittdmissuun-

nitelmia.

7.1 Toiminta-ajatus ja tavoitteet

Kuten edella mainitsin, TIN-Transport Siipola Oy:n strategian suunnittelussa ja
kehittamisessa toiminta-ajatuksena on kustannusten selvittdminen, toiminnan ke-
hittdminen seka kilpailuedun saaminen muihin kilpailijoihin ndhden. Yrityksen ta-
voitteena on saada talla hetkella kaytéssa oleva kalusto tuottamaan paremmin,
ilman toiminnan laajentamista. Pyrkimyksena olisi parantaa yrityksen kannatta-

vuutta seké karsia turhia menoja.

7.2 Kujetuskaluston kehittdminen

TJN-Transport Siipola Oy:n kaluston osalta on péaéatetty, ettei suuria hankintoja
tehda ainakaan vuoden 2010 aikana. Tilannetta hankaloittaa se, etta yksi yrityksen
perakarryista ei tayta lamposaadeltyjen kuljetusten vaatimia maarayksia. Koska
juuri lampdosaadellyt kuljetukset ovat yrityksen kuljetuksista tuottoisimpia, on yri-

tyksen tehtava jonkinlainen ratkaisu asiaa koskien.

Kuten ylla mainitsin, uusia hankintoja ei ole jarkevaa tehda, kokonaistilanne huo-
mioon ottaen. Sen vuoksi ongelman ratkaisuna voisi olla uuden karryn vuokraami-
nen. Koska vuokraaminen ei ole jarkevaa pitkalla tahtaimelld, tulisi my6és vanha
karry saattaa lain vaatimiin puitteisiin. Vanhaan karryyn tulisi tehda laajempi huol-

to, sekd asentaa lampokone, minka jalkeen se voitaisiin palauttaa likenteeseen.
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7.3 Kaluston huolto ja korjaus

Tilinpaatostiedoista voidaan nahda, ettd kaluston huolto- ja korjauskustannukset
ovat nousseet edellisesta tilikaudesta 17 prosentilla. Kustannukset muodostuvat
suurimmalta osin kahden vanhimman ja eniten ajetun auton osalta, joihin jouduttiin

tekemaan isoja korjauksia.

Kaluston huollot tehdaan kaytanndssa kokonaisuudessaan korjaamoilla, huolimat-
ta siitd, etta yrityksella on korjauksiin mahdollistavat tilat Himangalla. Yrityksesséa
on kuitenkin laskettu niin, etté huollot ja korjaukset on halvempi tehda korjaamoilla
kuin tuoda autot Himangalle. Yrityksen autot likenndivat Suomessa kaytannoéssa
Helsingin ja Turun alueella, mista on vaikeaa saada menokuormia Himangan
suuntaan. Ongelman muodostavat juuri kuormien saannit, niin etelasta Himangalle
kuin Himangalta etelaan. "Tyhjana@” ajaminen ei ole mahdollista suurien kulujen
vuoksi. Jos kalusto kuitenkin ajatetaan huoltoon Himangalle, viipyy se yleensa
sielld noin viikon. Kun viikon seisonta-aika ja kuormien vaikea saanti lasketaan
yhteen, on paasty siihen tulokseen, ettad huoltojen ja korjauksien teettdminen kor-

jaamoilla tulee halvemmaksi.

Mielestani kotona tehtyjen huoltojen ja korjaamolla tehtyjen erotusta ei ole kuiten-
kaan pystytty varmuudella laskemaan. Sen vuoksi jokainen viidesta autosta tulisi
tuoda Himangalle viikon huolto- ja korjausjaksolle kerran vuodessa. Huollot voitai-
siin porrastaa 2,5 kuukauden jaksoihin. N&in voitaisiin selvittda korjaamolla tehty-
jen huoltojen todellinen hyo6ty. Kotona tehdyt huollot tuottaisivat hyétya myds pi-
temmalla aikajaksolla, silla korjaamolla tehdyissa huolloissa ei yleensa korjata
muuta kuin juuri se mita on kéasketty, vaikka autossa olisi muitakin vikoja. Tasta
johtuen viat kasaantuvat ja korjauskustannukset nousevat. Vikojen kasaantuminen

myds aiheuttaa kaluston nopeampaa vanhenemista ja lyhentaa niiden kayttoikaa.
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7.4 Henkilostostrategia

Kuljettajien tarkeytta yritykselle ei voi vahatella. Ammattitaitoinen henkilosté on
avainasemassa kuljetusten onnistumisessa. Heidan vastuullaan on aikatauluissa
pysyminen, kuorma ja kalusto. Kuljettajien motivaatio vaikuttaa yrityksen tuotta-
vuuteen, etenkin korjauskustannuksien osalta. Jos kuljettajat saataisiin motivoitua
tekemaan pienia korjauksia, kuten esimerkiksi lamppujen ja lampunpohjien vaihto-
ja, ei niita tarvitsisi tehda korjaamolla. Myds rengaspaineiden tarkistaminen olisi
tarkeaa, silla liian alhaiset rengaspaineet lisdavat polttoaineen kulutusta. Tallaisis-
ta pienista huolloista voi kertya korjaamolla jopa 100 euron lasku. Huoltotoimenpi-

teita voisi tehda esimerkiksi laivaa odotellessa tai aina kun siihen on aikaa.

Kuljettajien motivaatiota voitaisiin lisata pienella "porkkanalla”. Heille voitaisiin an-
taa 500 euron bonus hyvin tehdysta tydsta aina vuoden lopulla. Bonus olisi ansait-
tu, jos kuljettaja pystyisi vahentdmaan korjauskuluja vuoden aikana, pois lukien
viat joihin ei voi vaikuttaa. Bonus koskisi vain vakituisia tyontekijoita. Yrityksen
kannalta summa ei olisi suuri, silla viideltd kuljettajalta se tekisi 2 500 euroa vuo-
dessa. Kyseinen summa voi tulla yritykselle maksettavaksi jo yhdesta korjaamo-
kaynnista. Bonus voisi mahdollistaa sen, etta kuljettajat kayttaisivat kalustoa huo-

lellisemmin. N&in huolto- ja korjauskustannukset laskisivat.

Yrityksella on télla hetkella seitseman kuljettajaa, joista viisi vakituista. Kuljettajat
ajavat kolmen viikon jaksoissa, vapaaviikkoja tuuraavat kaksi muuta kuljettajaa.
Talla hetkella on ajauduttu tilanteeseen, jossa tarvetta ei ole seitsemaélle kuljettajal-

le. Yhden kuljettajan irtisanominen toisi helpotusta henkildstomenoihin.
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8 JOHTOPAATOKSET

Strategiatyon perimmaéinen tavoite ei ole strategian luominen, vaan tarkoituksena
on yrityksen kilpailukyvyn parantaminen ja kilpailuedun hankkiminen. Strategia-
tydssa on myos tarkoituksena oppia seka kehittda yrityksen osaamista ja sen myo-
td varmistaa tulevaisuutta. Tarkeinta ei ole yrityksen luoma strategia, vaan strate-
giatyon aikana tapahtuva oppiminen ja yhteisen nakemyksen I6ytyminen yrityksen

toimintaymparistosta. (Hakanen 2004, 17.)

Aloitin tutkimuksen tekemisen yritystéd koskevista ulkoisista ymparistotekijoista.
Ymparistotekijoita tutkiessa minulle selvisi, kuinka vaikeassa tilanteessa kuljetus-
ala oikeasti on ja mitk& seikat siihen kaytannossa vaikuttavat. Huomiota herattavia
seikkoja olivat myo6s poliittiset tekijat, jotka eivat missaan muodossa olleet alan

kehitysta tukevia.

Sisdisen ympariston tutkimisessa apuna kaytin taman hetkista tilinpaatosta seka
Navita -ohjelmaa. Navitan avulla yritin ennustaa yritysta koskevien toimenpiteiden,
kuten hankintojen, vaikutusta tulevaisuuden nakymiin. Tassa vaiheessa sain selvil-
le yrityksen talouteen heikentavasti vaikuttavia tekijoita, joita sitten kasittelin stra-

tegisia valintoja koskevassa kappaleessa.

Tutkimuksen tekeminen on avartanut nakemystéani kuljetusalasta. Se on antanut
kokonaiskuvan alan vaikeasta tilanteesta, joka ei tule helpottumaan hetkessa. Tut-
kimukseni kannalta tarkeimpana seikkana naen oman oppimiseni yritysmaailmaa
koskien, etenkin johtamisen nékokulmasta. Tama voi olla tarkea asia TJN-

Transport Siipola Oy:n tulevaisuutta silmallapitaen.
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