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Opinnäytetyössä tutkittiin oman kuljetuskaluston käytön kustannuksia verrattuna 
ulkopuolisen kuljetuskaluston käyttöön. Tutkimuksessa mitattiin myös kuljetus-
palvelun avulla saavutettua asiakastyytyväisyyttä. Kohdeyrityksenä tutkimuksessa 
oli Euran Rakennustarvike Oy ja tutkimus rajattiin koskemaan vain Euran lähialu-
eilla tapahtuvia tavaranjakokuljetuksia.  
 
Tutkimuksen tarkoituksena oli vertailla kuljetuskustannusten muodostumista käy-
tettäessä joko omaa tai ulkopuolista kuljetuskalustoa. Tutkimuksen avulla saatujen 
tietojen pohjalta laskettiin, kumpi kuljetustapa on kohdeyrityksen kannalta edulli-
sempi ja tehokkaampi. Tutkimustulosten perusteella laadittiin kuljetuksia koske-
via parannusehdotuksia kohdeyritykselle. 
 
Tutkimuksen teoriaosassa käsiteltiin yleisesti kaupanalan logistiikkaa sekä logis-
tiikan toimintaa. Lisäksi syvennyttiin kuljetusyritysten kustannustekijöihin sekä 
logistiikan tehokkuuden mittaamiseen. 
 
Empiirisessä osassa tutkimusaineisto kerättiin avoimien haastattelujen sekä kyse-
lylomakkeen avulla. Avoimet haastattelut suunnattiin kohdeyrityksen kontakti-
henkilölle sekä paikallisten kuljetusliikkeiden edustajille. Asiakastyytyväisyyttä 
käsittelevä kyselylomake lähettiin kohdeyrityksen suurimmille asiakkaille. 
 
Tutkimus osoitti, että oman kuljetuskaluston käyttö tulee kohdeyritykselle edulli-
semmaksi, mikäli kuljetuksia on viikossa yli 20 tuntia. Kyselyyn vastanneiden 
asiakkaiden keskuudessa tarjolla olevaan kuljetuspalveluun ollaan tyytyväisiä. 
Kuljetusten toimitusvarmuudella myös katsotaan olevan positiivinen vaikutus 
ostopäätökseen. Toimitusvarmuutta voidaan parantaa käyttämällä omaa kuljetus-
kalustoa, jolloin toimitusaikataulu voidaan sopia jo kaupantekohetkellä.
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The thesis examined the costs of a company using its own transport equipment 
compared with those of using third-party transport. The thesis also measured the 
customer satisfaction achieved by both transport services. The target organisation 
was Euran Rakennustarvike Oy and the study was limited to transportion in the 
locality of Eura. 
 
The aim of the thesis was to compare the cost structure of transportion when the 
target company used its own transport equipment with that of third-party trans-
port. On the basis of the data collected, it was possible to calculate which form of 
transport would be cheaper and more efficient for the target company. Based on 
the results of the study, proposals for the development of the target organisation's 
transport were made. 
 
In the theoretical part of the study, business logistics and their applications were 
discussed in general. In addition, the cost factors of transport companies and the 
measurement of the effectiveness of logistics were examined more extensively. 
 
In the empirical part of the study, data were collected via open interviews and a 
questionnaire. The open interviews were carried out with a contact person in 
Euran Rakennustarvike Oy and also with some local transport companies. The 
questionnaire dealing with customer satisfaction was sent to the main customers 
of the target organisation.  
 
The study indicated that a company's use of its own transport equipment becomes 
cheaper when transportation amounts to more than 20 hours per week. The cus-
tomers who answered the questionnaire were satisfied with the transport service. 
Transport delivery reliability has a positive effect on a customer's buying decision. 
Delivery reliability can be improved by a company using its own transport equip-
ment because the delivery time can already be agreed at the moment of sale.
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1 JOHDANTO 

 

Tämän opinnäytetyön aiheena on kustannusvertailu oman ja ulkoistetun kuljetuk-

sen välillä. Aihe on ajankohtainen monille yrityksille, koska kilpailu on kovaa ja 

menestyminen liiketoiminnassa vaatii entistä kustannustehokkaampaa toimintaa. 

Kustannusten alentaminen ei kuitenkaan saisi johtaa asiakaspalvelun heikentymi-

seen. 

 

Tämän tutkimuksen avulla haetaan vastausta siihen, kannattaako kohdeyrityksen 

käyttää Euran lähialueille suuntautuvissa kuljetuksissaan ulkopuolisia palveluntar-

joajia vai omaa kalustoa. Tutkimuksen avulla pyritään löytämään paras mahdolli-

nen kuljetusratkaisu sekä kohdeyrityksen, että sen asiakkaiden kannalta. Asian 

selvittämisen apuna käytetään erilaisia kustannuslaskelmia, sekä Euran Rakennus-

tarvike Oy:n asiakkaille kohdennettua asiakastyytyväisyyskyselyä.  
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2 YLEISTÄ KAUPANALAN LOGISTIIKASTA 

 

 

Kaupanalan liikevaihto on vuonna 2006 kasvanut keskimäärin n. 10 %:n vauhdilla 

edelliseen vuoteen verrattuna. Sen seurauksena myös kaupan logistiikan volyymit 

ovat jatkuvassa kasvussa. (Tilastokeskus 2007.)  

 

Lyhyesti sanottuna kaupan logistiikalla tarkoitetaan asiakaslähtöistä kysynnän ja 

tuotannon välistä kustannustehokasta toimintaprosessia ja työn organisointia. Vä-

hittäiskaupassa toimitusketjun kustannukset muodostuvat myymälälogistiikasta ja 

toimituslogistiikasta. Myymälälogistiikan kustannuksilla tarkoitetaan käsittelykus-

tannuksia tavaran vastaanotosta esillepanoon, myymälöiden varastojen tilakustan-

nuksia sekä varaston vaihto-omaisuuden korkokustannuksia. Toimituslogistiikan 

kustannuksia ovat: tavarantoimittajien kustannukset lähetyksien valmistelusta 

kuljetukseen, vähittäiskaupan jakelujärjestelmät sekä vähittäiskaupan varasto-, 

terminaalikäsittely- ja kuljetuskustannukset. Taulukossa 1. on eritelty vähittäis-

kaupan logistiikkakustannuksien osuus liikevaihtoon ja kokonaiskustannuksiin 

verrattuna. (Neilimo, K. 2007.) 

 

Taulukko 1. Toimitusketjun kustannukset vähittäiskaupassa (Neilimo, K. 2007). 

Toimitusketjun logistiik-

kakustannukset 

% Liikevaihdosta Osuus toimitusketjun 

kokonaiskustannuksista 

Myymälälogistiikka 5 - 6 % 35 – 40 % 

Toimituslogistiikka 4 - 5 % 30 – 35 % 

Yhteensä 9 - 11 % 65 – 70 % 
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2.1 Logistiikkaprosessin ulkoistaminen 

 

Liike-elämässä toimintojen ulkoistaminen on yleistynyt 1990-luvulla ja siitä on 

muodostunut jopa eräänlainen muoti-ilmiö. 1990-luvulla tapahtuneita ulkoista-

mishankkeita voidaan pitää lamakauden seurauksena, sillä talouden voimakas 

laskusuhdanne pakotti yritykset keskittymään tiiviimmin omiin ydinosaamisalu-

eisiinsa ja karsimaan ylimääräisiä kustannuksia. Ulkoistamalla toimintojaan, yri-

tykset pystyivät vähentämään oman pääoman tarvetta ja toiminnan aiheuttamia 

kustannuksia. (Pastinen, Mäntynen, Koskinen 2003, 129.) 

 

Yleisiä syitä siihen, miksi yritykset ovat kasvavalla vauhdilla ulkoistaneet toimin-

tojaan, ovat kilpailun kiristyminen, yritysten kasvun mukana syntyneet kapasiteet-

tiongelmat, markkinoiden kansainvälistyminen sekä tarve tehostaa yhteistyötä 

asiakkaiden kanssa (Pastinen ym.2003, 129). 

 

Muutokset, jotka vaikuttavat yritysten ulkoistamispäätöksiin voidaan tiivistää seu-

raavasti: 

• Logistiikan laajentunut rooli. Logistiikka ei ole enää pelkkää tavaroi-

den kuljettamista ja varastointia, vaan siihen vaikuttavat mm. ostotoi-

minta, tuotekehitys sekä asiakassuhteet 

• Logistiikan intensiteetti on kasvanut, sillä tavaran toimituksilta vaadi-

taan entistä suurempaa nopeutta ja korkeampaa laatua, lisäarvopalvelu-

ja tarkempaa tasapainoa kustannusten ja tuottojen välillä. 

• Logistiikan uudet toimintatavat. Toimintatavat ovat monipuolistuneet 

ja erilaiset strategiset toimintavaihtoehdot ovat lisääntyneet. Logistiik-

kaan syntyy jatkuvasti uusia organisaatioita ja tekniikoita, ja yhteistyö 

ja keskinäinen riippuvuus toimijoiden välillä lisääntyy. 

• Jakeluun liittyvät riskit sekä mahdollisuudet kasvavat. Ulkoistamalla 

toimintojaan yritys pystyy jakamaan riskit, sekä moninkertaistamaan 

odotukset. (Pastinen ym. 2003, 130.) 
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2.1.1 Kolmannen osapuolen logistiikka 

 

Kolmannen osapuolen logistiikka eli 3PL (3rd Party Logistics) määritellään seu-

raavasti: ”Logistiikkapalvelujen tuottaja, joka ohjaa tai hallinnoi korvausta vas-

taan toisen yrityksen materiaalivirtoja tai niihin kuuluvia toimintoja”. (Liikenne- 

ja viestintäministeriö. 2002.) 

 

Kolmannen osapuolen logistiikkapalveluja käyttävä yritys voi keskittyä siihen 

liiketoimintaan, jonka se itse osaa parhaiten. Tämän lisäksi yritys saa käyttöönsä 

alan uusinta ja kehittyneintä tekniikkaa, koska logistiikkapalveluja tuottavat yri-

tykset kulkevat teknisen kehityksen kärjessä. Monet logistiikan palveluyritykset 

ovat kehittyneet perinteisistä kuljetus ja varastointiyrityksistä, jotka ovat laajenta-

neet palvelutarjontaansa markkinoiden kehittymisen myötä. Myöhemmässä vai-

heessa toimintaan on tullut mukaan myös kuriiri- ja pikarahtiyritykset. (Pastinen 

ym. 2003, 136.) 3PL- toiminnassa on monentyyppisiä logistiikan palveluyrityksiä, 

joiden toimintamallit vaihtelevat runsaasti toisistaan (Kuva 1.). 

  

Laaja 
Palveluvalikoima 
tietylle asiakasseg-
mentille 

Tietty palvelu 
Useille asiakasseg-
menteille 

Tietty palvelu tietyl-
le asiakassegmentille 

Suuri 

Pieni 

Palveluntarjonnan 
laajuus 

Generalisti Spesialisti 
Palveluntarjoajan toimiala-
riippuvuus 

Laaja 
Palveluvalikoima 
useille asiakasseg-
menteille 

 Kuva 1. 3PL-yritysten toimintatavat (Pastinen ym. 2003, 136).  

 

Yritysten tarjoamat palvelut vaihtelevat globaalien suuryritysten tarjoamista hyvin 

laajoista palveluista pienten yritysten, jollekin tietylle palvelulle tai asiakasseg-
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mentille erikoistuneeseen palveluun. Kuva 1 luokittelee 3PL-yritykset palvelun-

tarjonnan laajuuden ja palveluntarjoajan toimialariippuvuuden mukaan neljään eri 

luokkaan. Toisen näkemyksen mukaan 3PL-yritykset voidaan jakaa kahteen eri 

ryhmään; palveluntarjoajiin ja ratkaisumallien tarjoajiin yritysten toimintatavasta 

riippuen. Palveluntarjoajat keskittyvät toiminnassaan vain muutamien peruspalve-

luiden tuottamiseen ja pyrkivät kilpailemaan mittakaavaetuja saavuttamalla. Rat-

kaisumallien tarjoajilla puolestaan on tiivis ja tehokas alihankintaverkosto, jota se 

hyödyntää palveluiden tuottamisessa. Alihankkijaverkosto koostuu pääasiassa 

muista logistiikka- ja tietotekniikkayrityksistä. (Pastinen ym. 2003, 136.) 

 

3PL-yritysten yhteistyösuhde asiakkaisiin on hyvin kiinteä. Yhteistyölle on omi-

naista pitkäaikainen ja intensiivinen, yleensä päivittäinen yhteistyö palveluntarjo-

ajan ja asiakkaan välillä. Luottamuksellisen ja yrityksen kannalta elintärkeän yh-

teistyösuhteen vuoksi roolien ja vastuualueiden on oltava selvät heti alusta alkaen. 

Tällä varmistetaan se, että kaikki työt tulevat tehdyksi eikä päällekkäisiä toiminto-

ja synny. Päivittäisestä yhteydenpidosta huolimatta asiakasyrityksillä säilyy tässä 

toimintamallissa edelleen omaa logistiikkaa koordinoivat strategisen tason ohjaus- 

ja suunnittelutoiminnot. Tämä tarkoittaa sitä, että vaikka osa logistisista toimin-

noista on ulkoistettu kolmannelle osapuolelle, säilyvät logistiikan strategiset linja-

ukset sekä kehitysvastuu yhä asiakasyrityksen vastuulla. (Pastinen ym. 2003, 136–

137.) 

 

Kolmannen osapuolen logistiikka on ollut viime vuosina nopeasti kasvava toimi-

ala ja yritysten ulkoistaessa toimintojaan on helppo ennustaa kasvun jatkuvan 

myös lähivuosina. Vuosien 2000 ja 2005 välisenä aikana 3PL-toimiala kasvoi n. 

11–13%. Samaan aikaa logistiikka- ja kuljetussektori kasvoivat yhteensä 4,5 % eli 

3PL- toimialan kasvu oli yli kaksi kertaa suurempaa. 3PL-toimialan kokonaisarvo 

oli vuonna 2005 noin 75–85 MRD€. (Saxberg, R. 2003.) 

 

 

 

 

 



 9

2.1.2 Logistiikkaintegraattori 

 

Kun logistiikan ulkoistaminen viedään vielä laajemmalle tasolle, puhutaan neljän-

nen osapuolen logistiikkaintegraattorista. Se eroaa kolmannen osapuolen logis-

tiikkayrityksestä siten, että logistiikkaintegraattorin tehtävänä on koordinoida eri 

logistiikkayritysten toimintaa ja tarjota asiakkaalle koko palvelukokonaisuus. Täs-

sä tilanteessa yrityksen ei tarvitse uhrata resurssejaan useiden logistiikkayritysten 

ohjaamiseen, vaikka tuote kulkisi monivaiheista reittiä maailmanlaajuisesti ja vaa-

tisi kokoonpanoa, pakkaamista tai muuta lisäarvopalvelua. Järjestelmä on kehitet-

ty siksi, että yksittäisen yrityksen ei oleteta kykenevän vastaamaan asiakkaiden 

monimuotoisiin logistiikkatarpeisiin itse, vaan neljännen osapuolen logistiikkayri-

tys valitsee sopivat palvelut ja kokoaa niiden pohjalta asiakkaan haluaman koko-

naisuuden. Logstiikkaintegraattori hallitsee yrityksen logistista ketjua alusta lop-

puun ja kykenee hoitamaan kaikki ketjun eri osatoiminnot. Logistiikkaintegraatto-

ri (Kuva 2) tuottaa palvelunsa itse tai vaihtoehtoisesti se voi ostaa palvelut toisilta 

yrityksiltä. (Pastinen ym. 2003, 137.) 

 

 

Palvelun- 
 käyttäjä Kumppanit 

 
 

Kuva 2. ”Logistiikkaintegraattori toimii palvelujen käyttäjäyritysten yhteistyöfoo-

rumina ja integroi yksittäiset palvelut ja tietojärjestelmät kokonaispalveluiksi.” 

(Haapanen & Vepsäläinen 1999, 211.) 

LOGISTIIKKA- 
INTEGRAATTORI 

4 PL 

Asiakas Toimit- 
  tajat 

    Palveluntuottajat 

L
O
P 
P
U
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Ä
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T
Ä 
J 
Ä
T 

R
A
A
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A 
I 
N
E 
E 
T 
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Tyypillinen Logistiikkaintegraattoriyritys ei itse omista logistiikkapalveluiden 

tuottamiseen käytettävää kalustoa. Niiden ydinosaaminen perustuu pitkälti IT-alan 

hyödyntämiseen eli käytännössä ne yhdistävät tehokkaiden tietojärjestelmäratkai-

sujen avulla asiakkaidensa logistisia tarpeita niitä vastaavien palveluntarjoajien 

toimintoihin. Osa logistiikkaintegraattoreista on käytännössä lähinnä informaati-

onhallintaan erikoistuneita tietotekniikkayrityksiä, jotka palvelevat myös logis-

tiikka-asiakkaita erityisen palveluverkoston avulla. Suurimmat integraattoriyrityk-

set puolestaan ovat kansainvälisiä logistiikkapalveluiden tarjoajia, jotka ovat otta-

neet palveluvalikoimaansa myös 4PL-kokonaispalvelukonseptin. (Pastinen ym. 

2003, 137.)  

 

Logistiikkaintegraattorit yhdistävät monta logistiikan osaamisaluetta: perinteisesti 

konsulttiyrityksille kuuluneen toiminta-alueen eli toimitusketjustrategioiden luo-

misen, teknologiayritysten järjestelmäosaamisen sekä logistiikkapalveluntarjoaji-

en operatiivisen osaamisen. (Pastinen ym. 2003, 137.) 

 

 

2.2 Ulkoistamisen edut ja haasteet 

 

Logistiikan ulkoistamisesta saatu hyöty voidaan yksinkertaisimmillaan tiivistää 

seuraavasti: ”ulkoistamalla muutetaan kiinteät henkilöstö- ja tilakustannukset vo-

lyymin mukaan muuttuviksi.” (Sakki 2003, 208). 

 

Logistiikkapalveluyrityksen keskeinen menestystekijä on kyky hallita resursseja 

suhteessa volyymeihin ja käyttää henkilöstöä tehokkaasti eri asiakkaiden toimin-

noissa. (Sakki 2003, 208.) 

 

Tyypillisiä ulkoistamisen avulla tavoiteltavia hyötyjä ovat yrityksen oma logis-

tiikkaosaaminen, työn tehokkuuden parantaminen, tilojen ja kaluston käytön te-

hostaminen, logistiikan tietojärjestelmät sekä kuljetussopimukset.  

 



 11

Yrityksen oma logistiikkaosaaminen 

Mikäli yrityksen oma logistiikkaosaaminen on riittämätöntä, on kannattavaa ostaa 

logistiikkapalvelut niihin erikoistuneelta yritykseltä. Ulkoistamalla saadut hyödyt 

voidaan jakaa välittömiin ja välillisiin hyötyihin. Välittömien hyötyjen tuomat 

edut on nähtävissä heti, kun taas välillisien hyötyjen edut näkyvät pidemmällä 

aikavälillä koko logistisen arvoketjun tehostumisena. (Sakki 2003, 208.) 

 

Työn tehokkuuden parantaminen 

Henkilöstöön liittyvät palkkakulut ja välilliset hallintokulut ovat molemmat kiin-

teitä kustannuksia, jotka eivät paljoa jousta volyymin vaihtelun mukaan. Sen joh-

dosta hiljaisina aikoina yrityksen henkilöstö saattaa toimia vajaateholla. Logis-

tiikkapalveluiden ulkoistamisen avulla joustavuus lisääntyy ja yritys maksaa vain 

tehdystä työstä. Ulkoistaminen tasaa tehokkaasti ruuhkahuippuja sekä hiljaisia 

aikoja. Ulkoistaminen voi parantaa merkittävästi myös työn tuottavuutta, koska 

henkilöstöresurssit ovat aina riittävät ja kuhunkin tehtävään saadaan oikeat resurs-

sit ja osaaminen. Työn tuottavuus kasvaa merkittävästi myös siksi, että ulkoista-

misen avulla yritys säästää henkilöstöhallinnon- ja rekrytointikuluissa. (Sakki 

2003, 208.) 

 

Tilojen ja kaluston käytön tehostaminen 

Aivan kuten työvoiman, myös tilojen ja kaluston käyttöaste vaihtelee yrityksen 

menestyksen mukaan. Toiminnan kasvaessa esimerkiksi tuotevalikoiman lisään-

tymisen takia tai supistuessa tuotevalikoiman karsinnan seurauksena voi syntyä 

tilanteita, jolloin olemassa olevat omat varastotilat eivät enää riitä tai vaihtoehtoi-

sesti tilojen käyttöaste saattaa jäädä vajaaksi. Tässäkin tilanteessa ulkoistaminen 

voi tarjota joustavan ratkaisun. (Sakki 2003, 209.) 

 

Omat tilat voidaan vuokrata markkinahintaan logistiikkapalveluyritykselle tai 

vaihtoehtoisesti omat vuokrasopimukset voidaan siirtää logistiikkapalveluyrityk-

sen nimiin. Palveluyrityksen tehtävänä on toteuttaa asiakkaalle soveltuvat tilarat-

kaisut uusissa toimitiloissa tai täyttää omilla asiakkaillaan vapaaksi jäänyt tilaka-

pasiteetti. Muun liiketoiminnan kehittämiseen saadaan lisää pääomaa kun varas-

ton koneet, hyllystöt ja laitteet voidaan myydä tai vuokrata logistiikkapalveluyri-
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tykselle. Myös tilojen ylläpidon, siivouksen, vartioinnin, kiinteistö- tai jätehuollon 

kustannukset poistuvat. (Sakki 2003, 209.) 

 

Logistiikan tietojärjestelmät 

Volyymien kasvaessa yrityksen logistiikan ohjausjärjestelmältä vaaditaan entistä 

enemmän. Järjestelmää on kyettävä päivittämään säännöllisesti ja jatkuvasti kehit-

tyvän tekniikan hallinta vaatii jatkuvaa panostusta. Varteenotettavana vaihtoehto-

na omalle järjestelmäinvestoinnille on hyödyntää logistiikkaoperaattorin tietojär-

jestelmää. Joissain tapauksissa se saattaa olla kilpailukyvyn ja kustannusten kan-

nalta edullisempi ratkaisu. (Sakki 2003, 209.) 

 

Kuljetussopimukset 

Yhdistämällä omat ja logistiikkayrityksen kuljetusvolyymit, voidaan useimmiten 

parantaa kuljetuksia ja toteuttaa ne edullisemmin. Tämä johtuu suurempien kulje-

tusvolyymien avulla saaduista sopimuksista. Yritys säästää myös välillisissä palk-

kakustannuksissa kun kuljetusjärjestelyjä tai hintojen kilpailuttamista varten ei 

tarvita enää omaa henkilöstöä. (Sakki 2003, 209.) 

 

Logistiikan ulkoistaminen ei aina ole pelkästään positiivinen asia vaan se voi ai-

heuttaa myös haittaa ja ylimääräisiä kustannuksia. Huono suunnittelu ja taitama-

ton toteutus ovat yleisimmät syyt epäonnistumiseen. Ulkoistamisen yhteydessä 

monet työntekijät saattavat siirtyä uuden työnantajan palvelukseen, jolloin herk-

kyys kaikenlaisille konflikteille kasvaa. Konfliktiriski on suurimmillaan mikäli 

työntekijät kokevat suurta epätietoisuutta omasta tulevaisuudestaan. Tätä riskiä 

voidaan hallita avoimella tiedotuslinjalla. (Sakki 2003, 209.) 

 

Yksi vaikeimmista asioista ulkoistamisen suunnittelu- ja toteutusvaiheessa on 

saada yritysten IT-järjestelmät integroitua keskenään. Ulkoistamisen yhteydessä 

on hyvä miettiä myös sitä, että voisiko tietojärjestelmiä samalla yksinkertaistaa. 

Ulkoistettavien toimintojen piiriin kuuluu yleensä myös kolmansien osapuolien 

käytössä olevia tietojärjestelmiä. Ne aiheuttavat entistä suurempia hankaluuksia 

toimintojen yhteensovittamisessa. (Jalanka, Salmenkari & Winqvist 2003, 13.) 
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Kumppanuuden yhtenä epäonnistumissyynä on nähty osapuolten voimaepätasa-

paino pitkäkestoisissa sopimuksissa. Mikäli kaksi hyvin erikokoista yritystä tekee 

yhteistyötä, on mahdollista, että vahvempi osapuoli käyttää hyväksi heikomman 

osapuolen muuttunutta tilannetta. Kerran ulkoistettu toiminta on vaikea ottaa ta-

kaisin. Tämän vuoksi sopimuksiin on sisällettävä toimenpiteet yhteistoiminnan 

lopettamiseksi. Yhteistoiminnan aikana ilmeneviä käytännön ongelmia voidaan 

ennaltaehkäistä huolellisella suunnittelulla ja yritysten välisillä luottamuksellisilla 

suhteilla. Ennen sopimusta molempien osapuolten on annettava tarkkaa ja arka-

luontoistakin tietoa toisilleen. Logistiikan volyymit, tarpeet ja prosessit on pystyt-

tävä kuvaamaan tarpeeksi yksityiskohtaisesti. Molempien yritysten tulee ymmär-

tää niiden yhteistyölle asetetut vaatimukset ja panostaa jatkuvasti sekä yhteistyö-

hön, että sen kehittämiseen. (Jalanka ym. 2003, 13.) 

 

 

2.3 Logistiikan keinot kilpailukyvyn parantamisessa 

 

Logistiikka voidaan jakaa sisäiseen ja ulkoiseen tehokkuuteen sen mukaan, millä 

tasolla toiminnot tapahtuvat. Sisäisen tehokkuuden hallinta on tärkeää, mutta se ei 

vaikuta suoraan asiakkaan ostopäätökseen, koska asiakas ei tiedä miten yrityksen 

sisäinen logistiikka toimii. Yrityksen ulkoista tehokkuutta lisäävä logistinen 

osaaminen on sen sijaan ulkoinen ominaisuus ja sen ansiosta hyvä erottumiskeino. 

Ulkoisella tehokkuudella tarkoitetaan joustavuutta, hyvää toimitus-, ja palveluky-

kyä sekä ympäristöosaamista. Näiden ominaisuuksien täydellinen hallinta antaa 

yritykselle hyvän pohjan solmia pitkäkestoisia yhteistyösopimuksia. Kilpailevien 

yritysten on vaikea saavuttaa logistiikan avulla hankittua kilpailuetua, koska yri-

tyksen sisäiset toiminnot eivät näy ulospäin. (Sakki 2003, 144–145.) 

 

Kun tarkastellaan yksittäistä ostotapahtumaa ja siihen vaikuttavia asioita kulutta-

jan kannalta, ajatellaan usein yksiselitteisesti, että ostopäätökseen vaikuttaa vain 

ja ainoastaan tuotteen edullinen hinta. Hinnan lisäksi ostopäätökseen vaikuttavat 

myös monet muut asiat, jotka voidaan jakaa kolmeen ryhmään seuraavalla tavalla. 
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Ensimmäinen ryhmä on fyysinen tuote ja sen ominaisuudet, toinen logistiikan 

toimivuus ja kolmas myynnin ja markkinoinnin toiminta. (Sakki 2003, 15.) 

 

Kilpailukyvyn parantamiseen ja asiakkaan ostotapahtumaan liittyen logistiikka 

voidaan jakaa viiteen eri osa-alueeseen: 

• Informaatio: tiedonvälityksen laatu ja taso liiketapahtuman kaikissa vai-

heissa 

• Saatavuus: uusien ratkaisujen etsiminen, aika tilauksen tekemisestä siihen 

hetkeen, jolloin tuote on käytettävissä 

• Joustavuus: kyky sopeutua asiakkaan muuttuviin tarpeisiin, kyky tuotetta, 

määrää ja toimitusaikaa koskeviin muutoksiin 

• Toimitusvarmuus: luvatun ja todellisen toimitusajan ero 

• Virheettömyys: tilauksen mukainen toiminta, asiakkaan kohtelu 

(Sakki 2003, 15.) 

 

Tehokkaasti hoidetulla logistiikalla voidaan parantaa huomattavasti yrityksen pal-

velutasoa. Hyvän palvelutason saavuttaminen edellyttää nykyään yhä tiheämmin 

tapahtuvia tavarantoimituksia samalla kun kerrallaan kuljetettavat tavaraerät ovat 

pienentyneet. Asiakkaiden halu sitoa yhä vähemmän pääomia liiketoimintaan on 

johtanut ns. JIT (Just In Time) – ajatteluun, jossa tarvittavat tavaraerät pyritään 

ottamaan mahdollisimman lähellä niiden tarveajankohtaa. Tämä kehitys on tapah-

tunut sekä vähittäiskaupan, että teollisuuden alalla. Kuljetuksissa tämä kehitys 

näkyy pienien lähetysten kasvavina lukumäärinä sekä kuljetustäsmällisyyden- ja 

nopeuden korostumisena. (Karhunen, Pouri & Santala, 2004. 28.)  

 

Logistiikan laajentuneen merkityksen ja siitä nykyään saatavan kilpailuedun takia 

yritykset joutuvat aktiivisesti miettimään millä käytännön keinoilla asiakaslähtöi-

nen ajattelu logistiikassa käytännössä toteutetaan. Asiakkaat osaavat vaatia aikai-

sempaa parempaa palvelutasoa samalla kun kokonaiskustannusten laskemispai-

neet ovat kovat. Asiakkaat vaativat yksinkertaisempia tilaus-toimitusmenettelyjä 

ja nykyistä tehokkaampaa tiedon saatavuutta. Teoreettisella tasolla näistä toiveista 

on helppo johtaa asiakaslähtöisiä logistiikan kehittämistavoitteita, kuten tietojär-

jestelmien ja elektronisen kaupan kehittäminen ja toimitusprosessien yksinkertais-
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taminen. Näiden ideoiden siirtäminen käytäntöön ja helposti käytettäviksi ratkai-

suiksi sisältää kuitenkin monia haasteita. (Karrus 2003, 304.) 

 

Yritysten, varsinkin suuryritysten, logistinen ketju on usein varsin hierarkkinen ja 

perusrakenteeltaan jähmeä. Useimmat suuremmat yritykset ovat jo rakentaneet 

tähän ympäristöön sovitetut toimitusjärjestelmänsä, joiden muuttaminen jälkikä-

teen ei ole helppoa. Suurissa organisaatioissa keskittäminen on olut viime aikoina 

tavallista ja se on kohdistunut pääasiassa tuotantoon, varastointiin, myyntiin, 

markkinointiin ja asiakaspalveluihin. (Karrus 2003, 304–305.) 

 

Tuotteiden ja palveluiden haluttua laatua määriteltäessä asiakkaan rooli on luon-

nollisesti tärkein. Toimittajien tulee kiinnittää erityistä huomiota omien toiminto-

jen yhteensovittamiseen asiakkaiden toimintojen kanssa esimerkiksi toimituksia 

rytmittämällä. Toimittajien pitäisi myös kyetä kehittämään mittareita ja mittausta-

poja yksittäisille asiakkaille, asiakasryhmille ja kilpailijoiden seurantaan. Mittaris-

toa kehitettäessä pitää kiinnittää huomiota siihen, että toiminnan ja mittariston 

tulee heijastaa valittua asiakasstrategiaa. (Karrus 2003, 305.) 

 

Tulevaisuudessa yhä laajempi verkottuminen ja virtuaaliset yritysverkostot sekä 

elektroninen liiketoiminta ja mobiililiiketoiminta tarjoavat lisää uusia haasteita ja 

ennen kaikkea mahdollisuuksia. Yhteistyöverkkoja luotaessa ja uutta teknologiaa 

käyttöön otettaessa ei kuitenkaan sovi unohtaa perusasioita eli mitä asiakas todella 

haluaa ja mistä asiakas on valmis maksamaan. Nämä asiat korostuvat myös yritys-

ten logistiikkatoiminnoissa. (Karrus 2003, 306.) 

 

2.3.1 Porterin arvoketjumalli 

 

Michael Porter tunnetaan maailmanlaajuisesti yritysten arvoketjujen ja kilpailu-

kyvyn analysointiin erikoistuneena professorina. 1980- ja -90 luvuilla yritysjoh-

don keskeisiä teemoja ovat olleet arvoketjuanalyysi ja arvon tuottaminen strategi-

sena mittarina. (Sundberg, J. 2002.) 

 



 16

Porterin arvoketjuanalyysi (kuva 3) on edelleen hyvin yleisesti käytetty malli ku-

vaamaan organisaation toimintojen muodostamaa kokonaisuutta. Arvoketju-

analyysi auttaa sekä vähentämään kustannuksia, että löytämään yritykselle sopivia 

erikoistumisen lähteitä. Arvoketjuajattelua on moitittu sen rajallisista mahdolli-

suuksista palvelutuotannon kustannusrakenteiden analysointiin. (Huotari, M-L.) 

 

 

Organisaation infrastruktuuri 

Henkilöstövoimavarat 

Teknologian kehittäminen 

Hankinta 

Hankinta 
logistiikka 

Operaatiot Jakelu 
logistiikka 

Markkinointi 
ja myynti 

Palvelu 

Voitto 

Voitto 

Tuki-
toi-
min-
not 

Perustoiminnot 

Kuva 3. Yrityksen arvoketju Porterin mukaan. (Helsingin Yliopisto, valtiotieteel-

linen tiedekunta.) 

 

Arvoketjuanalyysi perustuu Porterin ajatukseen, jonka mukaan jokaisen yrityksen 

toiminta koostuu erillisistä osatoiminnoista. Näitä osatoimintoja tehdään tuotteen 

suunnittelemiseksi, valmistamiseksi, markkinoinniksi, jakeluksi ja palvelun takia. 

Arvoketjussa arvolla tarkoitetaan sitä rahamäärää, jonka asiakas on valmis mak-

samaan tarjotusta tuotteesta. Tuotantoyrityksen sisällä materiaali kulkee yrityksen 

läpi raaka-aineista jalostuksen ja myynnin kautta loppuasiakkaalle, jolloin sen 

arvo kasvaa jokaisessa työvaiheessa asteittain. Yrityksen taloudellinen menesty-

minen riippuu siitä, mikä on lopputuotteen arvon ja tämän arvon aikaansaamiseksi 

tarvittujen kustannusten erotus. (Reinikainen, Mäntynen & Rantala, 1997, 21.) 
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Porterin teoriassa yrityksen arvoketju on jaettu kahteen pääosaan; perustoimintoi-

hin ja tukitoimintoihin. Perustoiminnoilla tarkoitetaan tuotteen fyysiseen valmis-

tukseen sekä sen myyntiin ja asiakkaalle toimittamiseen liittyviä toimintoja. Myös 

myynnin jälkeiset huoltopalvelut lasketaan perustoimintoihin. Perustoimintojen 

kolme ensimmäistä osaa, hankintalogistiikka, operaatiot ja jakelulogistiikka ovat 

samat osa-alueet joita käsitellään aina kun puhutaan yritysten logistisista toimin-

noista. Kun tavaran liikettä aiheuttavaan kokonaisuuteen lisätään markkinointi- ja 

huoltopalvelut, saadaan tuotteeseen sitoutumaan lopullinen asiakkaalle muodostu-

va myyntiarvo. Porterin arvoketjuun kuuluvat myös tukitoiminnot, joita ovat or-

ganisaation infrastruktuuri, henkilöstövoimavarat, teknologian kehittyminen ja 

hankintatoimi. Nimensä mukaisesti tukitoimintojen tehtävänä on auttaa perustoi-

mintojen edistymistä sekä tukea myös toinen toisiaan. (Reinikainen ym. 1997, 

22.) 

 

Arvoketjumalli on eräänlainen logistinen järjestelmä, johon on lisätty myynti- ja 

huoltopalvelu. Logistiikan tavoite on tyydyttää asiakkaiden tarpeet tuottamalla 

heille lisäarvoa yritykselle edullisella tavalla, joten molemmilla ajattelutavoilla on 

yhteinen arvonäkökulma. Porterin mallissa olevat tukitoiminnot ovat helposti lii-

tettävissä aiemmin määriteltyyn logistiseen järjestelmään. Teknologian kehittymi-

nen sisältää mm. konkreettiset kuljetusvälineet, varastot ja atk-järjestelmät, joita 

tarvitaan materiaalin, informaation ja pääoman siirtämisessä yrityksen läpi. Logis-

tiikkajärjestelmällä ei tarkoiteta pelkästään konkreettisia laitteita ja rakennelmia, 

vaan myös kaikki muut logistiikan toteuttamisessa käytettävät resurssit, kuten 

henkilöstövoimavarat, kuuluvat järjestelmän piiriin. Yrityksen infrastruktuuri luo 

puitteet koko arvoketjun toteuttamiselle yksittäisten toimintojen sijaan. Hankinta-

toimen rooli on ainut kohta, jossa arvoketjuajattelu poikkeaa aiemmin esitetystä 

logistiikkajärjestelmästä. Hankinta on aikaisemman määritelmän mukaan kiinteä 

osa yrityksen tulologistiikkaa, kun Porter puolestaan pitää sitä tuotevirtauksen 

tukitoimintona. (Reinikainen ym. 1997, 21–22.) 
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2.3.2 Liiketoimintaprosessin vaikutus kilpailukyvyn hallintaan 

 

”Liiketoimintaprosessi on joukko toisiinsa liittyviä toistuvia toimintoja ja niiden 

toteutukseen tarvittavat resurssit, joiden avulla syötteet muunnetaan tuotteiksi” 

(Laamanen 2003, 19). 

 

Normaali liiketoiminta vaatii toimiakseen tehokkaasti organisoidun, useiden yksit-

täisten toimintojen muodostaman ketjun. Kaupan alalla ketju alkaa tavaran toimit-

tajasta ja jatkuu yrityksen kautta asiakkaalle. Ketjun sisällä kulkee informaatio, 

tavara sekä rahavirta (Kuva 4). Tämän logistisen ketjun kokonaisvaltainen hallinta 

parantaa yrityksen kilpailukykyä niin taloudellisesti kuin tuotekehityksenkin osal-

ta. Logistiset toiminnot, kuten ostotoiminta, varastointi ja jakelu vaikuttavat kus-

tannuksia lisäävästi, mutta eivät kuitenkaan lisää tuotteen arvoa kuin hyvin harvi-

naisissa poikkeustapauksissa. Tästä johtuen erääksi keskeiseksi logistiikan tehtä-

väksi muodostuukin arvoa laskevien tai kustannuksia kasvattavien vaiheiden pois-

to tai parempi hallinta. (Karrus 2003, 26–27.) 

 

Toimittaja Yritys Asiakas

Tieto 

Tavara 

Maksu 

 
Kuva 4. Logistinen prosessi. (Sakki 2003, 25.)  
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3 KULJETUSYRITYSTEN KUSTANNUSTEKIJÄT 

 

 

3.1 Luokitteluperusteet 

 

Yleisellä tasolla ajateltuna kuljetusyritysten kustannukset luokitellaan toiminta-

asteen (suoritemäärä/aikajakso) mukaan muuttuviin ja kiinteisiin kustannuksiin, 

kohdistamisen syy-yhteyden mukaan välittömiin ja välillisiin kustannuksiin sekä 

aiheuttamisen syy-yhteyden mukaan erillis- ja yhteiskustannuksiin (Kuva 5.) (Ok-

sanen 2004, 58). 

 

Muuttuvat 
kustannukset 

Välittömät 
kustannukset 

Erillis- 
Kustannukset 
 

Kiinteät 
kustannukset 

Välilliset 
kustannukset 

Yhteis- 
kustannukset 

   
   

 K
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Kuva 5. Kuljetuskustannusten luokittelu (Oksanen 2004, 58). 

 

Kustannukset voidaan jakaa muuttuviin ja kiinteisiin kustannuksiin sen mukaan, 

miten ne riippuvat toiminnan volyymista. Muuttuvien kustannusten määrä on suo-

raan verrannollinen toiminnan volyymiin nähden. Siten muuttuvat kustannusten 

määrä kasvaa samaa tahtia kuin toiminnan volyymi. Kiinteät kustannukset eivät 

ole suoraan volyymisidonnaisia eikä niiden määrä kuljetustuotannossa riipu esim. 

kuljetuskaluston käyttöasteesta. (Alhola & Lauslahti 2002, 55.) Ulkoistamalla 

kuljetuskapasiteetin hankinta ja hinnoittelemalla sen käyttö suoriteperusteisesti 

voidaan kuljetuskustannukset saada lähes kokonaan muuttuviksi (Oksanen 2004, 

60). 

 

Kaikkia kustannuksia ei voida suoraan kohdistaa toiminnoille, tuotteille tai asiak-

kaille, vaikka ne olisivatkin välttämättömiä yrityksen toiminnan kannalta. Näitä 

kustannuksia kutsutaan välillisiksi kustannuksiksi. Välittömät kustannukset taas 



 20

voidaan syy-yhteyden perusteella suoraan kohdistaa toiminnoille, tuotteille tai 

asiakkaille. (Oksanen 2004, 58.) 

 

Yhteiskustannuksiksi kutsutaan niitä kustannuksia, jotka ovat yhteisiä usealle las-

kentakohteelle, toiminnolle tai tuotteelle. Näihin kustannuksiin ei vaikuta jonkin 

yksittäisen tuotteen tai asiakkaan pois jääminen eikä myöskään toiminnon tai suo-

ritemäärän muutokset. Erilliskustannuksia ovat kaikki ne kustannukset, jotka jää-

vät pois, kun jotain toimintoa ei suoriteta. (Oksanen 2004, 59.) 

 

Kustannuksia luokiteltaessa on otettava huomioon, että kustannus voi olla lasken-

takohteesta tai toiminnosta riippuen sekä muuttuva, välitön, että erilliskustannus. 

Ajoneuvon polttoainekustannus on hyvä esimerkki tällaisesta kustannuksesta. Se 

on välittömästi kohdistettavissa ko. ajoneuvolle polttoaineen kulutuksen perustel-

la, se riippuu ajoneuvon toiminta-asteesta ja ajosuoritemäärästä ja se jää pois, jos 

ajoneuvo poistetaan käytöstä. Vastaavasti esimerkiksi kuljetusyrityksen toimitilo-

jen vuokra voi olla samanaikaisesti kiinteä, välillinen tai yhteiskustannus. (Oksa-

nen 2004, 59.) 

 

 

3.2 Maantiekuljetusten kustannusrakenne 

 

Eri kuljetusmuotojen kustannusrakenne on hyvinkin erilainen, mutta ne voidaan 

silti jakaa viiteen pääryhmään; kuljetustyökustannukset, kuljetuskaluston kustan-

nukset, kuljetusorganisaation kustannukset, tavarankäsittelykustannukset sekä 

väyläkustannukset (Oksanen 2004, 61-63). 
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• Kuljetusvakuutus 
• Terminaali- ja käsittelykustan-

nukset 
• TIR -maksut 
• Muut tavarankäsittelykustan-

nukset (esim. alihankintatyöt) 

KULJETUSTYÖKUSTANNUKSET

Nämä kustannukset aiheutuvat kuljetustyötä 
Suorittavan henkilöstön palkka- ja 
henkilösivukuluista 

• Kuljettajien palkat 
• Välilliset palkkakustannukset 
• Muut miehistökustannukset 

(mm. ruoka- ja päivärahat sekä 
matka- ja majoituskulut 

KULJETUSKALUSTON KUSTANNUKSET

KIINTEÄT KUSTANNUKSET 
 
Nämä kapasiteettitekijöistä aiheutuvat kustan-
nukset kohdistuvat kuljetuskalustoon joko 
välittömästi tai välillisesti ja ne eivät riipu 
lyhyellä aikavälillä kuljetuskaluston toiminta-
asteesta 

• Pääomakustannukset (poistot + 
korot) 

• Vakuutusmaksut 
• Liikennöimismaksut (verot, 

katsastukset ym.) 
• Ylläpitokustannukset 
• Korvaukseton ajo 
• Ajoneuvohallinnon kustannuk-

set

MUUTTUVAT KUSTANNUKSET 
 
Nämä kustannukset aiheutuvat kuljetuskaluston 
käytöstä joko välittömästi tai välillisesti ja ne 
riippuvat kuljetuskaluston toiminta-asteesta 

• Polttoainekustannukset 
• Voiteluainekustannukset 
• Korjaus- ja huoltokustannukset 
• Rengaskustannukset 

KULJETUSORGANISAATION KUSTANNUKSET 

Nämä kustannukset aiheutuvat kuljetusorgani-
saation perustamisesta ja toiminnasta 

• Kiinteät palkkakustannukset 
• Toimitilojen kustannukset 
• Puhelin ja tietohallintokulut 
• Markkinointi ja suhdetoiminta 
• Taloushallinnon kulut 
• Yrittäjän eläke- ja vastuuvakuu-

tukset 
• Markkinointi- ja ajovälitysmak-

sut 
• Tutkimus-, kehitys- ja koulu-

tuskulut 
• Jäsenmaksut ym. hallintokulut 

TAVARANKÄSITTELYKUSTANNUKSET

Nämä kustannukset aiheutuvat kuljetettavan 
tavaran käsittelystä ja kuljetuskuntoon laittami-
sesta 

VÄYLÄKUSTANNUKSET

Nämä kustannukset aiheutuvat kuljetusväyläs-
tön käyttömaksuista. Näitä kustannuksia syntyy 
enimmäkseen ulkomaanlikkenteessä. 

• Tie-, silta, ja tunnelimaksut 
• Lauttamaksut 

Taulukko 2. Maantiekuljetusten kustannustekijät (Oksanen 2004, 61-63).
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Kuorma-autoliikenteen kustannusjakauma 
11 / 2006

Renkaat; 3,7%

Polttoaineet; 
22%

Työkustannukset
; 41,6%

Vakuutus ja 
liikennöimismak

sut; 6,4%

Korjaus ja 
huolto; 7,2%

Pääomakustan-
nukset; 13,8%

Hallinto ja 
ylläpito; 5,2%

 
Kuva 6. Kuorma-autoliikenteen kustannusjakauma 11 / 2006. (A. Piistari, henki-

lökohtainen tiedonanto 10.1.2007. ) 

 

Ammattimaisen kuorma-autoliikenteen kustannukset ovat viimeisen vuoden aika-

na nousseet keskimäärin 3 %. Kustannusindeksin nousuun vaikuttivat erityisesti 

palkkojen korotukset ja korkokustannusten kasvu. Kustannusten nousua hillitsi 

viime vuonna tapahtunut polttoaineiden hintojen lasku. (Tilastokeskus. 2006.) 

 

Kuljetusalan hintataso on heikko ja toiminta on ollut kannattamatonta. Tilastokes-

kuksen mukaan kokonaiskustannusten kasvu maanteiden tavaraliikenteessä kol-

men viime vuoden aikana on ollut jopa kolminkertainen yleiseen kuluttajahintain-

deksiin verrattuna ja alalla toimivien yrittäjien keskimääräinen nettotulos matelee 

lähes nolla tasolla. Mikäli kuljetusasiakkaat eivät hyväksy kuljetusyrittäjien esit-

tämiä kuljetusten hinnankorotuksia, alalta poistuvien yrittäjien määrä kasvaa enti-

sestään (Suomen kuljetus ja logistiikka Ry 2006.) 
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Kuljetusyritys voi vaikuttaa joko suoraan tai välillisesti jokaiseen kustannuslajiin 

seuraamalla ja analysoimalla ajoneuvokustannuksia, kalusto-, laite-, polttoaine- ja 

rahamarkkinoita. Kustannusten hallintaa tukevia toimenpiteitä ovat mm.: 

– Kaluston valinnassa huomion kiinnittäminen ajoneuvon ominaisuuksiin ja 

varustelutasoon ja sen soveltuminen suunniteltuun kuljetustehtävään.  

– Kuljettajan työaikojen tarkoituksenmukainen suunnittelu työaika-, loma- 

ym. säädökset huomioiden 

– Polttoainetalouden parantaminen taloudellisen ajotavan omaksumisella, 

huoltotoimenpitein, reitti- ja ajo-ohjelmansuunnitelmin sekä teknisten 

apuvälineiden hyödyntäminen. (Karhunen ym. 2004, 91–92.) 

 

 

 

 

4 LOGISTIIKAN MITTAAMINEN 

 

 

4.1 Logistiikan mittaamisen yleiset piirteet ja merkitys 

 

Liiketoiminnassa suoritusten mittaus on nykyään luonnollinen ja välttämätön osa 

toiminnan ohjaamista. Mittaamisen avulla saatu tieto kertoo sen, miten hyvin or-

ganisaatiossa on onnistuttu saavuttamaan asetetut tavoitteet. Kaikki yrityksen toi-

mintaa kuvaavat tunnusluvut ovat hyödyllisiä työkaluja liikkeenjohdolle, koska ne 

sisältävät oleellista tietoa tiivistetyssä ja helppolukuisessa muodossa. (Pastinen 

ym.  2003, 153.) 

 

Saadakseen mahdollisimman realistisen kuvan toiminnastaan, yrityksen pitää pyr-

kiä löytämään myös syyt hyvälle ja huonolle menestymiselle. Tällöin joudutaan 

syventymään yrityksen reaaliprosesseihin (Kuva 7.) eli tuotantoon ja muihin pe-

rustoimintoihin, koska rahaprosessissa tapahtuvat muutokset ovat yleensä seuraus-

ta reaaliprosessin muutoksista. (Pastinen ym. 2003, 154.) 
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SYYT SEURAUKSET MITTARIT 

Reaaliprosessi Rahaprosessi Tunnusluvut 

Kuva 7. Yrityksen reaali- ja rahaprosessin, sekä tunnuslukujen välinen yhte-
ys. (Pastinen ym. 2003, 154) 

 
Tehokkuus on aina ollut logistiikan keskeinen tavoite. Sen arvioimisessa tulee 

aina huomioida määrä- ja aikamittareiden lisäksi kustannukset ja laatu. Logistii-

kassa mittaamisen kohteita ovat yleisesti varastot, ostotoiminta, kuljetukset ja ja-

kelu, läpimenoajat, työpanokset suhteessa tuloksiin, saatavuus ja toimitusvarmuus 

sekä toimitusten virheettömyys. Jatkuvasti kiristyvä kilpailu pakottaa yritykset 

nykyään käyttämään entistä enemmän erilaisia tehokkuuteen liittyviä mittareita. 

(Karrus 2003, 169.) 

 

Toiminnan mittaamisen ja sen kautta saatavien tunnuslukujen tärkein tehtävä on 

antaa kattava ja objektiivinen kuva yrityksen logistiikan tilasta ja logistisesta te-

hokkuudesta. Saatuja tuloksia voidaan käyttää hyväksi sekä yritysten välisissä 

vertailuissa, että yrityksen vertaamisessa saman toimialan keskimääräisiin ja par-

haisiin arvoihin. Verrattaessa tuloksia eri yritysten välillä, pitää ottaa huomioon 

mahdolliset poikkeamat mittaustavoissa ja mitattavissa kohteissa sekä niiden vai-

kutus mittauksen lopputulokseen.  (Karrus 2003, 169.)  

 

Monivaiheisen logistiikkajärjestelmän kokonaisuuden hahmottaminen vaatii tie-

dot järjestelmän fyysisestä rakenteesta, noudatettavista toimintatavoista ja suori-

tettavista tehtävistä. Käytettävät mittarit voidaan jakaa esim. prosessin suuntaisesti 

eri logististen virtojen mukaan. Logistiikkaprosessissa tarkasteltavat virrat ovat 

materiaalivirta, informaatiovirta sekä pääomavirta. Riittävän laajan kuvan saami-

seksi mitattavaa asiaa tulisi tarkastella ainakin volyymin, resurssien, ajan, laadun 

ja palvelutason näkökulmista. (Pastinen ym. 2003, 158.) 

 

Logistiikkatoiminnoissa toiminnan laajuudella, volyymilla, tarkoitetaan käsiteltä-

vän tavaran sekä toistuvien tehtävien ja tapahtumien määrää. Kun toiminnan vo-
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lyymia mitataan, tarkoitetaan mm. varastoitujen tavaroiden, henkilöiden, käytettä-

vien toimitilojen, ajoneuvojen ja siirtovälineiden, sekä muiden logistiikkatoimin-

noissa käytettävien resurssien mittaamista. Logistiikkatoimintojen taloudellisuus 

on suoraan riippuvainen toimintaan uhrattujen resurssien määrästä. (Pastinen ym. 

2003, 158.) 

 

Logistisessa prosessissa ajan merkitys on keskeinen. Tuotteen toimitusaika on 

yksi keskeisistä kilpailutekijöistä. Tilausohjautuvassa logistiikassa tuotteen toimi-

tusaika on suoraan riippuvainen aikaisempien vaiheiden läpimenoajasta. Varaston 

toiminnassa varastomäärät ja varastoinnin kustannukset ovat riippuvaisia läpi-

menoajoista. Erilaiset toimitus- ja läpimenoaikavaihtelut vaikuttavat voimakkaasti 

tarvittavien varastojen suuruuteen. Asiakaspalvelun kannalta tuotteiden saannin 

huono ennustettavuus tarkoittaa heikkoa palvelutasoa. Koko logistiikkajärjestel-

män toimivuuden kannalta materiaalivirran ja ohjaustoimintojen läpimenoaikojen, 

sekä aikapoikkeamien mittaus on välttämätöntä. (Pastinen ym. 2003, 159.) 

 

Logistiikassa laadun mittaus voi tarkoittaa sekä käsiteltävän tavaran laatua, että 

suoritettavien toimintojen laatua. Käsiteltävän tavaran osalta oleellisin mittaus-

kohde on sen poikkeama tuotteelle asetetusta standardista. Muita mitattavia koh-

teita tavaran osalta ovat toiminnan tai tiedon sisällön virheet sekä poikkeamat oi-

kea-aikaisuudesta. Laajimmillaan tuotteen laadun mittaus ilmaisee tuotteen ja pal-

velun sopivuutta sen suunniteltuun käyttötarkoitukseen. Suppeammin ajateltuna 

laatu voidaan todeta hyväksi, mikäli se täyttää sille asetetut vaatimukset ja stan-

dardit. Näin määritelty laatu on helpommin mitattavissa, kun mittaustuloksia voi-

daan verrata konkreettisiin arvoihin. (Pastinen ym. 2003, 158.) 

 

Yrityksen palvelutaso kuvaa sen kykyä toimittaa tarvittaessa oikeaa tavaraa oike-

aan aikaan asiakkaan toiveiden mukaisesti. Jotta palvelutasoa pystytään mittaa-

maan, pitää tuntea erilaisten asiakkaiden vaatimukset palvelutason suhteen. Palve-

lutasoa on kohtuullisen helppo mitata eri yritysten kesken, koska siihen voidaan 

asettaa selkeät mittarit, esimerkiksi toteutunut toimitusaika suhteessa sovittuun 

toimitusaikaan. (Pastinen ym. 2003, 159.) 
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4.2 Tunnuslukujen ominaisuudet 

 

Mittaamisessa käytettävät tunnusluvut mittaavat joko suoraan tai välillisesti ohjat-

tavaa ilmiötä. Luotettavuuden ja soveltuvuuden lisäksi hyvän tunnusluvun omi-

naisuuksia ovat: 

- Pätevyys. Pätevyydellä tarkoitetaan sitä, että mittari kuvaa todellista suori-

tuskykyä. 

- Kattavuus. Mittaus kattaa tarkasteltavan kohdeprosessin. 

- Vertailtavuus. Mittaukset ovat eri toiminnan volyymeilla, eri organisaati-

oissa ja ajallisesti vertailukelpoisia. 

- Tarkkuus. Mittaukset ovat riittävän tarkkoja ja luotettavia kuvaamaan to-

dellista tilannetta. 

- Käyttökelpoisuus. Mittari hyödyttää päätöksentekijää toiminnan kehittä-

misessä sekä tuloksen että palautteen nopeuden osalta. 

- Sopivuus. Mittari sopii olemassa oleviin tietojärjestelmiin mittareiden käy-

tön helpottamiseksi. 

- Kannattavuus. Tehokkuuden mittaamisen pitää olla taloudellisesti perus-

teltua, eli mittausprosessin kustannukset eivät saa olla suurempia kuin sen 

avulla saavutettavat hyödyt.  

(Pastinen ym. 2003, 155.) 

 

 

4.3 Logistiikan tehokkuuden mittaaminen ja mittarit 

 

Toimitusketjun tehostaminen ja optimointi ovat tehokkaita keinoja kilpailukyvyn 

parantamiseen. Siinä onnistuminen edellyttää koko ketjun kattavaa tuntemusta. 

Perinteisessä toimitusketjun arvioinnissa jokaista osa-aluetta on arvioitu erikseen 

omana kokonaisuutenaan, mikä on aiheuttanut kokonaisuuden kannalta ikäviä 

seurauksia, kuten liian suuria varastomääriä tai yleistä tehottomuutta. Yhdessä 

työvaiheessa säästäminen voi aiheuttaa suuria kuluja ketjun muissa osissa. (Finne 

& Kokkonen 2005, 328.) 

 



 27

 

Toimitusketjun jatkuva kehittäminen vaatii sen suorituskyvyn jatkuvaa mittaamis-

ta mahdollisimman monesta eri näkökulmasta. Tämän avulla voidaan arvioida 

toteutuneiden hankkeiden ja kehitystoimenpiteiden vaikutuksia. Toimitusketjun 

tehokkuuden mittarit voidaan jakaa karkeasti viiteen pääryhmään. (Finne & Kok-

konen 2005, 329.) 

 

Suoritemittarit 

Suoritemittarit ovat yleensä luonteeltaan konkreettisia ja ne kuvaavat prosessin 

volyymia. Toimitusketjusta puhuttaessa suoritemittareita ovat yleensä toimitusten 

lukumäärä, tonnit, kuutiometrit, ajokilometrit, sekä varaston keräilyrivit ja kappa-

leet. Tilausmääriä mitataan vastaavasti tilausmäärillä ja – riveillä. (Finne & Kok-

konen 2005, 329.) 

 

Taloudelliset mittarit 

Myynti, kate ja erilaiset kustannuksia mittaavat mittarit ovat tavallisimmat talou-

delliset mittarit. Mitattavia toimintoja verrataan normaalisti yrityksen liikevaih-

toon. Taloudellisilla mittareilla kuvataan liiketoiminnan kannattavuutta. (Finne & 

Kokkonen 2005, 329.) 

 

Laadulliset mittarit 

Laadullisilla mittareilla selvitetään esimerkiksi sitä, miten hyvin asiakkaiden tar-

peet osataan täyttää. Yrityksen palvelutaso on tyypillinen logistiikassa käytetty 

mittari.  Palvelutaso jaetaan yleensä kahteen osaan, tuotteiden saatavuuteen ja 

toimitusten virheettömyyteen. Saavutetun palvelutason mittaus voidaan suorittaa 

tilauksista tai tilausriveistä. Vain harvoissa tapauksissa tavoitteena on täydellinen 

100 %:n palvelutaso, koska se edellyttäisi kohtuuttoman suuria varastoja ja usein 

hieman pienempi palvelutaso on riittävä. Palvelutasoa voidaan mitata toimitusket-

jun eri vaiheissa, mutta erityisen tärkeää on seurata myymälän hyllysaatavuutta.  

Asiakasvalitusten ja jälkitoimitusten määrä ovat usein käytettyjä laatutason mitta-

reita. (Finne & Kokkonen 2005, 329.) 
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Joustavuus 

Joustavuudella tarkoitetaan kykyä reagoida nopeasti ja tehokkaasti kysynnän ja 

tarjonnan muutoksiin, esimerkiksi lisätä varaston tai kuljetusten kapasiteettia tai 

vaihtaa tuotevalikoimaa tavarantoimittajien muutosten seurauksena. Joustavuuden 

mittareita käytetään myös kustannusten osalta, se kertoo miten paljon kustannuk-

set muuttuvat volyymivaihdoksen myötä. (Finne & Kokkonen 2005, 329–330.) 

 

Aika 

Aika on keskeinen mittari ja sen avulla kuvataan tavallisesti prosessin kestoa tila-

uksesta tuotteen toimitukseen tai vaihtoehtoisesti koko toimitusketjun läpimeno-

aikaa. Prosessissa tapahtuvat aikaviiveet ovat osa yrityksen palvelutasoa, mutta ne 

vaikuttavat myös kustannuksiin ja koko toimitusketjun joustavuuteen. (Finne & 

Kokkonen 2005, 330.) 

 

 

4.4 Asiakkuuden mittaaminen 

 

Asiakkuus ja asiakkaiden merkitys liiketoiminnalle on viime vuosina nostettu 

voimakkaasti esiin markkinoinnissa, mutta asiakkuudessa sinällään ei ole mitään 

uutta. Logistiikassa asiakkuuden korostaminen kuitenkin on varsin uusi ilmiö, 

esim. jakelutoimintaa alettiin kehittää asiakaslähtöiseksi vasta 1990-luvun alussa. 

(Karrus 2003, 295–296.) 

 

Suurin osa logistiikkaan kehitetyistä mittareista ovat varsin mekaanisia ja edusta-

vat liian paljon historiallista tuotantoajattelua, eivätkä siitä johtuen välttämättä 

sovellu nykyään mittaamiseen yhtä hyvin kuin aiemmin. Asiakkuuteen liittyvät 

mittarit käsitellään logistiikassa usein vasta viimeisenä ryhmänä. Nykyisen ajatte-

lun mukaan (Taulukko 3.) asiakkaista on tiedettävä niiden logistiset ominaisuudet 

ja palvelutasovaatimukset. (Karrus 2003, 297.) 
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Taulukko 3. Asiakkaiden logistiikkaan vaikuttavien tekijöiden mittaus. (Karrus 

2003, 298) 
 Volyymi Resurssit Aika Laatu Palvelutaso 

Yritystason 

mittarit 

Liikevaihto, 

markkinaosuus, 

myytävien 

tuoteryhmien 

osuus 

Kannattavuus, 

vakavaraisuus, 

likviditeetti 

 Yhteistyön 

luonne 

 

Materiaali- 

virran 

mittarit 

Kokonais- 

määrä, tuote- 

ryhmät, 

oma osuus, erät 

Tuotantoko- 

neisto, 

kapasiteetit 

Toimitusaika, 

kuljetusaika 

Sopivuus, 

luotettavuus, 

virheet 

Tavoitteet, 

puutteet, 

myöhäs-

tymiset 

Kierrätys- 

virran 

mittarit 

Asiakkailta 

palaava 

materiaali 

 Toimitusaika, 

kuljetusaika 

Sopivuus. 

luotettavuus, 

virheet 

 

Informaatio- 

virran 

mittarit 

Tapahtumat  Tilausten 

käsittelyaika 

Puutteet, 

myöhästymiset, 

virheet 

 

Rahavirran 

mittarit 

Myynnin 

volyymi 

Myyntisaamiset, 

ennakkomaksut, 

rästit, riskit, 

hinnat, luotto- 

tappiot 

Maksuaika, 

käsittelyaika, 

poikkeamat 

Virheet  

 

Perinteisesti asiakkuusajatteluun perustuvat mittarit pyritään jättämään mieluiten 

markkinoinnin ja myynnin harteille. Nykyään logistiikka ja tietojärjestelmät muo-

dostavat kuitenkin yhä tärkeämmän operatiivisen tason linkin yrityksen ja asiak-

kaiden välille. Tämä tarkoittaa sitä, että logistiikassa asiakas ja asiakkuuden ajat-

telumallit on tunnettava aiempaa tarkemmin. (Karrus 2003, 298.) 
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5 TUTKIMUKSEN TARKOITUS JA KÄSITTEELLINEN VIITEKEHYS 

 

5.1 Tutkimuksen tarkoitus 

 

Tutkimuksen kohdeyritys on Eurassa toimiva rautakauppa, Euran rakennustarvike 

Oy. Tutkimuksen ensisijainen tavoite on selvittää kuljetuskustannusten muodos-

tumista käytettäessä joko omaa tai ulkopuolista kuljetuskalustoa ja tehdä vertailu 

kuljetusten aiheuttamista käyttökustannuksista näiden kahden ryhmän välillä. Li-

säksi selvitetään kohdeyrityksen asiakkaiden tyytyväisyys tarjolla olevaan kulje-

tuspalveluun. 

 

Tutkimuksen avulla pyritään vastaamaan kysymykseen, onko oman kuljetuskalus-

ton käyttäminen kustannustehokkain tapa hoitaa yrityksen logistiikkaa vai kannat-

taisiko kuljetukset ulkoistaa. Koska Euran Rakennustarvike Oy:n kuljetukset ovat 

enimmäkseen Euran lähialueilla tapahtuvia kuljetuksia, keskittyy tutkimus lä-

hialuekuljetusten vaatimiin kustannuksiin. Avainasioina tutkimuksessa on selvit-

tää kuljetusten kustannusrakenne sekä niiden jakautuminen. Lopulta kartoitetaan, 

miten kohdeyritys voisi mahdollisesti parantaa logistiikkaansa ja tätä kautta vai-

kuttaa myös asiakastyytyväisyyteen. 
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5.2 Käsitteellinen viitekehys 

 

Kohdeyritys ja sen 
logistiset toiminnot 

Tavaran toimittajat 

Kuljetukset 
ulkopuolisella 
kalustolla 

Kuljetukset 
omalla kalus-
tolla 

Tehokkuuden 
mittaaminen 

Tehokkuuden 
mittaaminen 

Kuljetukset 
ulkopuolisella 
kalustolla 

Kuljetukset omal-
la kalustolla 

Asiakas 
- Asiakas tyytyväisyys 
-toimitusvarmuus 

 
Kuva 8. Tutkimuksen käsitteellinen viitekehys. 

 

Käsitteellisessä viitekehyksessä havainnollistetaan yksinkertaisesti tutkimuksen 

rakennetta. Viitekehyksen keskellä on kuvattu kohdeyritys ja sen logistiset toi-

minnot. Kohdeyritykseen on liitetty vertailu tavarankuljetuksista omalla kalustolla 

tai ulkopuolisen kuljetusliikkeen avulla. Nämä vaihtoehdot on yhdistetty asiakas-

tyytyväisyyteen ja toimitusvarmuuteen.  
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6 TUTKIMUKSEN SUORITTAMINEN 

 

6.1 Tutkimusmenetelmät ja tutkimusotteen valinta 

 

Tutkimus toteutettiin käyttämällä kyselylomaketta sekä avointa puhelinhaastatte-

lua. Näiden lisäksi kohdeyritykseltä kerättiin tietoja avoimella haastattelulla, kos-

kien oman kuljetuskaluston käytön aiheuttamia kustannuksia. Asiakastyytyväi-

syyttä mittaavassa kyselylomakkeessa oli sekä avoimia että monivalintakysymyk-

siä ja se lähettiin postitse yrityksen suurimmille asiakkaille. Kaiken kaikkiaan 

näitä asiakkaita valittiin yrityksen rekisteristä tutkimukseen osallistumaan 18 kap-

paletta. Avoin puhelinhaastattelu pidettiin kahdelle kuljetuspalveluja tarjoavalle 

yritykselle. Puhelinhaastattelussa kartoitettiin kuljetuspalvelujen hintoja ja kulje-

tusaikatauluja. Haastatteluun valittiin nämä yritykset, sillä niiden tarjoamat palve-

lut ovat soveltuvia kohdeyritykselle. 

 

 

6.2 Haastatteluiden ja kyselyjen laadinta sekä aineiston analysointi 

 

Kyselylomake laadittiin vastaamaan kysymykseen; ovatko asiakkaat tyytyväisiä 

kuljetuspalveluun. Kyselylomake testattiin kolmella henkilöllä, jotta mahdolliset 

puutteet lomakkeessa voitaisiin kartoittaa. Kyselyn avulla saadut vastaukset ase-

tettiin pisteytettynä Excel-taulukkoon ja keskeisimmistä asioista muodostettiin 

erilaisia diagrammeja. Koska kyselyn otanta oli verrattain pieni, lomakkeen ky-

symysten asettelulla haluttiin varmistaa tuloksiin hajontaa, eli selkeää verratta-

vuutta. Hajonta varmistettiin antamalla vastaajalle arviointiasteikoksi 1-4 kyselyn 

kohdassa 2, jolloin vastaajan oli annettava palveluista joko negatiivista tai positii-

vista palautetta. Kyselyn kohdassa kolme vastaaja jakoi viisi arvosanaansa viidelle 

ostopäätökseen vaikuttavalle tekijälle, jolloin suurimman pistemäärän saaneet 

tekijät voitiin erotella. (Liite 1.). 
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Avoin puhelinhaastattelu laadittiin käsittelemään kuljetusten hintoja sekä toimi-

tusaikoja, joilla kuljetusyritykset pystyvät palvelujaan tarjoamaan. Puhelinhaastat-

telun kysymykset toimivat haastattelun runkona, jonka avulla saatiin enemmän 

tietoa aiheesta. Koska vastaukset olivat avoimia, kerättiin niistä keskeisimmät ja 

kirjattiin sellaisenaan tutkimukseen. Kohdeyrityksen kontaktihenkilön kanssa jär-

jestettiin avoin haastattelu, jossa käytiin läpi oman kuljetuskaluston käyttöä kos-

kevia kustannuksia. Haastattelun avulla saadut tiedot kirjattiin Excel-taulukkoon. 

 

 

6.3 Tutkimuksen luotettavuus 

 

Vaikka tutkimuksissa pyritään välttämän virheiden syntymistä, tutkimustulosten 

luotettavuus ja pätevyys vaihtelevat. (Hirsjärvi, S., Remes, P. & Sajavaara, P. 

1997, 216). Täysin luotettavaa tutkimustulosta on käytännössä lähes mahdotonta 

saada aikaan, koska inhimillisiä virheitä sattuu aina. Kuitenkin tulosten ja todelli-

suuden tulisi vastata toisiaan mahdollisimman hyvin. (Hirsjärvi, S. & Hurme, H. 

1995, 128.) 

 

Luotettavuudella eli reliabiliteetilla tarkoitetaan tulosten pysyvyyttä ja tarkkuutta 

(Heikkilä 1998, 29). Tutkimuksen tulos on reliaabeli esimerkiksi silloin, kun saa-

daan sama tulos tutkittaessa samaa henkilöä useampaan kertaan. Tutkimustulos on 

reliaabeli myös silloin, kun kaksi arvioitsijaa päätyy samanlaisiin tuloksiin. (Hirs-

järvi ym. 1997, 213; Hirsjärvi & Hurme 1995, 186.) 

 

Tutkimus on pätevä, eli validi silloin, kun tutkimuksessa käytetty mittari tai tut-

kimusmenetelmä on kykeneväinen mittaamaan juuri sitä, mitä on tarkoituskin 

mitata. Joskus tutkija voi kuvitella tutkivansa jotain muuta asiaa kuin mitä mittarit 

mittaavat. Esimerkiksi kyselylomakkeita käytettäessä voivat vastaajat käsittää 

kysymykset aivan toisin kuin mitä tutkija on ajatellut. (Hirsjärvi ym. 1997, 216-

217.)  
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Kun mittaaminen on reliaabelia ja validia, on tutkimusaineisto sisäisesti luotetta-

vaa. Ulkoinen luotettavuus aineistossa toteutuu puolestaan silloin, kun tutkittu 

otos edustaa perusjoukkoa. Nämä tekijät luokittelevat, kuinka hyvin aineistoon 

voi luottaa. (Uusitalo, H. 1997, 86.)  

 

Tässä työssä luotettavuutta pyrittiin parantamaan haastattelemalla henkilöitä, jotka 

olivat päivittäin tekemisissä haastattelussa käsiteltävän asian kanssa. Toisin sano-

en, vastaajat olivat alansa asiantuntijoita. Näin voitiin varmistua myös siitä, että 

saatu tieto vastasi todellisuutta. Koska molemmat haastattelut olivat avoimia, pää-

sivät vastaajat vapaammin kertomaan esimerkiksi kuljetusten kustannusrakentees-

ta.  

 

Kohdeyrityksen suurimmille asiakkaille lähetetyn kyselylomakkeen tarkisti kolme 

henkilöä, jotka antoivat siitä palautetta ja tekivät parannusehdotuksia. Erityisesti 

haluttiin varmistaa, että kysymykset käsitettiin samalla tavalla. Lopulta kyselylo-

make lähettiin 18 asiakkaalle, joista kyselyyn vastasi 61,1 %.  Vastausprosentti oli 

tutkimuksen kannalta hyvä ja saadut vastaukset olivat kattavia ja tutkimuksen 

kannalta varteenotettavia. Kysely sisälsi myös avoimia kysymyksiä, mihin vastaa-

ja saattoi kertoa esimerkiksi omia parannusehdotuksia koskien Euran Rakennus-

tarvike Oy:n kuljetuksia.  
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7 TUTKIMUSTULOKSET 

 

 

7.1 Yrityskuvaus 

 

Euran Rakennustarvike Oy on Eurassa toimiva perinteinen laajan valikoiman rau-

takauppa. Toiminta-ajatuksena on palvella asiakasta rakentamiseen ja sisustami-

seen liittyvissä asioissa ammattitaitoisesti ja monipuolisesti. Yrityksen vahvuutena 

on asiantuntevan henkilökunnan tarjoama hyvä palvelu. Lähialueen suurin ja mo-

nipuolisin varasto mahdollistaa sen, että yritys kykenee vastaamaan asiakkaiden 

tarpeisiin perustuksien tekemisestä aina tapettien valintaan asti. (Euran Rakennus-

tarvike Oy.) 

 

Euran Rakennustarvike Oy kuuluu RAUTANET-ketjuun, jossa on jo lähes 100 

liikettä ympäri Suomea. RAUTANET-ketju on vuonna 1998 perustettu markki-

nointi ja kumppanuusketju. Ketjuun kuuluvat liikkeet hyötyvät ostojen keskittä-

misellä saaduista paremmista ostoehdoista, sekä keskitetyllä markkinoinnilla saa-

dusta valtakunnallisesta näkyvyydestä. (RAUTANET 2007.) 

 

Rakennustarvikkeiden myynnin lisäksi Euran Rakennustarvike Oy tarjoaa asiak-

kaille myös tuotteiden kotiinkuljetuspalvelua, sekä yrityksen palveluksessa olevan 

kirvesmiehen toimesta tuotteiden asennuspalvelua. Tärkeimmät asiakasryhmät 

ovat yksityiset rakentajat ja rakennusliikkeet, mutta yritys tekee tiivistä yhteistyö-

tä myös lähialueen kuntien ja muun teollisuuden kanssa.  

(Euran Rakennustarvike Oy.) 
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7.2 Kohdeyrityksen logistiikan nykytila-analyysi 

 

Tutkimuksen kohdeyrityksen Euran Rakennustarvike Oy:n tulo-, lähtö- ja myy-

mälälogistiikka toimii kaupan alan logistiikkajärjestelmän mukaisesti. Rautakaup-

pojen logistiikka toimii kuitenkin monien yksityiskohtien osalta eri tavalla kuin 

esimerkiksi ruokakauppojen vastaavat järjestelmät. Vähittäiskaupassa valtaosa 

tavaroista kiertää isojen keskusliikkeiden tukkujen kautta, kun taas rautakaupassa 

valtaosa tavaroista tulee suoraan valmistajalta, vaikka tavaroiden hankinta ja las-

kutus usein hoidetaankin tukkukaupan välityksellä.  

 

Yritykseen saapuvan tavaran tulologistiikka toimii neljällä eri tavalla. Ensimmäi-

nen on suorat toimitukset tehtaalta tavarantoimittajan omalla kalustolla. Suoraan 

tehtaalta tulevia tuotteita ovat mm. eristevillat, styroksit ja kipsilevyt. Yhteinen 

tekijä näille kaikille on suuret kertatoimitusmäärät sekä tavaran fyysiset ominai-

suudet. Esimerkiksi styroksin taloudellinen kuljettaminen vaatii kuutiotilavuudel-

taan tavallista suuremman auton.  

 

Toinen vaihtoehto on tavaran kuljettaminen suurten palveluntarjoajien, kuten 

Transpointin tai Kaukokiidon avulla. Tämä on kuljetustapahtumien määrällä mi-

tattuna eniten käytetty kuljetusmuoto. Tässä tapauksessa tavara menee tehtaalta 

ensin kuljetusliikkeen terminaaliin, josta se lastataan jakeluautoihin. Monella ta-

varan tuottajalla on oma kuljetussopimus jonkin kuljetusliikkeen kanssa. Tämän 

ansiosta kuljetusliikkeen käyttö on vaivaton ja kustannustehokas vaihtoehto.  

 

Tulologistiikkaan kuuluu myös kohdeyrityksen oma sopimus paikallisen kuljetus-

liikkeen kanssa. Kuljetusliike hoitaa ennalta sovitun hinnaston mukaan muutaman 

tuoteryhmän kuten tiilien, harkkojen ja laastien kuljetukset suoraan tehtaalta. Näi-

den kuljetusten tiheys on keskimäärin kerran kuukaudessa, kausiluontoisesti pai-

nottuen enemmän kesäaikaan.  

 

Tulologistiikan neljäs muoto on kohdeyrityksen oman kuorma-auton käyttö kulje-

tuksissa. Omaa autoa käytetään lähialueella tapahtuvassa tavaran kuljettamisessa, 

mutta sillä ei ole mitään säännöllistä reittiä Tästä saadaan se etu, että kuljetusten 
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aikataulun suunnittelu on omissa käsissä ja yhdistelemällä noutoja monesta eri 

kohteesta, saadaan rahtikustannusten osuus tavaran arvosta pienemmäksi. Omalla 

autolla hoidetaan pääosa tukkukuljetuksista, sekä esimerkiksi ikkuna- ja terästuot-

teiden kuljetukset.  

 

Rautakaupalle tyypillisiä ovat myös suorat kuljetukset, jotka tapahtuvat tehtaalta 

suoraan työmaalle. Suorat toimitukset koskevat suuria tavaraeriä, joita ei kannata 

toimittaa kaupan varastosta. Kuljetusten rajoitteena ovat pääsy työmaille suurilla 

ja raskailla autoilla, sekä kuorman purku, mikäli työmaalla ei löydy siihen tarvit-

tavaa kalustoa.  

 

Lähtölogistiikasta suurin osa tapahtuu luonnollisesti asiakkaiden toimesta. Yrityk-

sen palveluihin kuuluu kuitenkin myös kotiinkuljetuspalvelu, joka on rautakau-

passa tärkeä tekijä lähtölogistiikan hoidossa. Kotiinkuljetukset suoritetaan yrityk-

sen omalla kuorma-autolla, joka ajaa Euran Rakennustarvikkeen ajojen lisäksi 

myös saman perheen omistaman LVI-Helin Oy:n ajoja. Tämän avulla kuorma-

auton käyttöaste on saatu korkeammaksi. Yrityksen lähtölogistiikan hoitamiseen 

ei normaalisti käytetä ulkopuolisia palveluntarjoajia jätehuoltoa lukuun ottamatta.  

 

 

7.3 Kustannukset omaa kuljetuskalustoa käytettäessä 

 

Euran Rakennustarvike Oy käyttää kuljetuksissaan leasing-kalustoa. Kuljetusten 

kustannukset muodostuvat täten kuukausittaisesta auton vuokrasta, polttoainekus-

tannuksista ja henkilöstökuluista. Lisäksi kuljetuskustannuksiin kuuluu kuukausit-

tain maksettava huoltosopimuskustannus. Nämä kustannukset jakautuvat käytän-

nössä siten, että henkilöstökulut ovat suurin menoerä, 53 % kustannuksista. Toi-

seksi suurin erä on kaluston vuokrauskustannukset 29 % osuudella. Kolmantena 

ovat polttoainekustannukset, joiden suuruus on 15 % ja pienin menoerä on huol-

tokustannukset, jotka ovat 3 % kaikista kuljetuskaluston kustannuksista (Kuva 9.) 

Kohdeyrityksen kuljetuskustannusjakauma noudattaa yleistä keskiarvoa kuorma-

autoliikenteen kustannusjakaumassa, joka on esitetty aiemmin (Kuva 6). Koska 
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kyseessä on leasingkalusto, vuokrauskustannuksiin yhdistyvät kustannukset ren-

kaista, vakuutuksista, hallinnosta ja ylläpidosta sekä pääomakustannuksista. 

 

Kuljetuskustannusten jakauma 
kohdeyrityksessä

3 %

53 %

15 %

29 % Huolto-
kustannukset
Henkilöstö-
kustannukset
Polttoaine-
kustannukset
Leasing-
kustannukset

 
Kuva 9. Kuljetuskustannusten jakauma kohdeyrityksessä 

 

 

7.4 Kustannukset ulkopuolista kuljetuskalustoa käytettäessä 

 

Avoimen puhelinhaastattelun perusteella kartoitettiin ulkopuolisten palveluntarjo-

ajien mahdollisuuksia tarjota kuljetuksiaan kohdeyritykselle. Kysymykset kohdis-

tettiin koskemaan Euran Rakennustarvike Oy:n tarvitsemia kuljetuspalveluja. Kul-

jetusyritysten hinnoitteluperiaate oli samanlainen lähialueiden tavaran jakelussa, 

eli tuntipohjainen. Tuntihinnoittelulla tarkoitetaan sitä, että kuljetuskustannusten 

määrä kasvaa samassa suhteessa vaadittujen työtuntien kanssa. Toisaalta, mikäli 

tavaraa viedään lähialueita kauemmaksi, muuttuu hinnoittelu tuntipohjaisesta ki-

lometri- tai tonnipohjaiseen hinnoitteluun. Koska kuljetukset pidemmälle saattai-

sivat tulla suhteettoman kalliiksi tuntipohjaisella hinnoittelulla, on kilometripoh-

jainen hinnoittelu asiakasystävällisempää. Kilometri- ja tonnipohjaisessa hinnoit-

telussa maksetaan kuljetuksista matkan kilometrimäärän tai lastin painon perus-

teella. Koska tämä tutkimus käsittelee ainoastaan tavaranjakokuljetuksia lähialu-

eille, ei kilometri- ja tonnipohjaiseen hinnoitteluun perehdytä syvemmin.  Kulje-
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tusyritysten verottomat tuntihinnat vaihtelivat 30–60 euron välillä puhuttaessa 

Euran lähialueilla tapahtuvasta tavaranjakokuljetuksista.  

 

Kuljetusyritykset eivät osanneet arvioida tarkkaan millaisella aikataululla tava-

rankuljetus järjestyisi. Toimitusaika riippuu täysin siitä, millainen ajotilanne yri-

tyksellä on toimituksen tilaushetkellä. Näin ollen tilauksen toimituksen aikataulu 

voi vaihdella huimastikin. Mikäli kuljetuskalusto on käytettävissä, toimitus voi 

lähteä liikkeellä jopa 15 minuutin varoitusajalla. Toisaalta, mikäli autot ovat ajos-

sa, voi toimitusaika venyä jopa kolmeen päivään. 

 

Koska kohdeyrityksen kuljetukset työmaille sekä asiakkaiden tonteille vaativat 

kiinteää kappaletavaranosturia, selvitettiin, onko palveluntarjoajilla käytössään 

tällaista kalustoa. Paikallisista kuljetusyrityksistä toisella oli käytössään tällainen 

nosturi, mutta toisella vastaavaa ei ollut. Nosturin puuttumisen vuoksi lähinnä 

myymälöiden väliset ajot ovat mahdollisia, jolloin sekä lastaus että purkupaikassa 

on käytössä trukki.  

 

Kummallakaan haastatelluista yrityksistä ei ollut säännöllisiä kuljetusaikatauluja, 

joiden varaan kuljetuksia voisi luottaa, joten esimerkiksi Porissa sijaitsevan tukun 

säännölliset kuljetukset tulisi tilata aina erikseen palveluntarjoajalta.  

 

 

7.5 Oman ja ulkoistetun kuljetuksen kustannusvertailu 

 

Tutkimuksen avulla haluttiin selvittää, kuinka suuria kustannuksia oma ja ulkois-

tettu kuljetus aiheuttaisivat puolen vuoden aikavälillä. Tutkimuksen vertailuryh-

miksi määräytyivät oma sekä ulkoistettu kuljetus. Vertailuun kerättiin tietoja 

oman kuljetuksen käytöstä aiheutuneista verollisista kustannuksista ajalta 1.6.–

31.12.2006. Tutkimuksessa vertailtavat tekijät valikoitiin aiemmin teoriaosassa 

esitetystä taulukosta (Taulukko 2). Euran Rakennustarvike Oy:n kuljetuksissa ei 

pääsääntöisesti ole tavarankäsittely- eikä väyläkustannuksia, joten kuvasta hyö-

dynnettiin kuljetustyökustannuksia ja kuljetuskaluston sekä kuljetusorganisaation 
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kustannuksia käsittelevät osat. Edellä mainittuihin kuuluvat Euran Rakennustarvi-

ke Oy:n kuljetusten kustannustekijät eli keskimääräiset polttoainekulut kuukautta 

kohden, vuokrakaluston huolto- ja leasingkustannukset käsitellyllä aikavälillä 

sekä kuukausittaiset henkilöstökulut, joihin sisältyivät myös työnantajamaksut. 

Näiden kulujen prosentuaalinen jakautuminen käytettäessä omaa kuljetuskalustoa 

on esitelty jo aiemmin (Kuva 9).  

 

Ulkoistetun kuljetuksen kustannukset muodostuvat kuljetusajan ja kuljetusyrityk-

sen määrittelemän tuntihinnan mukaan. Kaikki ulkoistetun kuljetuksen aiheutta-

mat kustannukset ovat muuttuvia kustannuksia. Kuljetusyrityksille suunnatun pu-

helinhaastattelun perusteella kustannusvertailuun valittiin palveluntarjoaja, jolla 

oli kohdeyritykselle sopivin kuljetuskalusto. Vertailussa käytettiin valitun kulje-

tusyrityksen tuntihintaa, johon lisättiin 22 prosentin arvonlisävero.  

 

Käytettäessä omaa kuljetuskalustoa pysyvät kiinteät kustannukset samoina kulje-

tussuoritteista riippumatta, sen sijaan muuttuvat kustannukset vaihtelevat kuljetus-

suoritteiden mukaan. Euran Rakennustarvike Oy:n kiinteitä kustannuksia kulje-

tuksissa ovat vuokrakaluston leasing- ja huoltokulut sekä henkilöstökulut. Muut-

tuvia kustannuksia puolestaan ovat polttoainekulut. Saatujen taustatietojen perus-

teella laskettiin käyttökustannukset puolen vuoden aikajänteellä omalle kuljetus-

kalustolle.  

 

Tässä kustannusvertailussa kuljetusten lukumäärä niiden suorittamiseen käytetty 

aika sekä niiden vaatimat matkat kilometreinä ovat molemmissa vertailuryhmissä 

samat. Vertailuun selvitettiin myös kaluston keskimääräinen polttoaineenkulutus 

sadalla kilometrillä. Kaluston polttoaineen kulutuksen laskennassa huomioitiin 

moottorin tilavuus ja ajaminen sekä tyhjällä että täydellä kuormalla. Kuljetusten 

keskinopeudeksi laskettiin 70 km/h, joka perustuu kuorman suuruuteen sekä kul-

jetusten suorittamiseen erityyppisillä teillä. Näiden lisäksi laskettiin dieselin litra-

hinnan keskiarvo alkaen vuoden 2005 maaliskuulta vuoden 2007 maaliskuuhun 

asti. 

 

Dieselin keskihinnan ja polttoaineen kulutuksen avulla laskettiin kuljetusten vaa-

timat matkat kilometreinä puolen vuoden aikana. Kuljetusten ajamiseen käytetty 
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aika selvitettiin ajettujen kilometrien sekä kuljetuksen keskinopeuden avulla. Näi-

den lisäksi laskettiin kuorman lastaukseen ja purkamiseen käytetty aika, jotta saa-

tiin selville yhden kuljetuksen kokonaisaika. Kuljetuksen kokonaisajalla tarkoite-

taan aikaa, joka muodostuu kuorman lastaus- ja purkuajasta sekä kuljetusajasta. 

Jaettaessa puolen vuoden ajokilometrien määrä samassa ajassa kertyneiden kulje-

tusten määrälle saatiin selville, että yhden kuljetuksen ajomatkaksi tulee 46,2 ki-

lometriä. Tämän matkan ajamiseen 70 kilometrin tuntinopeudella kuluu aikaa 

0,66 tuntia eli noin 40 minuuttia. Kaikkien kuljetusten suorittamiseen yritykseltä 

kuluu päivittäin työaikaa 7,5 tuntia. Kun päivittäisestä työajasta vähennettiin 

kaikkien kuljetusten ajamiseen kulunut aika, saatiin selville kuinka paljon kaikki-

en kuormien lastaaminen ja purkaminen vie aikaa. Yhden kuorman lastaus- ja 

purkuajaksi tuli näin 1,8 tuntia (1h 48min) ja koko kuljetuksen suoritusajaksi 2,46 

tuntia eli 2 tuntia 27 minuuttia. Ulkoistetun kaluston käyttökustannukset puolen 

vuoden tasolla määritettiin kuljetuksiin kokonaisuudessa käytetyn ajan perusteel-

la.  

 

Edellä mainittujen laskentaperusteiden mukaan laskettiin 1.6.–31.12.2006 välise-

nä aikana tapahtuneiden kuljetusten käyttökustannukset molempien vertailuryh-

mien osalta. Tutkimuksessa selvisi, että ulkoisen kuljetuksen käyttö näillä kulje-

tusmäärillä tulee 52,8 prosenttia kalliimmaksi kuin oman kuljetuskaluston käyttö.  

 

 

7.6 Vertailtavien kuljetusmuotojen herkkyysanalyysi 

 

Puolen vuoden vertailun lisäksi tehtiin herkkyysanalyysi, jonka avulla selvitettiin 

kuinka monta kuljetustuntia pitäisi olla viikossa, jotta oman kaluston käyttö olisi 

taloudellisesti kannattavampaa kuin kuljetusten ulkoistaminen. Vertailun suorit-

tamiseksi laskettiin oman kuljetuksen kiinteät kustannukset viikkotasolla. Mikäli 

ajotunteja ei viikon aikana tule, muodostuvat oman kuljetuksen kustannukset 

viikkotason kiinteistä kustannuksista. Jos kuljetukset on ulkoistettu, ajotuntien 

puuttuessa kustannuksia ei synny. Jos ajotunteja tulee viikossa yksi, muodostuvat 

oman kaluston käyttökustannukset kiinteistä viikkokustannuksista sekä yhden 
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tunnin ajon aikana syntyneistä polttoainekustannuksista. Ulkoistetussa kuljetuk-

sessa yhden tunnin kustannukset määräytyvät palveluntarjoajan määrittelemän 

yhden tunnin verollisen hinnan mukaan. Ulkoistamalla voidaan siis muuttaa kiin-

teitä kustannuksia muuttuviksi kustannuksiksi, kuten jo teoriaosassa kävi ilmi (Ks. 

kohta 2.2. Ulkoistamisen edut ja haasteet). 

 

Tutkimuksessa laskettiin jokaiselle viikkotyötunnille oma kustannusarvonsa mo-

lemmissa vertailuryhmissä. Laskelmista ilmeni, että mikäli viikossa kertyy vain 

yksi kuljetustunti, on oman kuljetuskaluston käyttö 93,4 % kalliimpaa kuin ulkois-

tettu kuljetus. Oman kuljetuskaluston käytön kustannukset kuitenkin pienevät 

suhteessa ulkoistettuun kuljetukseen ajotuntimäärien kasvaessa.  

 

Laskelmien avulla selvisi, että viikoittaisen ajotuntimäärän ollessa 19 tuntia oman 

kuljetuksen käyttö on vielä 3,5 % kalliimpaa kuin ulkopuolisen kuljetuksen. Tästä 

tuntimäärästä eteenpäin oman kaluston käyttö tulee edullisemmaksi kuin kuljetus-

ten ulkoistaminen. Kun ajotuntimäärä vastaa viikoittaista 37,5 tunnin työtuntimää-

rää on ulkoistetun kuljetuksen käyttö jo 53,9 % kalliimpaa kuin oman kaluston 

käyttö. 

 

Alla oleva kuva (Kuva 10) havainnollistaa vertailuryhmien kuljetuskustannuksia 

kuvaavien käyrien lähenemistä ja erkanemista ajotuntimäärien muuttuessa. Euro-

määräiset kustannusarvot on kohdeyrityksen toiveesta muutettu kuvaan prosent-

tiarvoiksi. Kuvasta nähdään, että vertailuryhmien kustannusten leikkauspiste on 

tuntien 19 ja 20 välissä. 
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Kuva 10. Oman ja ulkoistetun kuljetuksen kustannusten kasvu (%) ajotunneittain. 

 

Kuljetuskustannukset kasvavat molemmissa vertailuryhmissä tasaisesti tuntimää-

rän muuttuessa. Alla olevilla kuvilla (Kuva 11 ja Kuva 12) havainnollistetaan kus-

tannusten kasvua molemmissa vertailuryhmissä ensimmäiseen ajotuntiin nähden. 

Kustannukset 37,5 ajotunnin kohdalla ovat kasvaneet 60,7 prosenttia käytettäessä 

omaa kuljetusta (Kuva 11) ja 3650 prosenttia käytettäessä ulkoista kuljetusta (Ku-

va 12). 
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Kuva 11. Oman kuljetuksen kustannusten kasvu (%) ensimmäisestä ajotunnista 

lähtien 
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Ulkoistetun kuljetuksen kustannusten kasvu (%) 
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Kuva 12. Ulkoistetun kuljetuksen kustannusten kasvu (%) ensimmäisestä ajotun-

nista lähtien.  

 

7.7 Kuljetuspalveluiden vaikutus asiakastyytyväisyyteen 

 

Kohdeyrityksen asiakkaat saivat kyselylomakkeen avulla arvioida tyytyväisyyt-

tään kuljetuspalvelun eri osa-alueisiin sekä arvioida kuljetuspalvelua yleisesti. 

Kyselyyn vastanneista asiakkaista 81,8 % oli käyttänyt Euran Rakennustarvike 

Oy:n tarjoamaa kuljetuspalvelua. Asiakkaat arvioivat kyselyssä asteikolla 1-4, 

olivatko he samaa mieltä esitetyistä väittämistä. Lisäksi asiakkaat saivat samalla 

asteikolla arvioida arvostustaan kohdeyrityksen tarjoamaa kuljetuspalvelua koh-

taan sekä yleisesti tyytyväisyyttään kuljetuspalvelun toimintaan. (Liite 1.) 

 

Kuljetuksen osa-alueista kyselyssä parhaiten menestyivät kuljetuksen onnistumi-

nen tavaran laadun ja oikean määrän suhteen. Nämä molemmat saivat vastausten 

perusteella keskiarvon 3,6. Toimitusten tapahtuminen ajallaan sai keskiarvon 3,1 

pistettä. Hinta menestyi osa-alueiden arvioinnissa huonoiten saaden tasan kolme 

pistettä. Asiakkaat arvostivat kohdeyrityksen tarjoamaa kuljetuspalvelua paljon ja 

sen keskiarvoksi kyselyssä tulikin 3,4 pistettä. Yleisarvosana kohdeyrityksen kul-

jetuksista oli 3,3. (Kuva 13.) 
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Tyytyväisyys kuljetuspalveluun (Arvosana 1-4)
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Kuva 13. Tyytyväisyys kohdeyrityksen tarjoamaan kuljetuspalveluun. 

 

Kyselyssä haettiin myös vastausta sille, millaiset asiat koettiin tärkeiksi ostopää-

tökseen vaikuttavana tekijänä. Samalla haluttiin kartoittaa, missä suhteessa tuot-

teiden toimitusvarmuus vaikuttaa ostopäätökseen. Vastaajille oli annettu kyselyssä 

viisi valmista vaihtoehtoa, tuotteen edullisuus, mainonta, hyvä asiakaspalvelu, 

tuotteen korkealaatuisuus sekä edellä mainittu tuotteen toimittaminen ajallaan. 

Vastaajat arvioivat näiden viiden tekijän vaikutusastetta ostopäätökseen siten, että 

eniten ostopäätökseen vaikuttava tekijä sai numeron viisi ja vähiten vaikuttava 

numeron yksi. (Liite 1.) 

 

Kyselyn perusteella selvisi, että näistä viidestä ostopäätökseen eniten vaikuttava 

tekijä oli tuotteiden toimitus ajallaan. Kyseinen kohta sai keskiarvokseen 4 pistet-

tä. Toiseksi eniten ostopäätökseen vaikutti tuotteen korkea laatu, joka sai kyselys-

sä 3,7 pistettä. Kolmantena oli hyvä asiakaspalvelu 3,4 pisteellä ja neljäntenä tuot-

teen edullisuus keskiarvolla 3,2. Vähiten kyselyn perusteella ostopäätökseen vai-

kutti mainonta, jonka keskiarvoksi tuli ainoastaan 1,2 pistettä. (Kuva 14.) 
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Ostopäätökseen vaikuttavat tekijät
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Kuva 14. Ostopäätökseen vaikuttavat tekijät. 

 

Kaiken kaikkiaan vastaajat olivat varsin tyytyväisiä Euran Rakennustarvike Oy:n 

tarjoamaan kuljetuspalveluun ja sen toimivuuteen. Avoimessa vastauskentässä 

mainittiin palvelun toimivan moitteettomasti kuljetusten osalta. Toisaalta pieni 

osa vastaajista oli sitä mieltä, että aina kuljetukset ei onnistu kuten on sovittu ja 

varsinkin kesäloma-aikana kuljetusten toimitusvarmuus tuntuu kärsivän. 

 

 

 

 

8 YHTEENVETO JA JOHTOPÄÄTÖKSET 

 

 

Tarkoitus tätä tutkimusta tehtäessä oli selvittää oman ja ulkopuolisen kuljetuska-

luston kustannusten ja tehokkuuden vertailun avulla, millainen kuljetusmuoto olisi 

paras Euran Rakennustarvike Oy:lle. Tutkimuksessa selvitettiin myös asiakkaiden 

kokemuksia koskien kohdeyrityksen kuljetuspalvelua. Lisäksi kartoitettiin koh-

deyrityksen logistiikkaan liittyviä toimintasuosituksia tulevaisuutta ajatellen. 

 

Aineistosta kävi ilmi, että kuljetusten järjestäminen ulkopuolisella kalustolla tulisi 

taloudellisesti kalliimmaksi kuin omalla kalustolla, mikäli ajotunteja tulisi viikos-
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sa 20 tuntia. Mikäli ajotunteja tulee 37,5 tuntia viikossa, joka vastaa nykyisten 

kuljetusten vaatimaa viikkotyötuntimäärää, tulee ulkopuolisen kuljetuksen käyttö 

jopa 53,9 prosenttia kalliimmaksi kuin oman kaluston käyttäminen. Luonnollisesti 

yritykset voivat sopia keskenään edullisemmista järjestelyistä, mikäli yhden pal-

veluntarjoajan kuljetuksia käytettäisiin hyödyksi näin runsaasti. 

 

Omaa kuljetuskalustoa käytettäessä pystytään asiakkaan kanssa sopimaan toimi-

tusaika tarkemmin. Ulkopuoliset palvelutarjoajat eivät pystyneet vastaavia aika-

tauluja lupaamaan, vaan ne saattoivat vaihdella muutamista tunneista useisiin päi-

viin. Toisaalta ulkopuolista kuljetusta käytettäessä ei sidota omaa työvoimaa kul-

jetusten hoitamiseen ja näin säästetään esimerkiksi palkkakustannuksissa. Samalla 

ei myöskään sidota omaa pääomaa kaluston ylläpitoon tai huoltokustannuksiin. 

Logistiikkaa ulkoistamalla voidaan siis muuttaa kiinteitä kustannuksia muuttuvik-

si kustannuksiksi.  

 

Tällä hetkellä Euran Rakennustarvike Oy:n asiakkaat ovat tyytyväisiä yrityksen 

tarjoamaan kuljetuspalveluun ja arvostavat sen olemassaoloa. Tuotteiden toimi-

tusvarmuus on kuitenkin suuri tekijä asiakastyytyväisyyden luomisessa ja tässä 

suhteessa yrityksen tulee vielä hieman parantaa palvelunsa tasoa. Toimitusten 

aikataulujen pitäminen on tekijä, joka vaikuttaa ostopäätökseen suuresti. Tämän 

vuoksi yrityksen pitääkin olla kykeneväinen sopimaan realistisista toimitusaika-

tauluista. Asiakastyytyväisyyden säilyttämisen kannalta on siis parempi, että yri-

tyksellä on käytössään oma kuljetuskalusto, sillä silloin aikataulujen sopiminen 

jää kohdeyrityksen ja asiakkaan sopimuksen varaan, eikä niiden ratkaisuun tarvita 

kolmatta osapuolta. Huomattava on myös, että mikäli yritys tarjoaa toimivaa ja 

moitteetonta palvelua, saa tuotteiden ja niiden kuljetuksen hintakin olla hieman 

korkeampi. Logistiikan keinoja kilpailukyvyn parantamisessa on käsitelty aiem-

min teoriaosassa kohdassa 2.3. 

 

Tutkimusta tehtäessä huomattiin, että monet asiat, joita käsiteltiin teoriaosassa, 

toteutuivat myös kuljetusten kanssa tekemisissä olevien yrittäjien arkipäivässä. 

Esimerkiksi taulukossa maantiekuljetusten kustannustekijät (Taulukko 2.) esitetyt 

kustannukset pitivät paikkansa myös kohdeyrityksessä. 
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Tulevaisuudessa kohdeyrityksen kannattaisi kiinnittää huomiota kuljetuspalve-

luidensa markkinointiin esimerkiksi paikallislehdessä. Monet asiakkaat ovat kiin-

nostuneita yrityksen tarjoamista kuljetuspalveluista ja joissakin tapauksissa kulje-

tuspalveluiden helppo järjestyminen vaikuttaa myös ostopäätökseen. Monet asi-

akkaat eivät ole vielä tietoisia yrityksen tarjoamista kuljetuspalveluista, jolloin he 

saattavat kääntyä toisen tavarantoimittajan puoleen.  

 

Tutkimuksen aikana ilmeni, että yrityksen kannattaisi myös harkita peräkärryn 

hankkimista asiakkaiden käyttöön suuremman kuljetuskaluston rinnalle. Tällöin 

pienemmät kuljetukset saataisiin hoidettua asiakkaan omasta toimesta, sitomatta 

yrityksen henkilökuntaa tai suurempaa kuljetuskalustoa toimituksen hoitamiseen. 

Tällainen palvelu lisäisi samalla yrityksen positiivista imagoa, eikä se aiheuttaisi 

suuria aloituskustannuksia tai sitoisi suuria määriä pääomaa. Peräkärryn vuokraus 

asiakaskäyttöön tulisi hinnoitella siten, että vuokraushinta ei haittaisi peräkärryjen 

myyntiä eikä toisaalta olisi liian korkea asiakkaan hyödynnettäväksi. Hinnoittelu 

voisi olla kaupasta ostetuille tuotteille edullinen ja vuokrausaika lyhyt, yhdestä 

kahteen tuntia. Jos taas asiakas haluaisi vuokrata kärryn omiin ajoihinsa, olisi hin-

ta huomattavasti korkeampi. Tärkeintä tulevaisuudessa yrityksen kuljetuspalvelui-

ta kehitettäessä on edelleen kiinnittää huomiota kuljetusten järjestämiseen niin, 

että tuotteet toimitetaan ajallaan asiakkaalle tarjoten samalla myös moitteetonta 

asiakaspalvelua. 

 

Koska kuljetusten kustannukset ovat tasaisessa muutoksessa, olisi yrityksen hyvä 

tulevaisuudessa tehdä tarkistuslaskelmia oman ja ulkopuolisen kuljetuskaluston 

käytöstä. Seuraavat laskelmat asiaa koskien olisi hyvä tehdä esimerkiksi kahden 

vuoden kuluttua. 

 

Tämän tutkimuksen tekeminen oli mielenkiintoista ja haastavaa. Tutkimuksessa 

pystyttiin laajasti hyödyntämään teoriaosassa kerrottuja asioita. Teoriaosa tuki 

näin koko tutkimusprosessia. Ongelmallista oli löytää sopivia kuvaajia arvoille, 

joita ei voinut esittää euromääräisinä. Tietojen kerääminen tutkimukseen onnistui 

hyvin ja niiden analysointi sinänsä oli sopivan haasteellista. Tärkeitä on, että tut-

kimusongelmaan saatiin selkeä vastaus ja tutkimustulos on toistettavissa.  
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LIITTEET 
     LIITE 1 
Arvoisa Euran Rakennustarvike Oy:n asiakas! 
 
Olen Satakunnan ammattikorkeakoulun liiketoiminnan logistiikan opiskelija ja 
teen opiskeluun liittyvää opinnäytetyötä Euran Rakennustarvike Oy:n logistiikas-
ta. Ohessa on muutama kysymys koskien Euran Rakennustarvike Oy:n kuljetus-
palvelua. Pyytäisin Teitä ystävällisesti täyttämään lomakkeen ja palauttamaan sen 
mukaan liitetyssä vastauskuoressa 15.8 mennessä. Kaikki vastaukset käsitel-
lään luottamuksellisina ja nimettöminä.  
 
Kysymyksiä kuljetuspalvelusta: 
 
 

1. Oletteko käyttänyt Euran Rakennustarvike Oy:n tarjoamaa tuotteiden kul-
jetuspalvelua? 

 
Kyllä ___ Ei ___ 
 

2. Mikäli olette käyttänyt kuljetuspalvelua, arvioikaa asteikolla 1-4 tyytyväi-
syyttänne Euran Rakennustarvike Oy:n kuljetuspalvelun toimintaan siten, 
että numero 4=täysin samaa mieltä, 3=jokseenkin samaa mieltä, 
2=jokseenkin eri mieltä ja 1=täysin eri mieltä. 

    4   3   2  1 

1. Olen tyytyväinen kuljetuspalvelun toimintaan yleisesti □□□□  

2. Tavara on toimitettu ajallaan   □□□□ 

3. Tavaraa on toimitettu aina tilattu määrä  □□□□ 

4. Asiakkaalle toimitetun tavaran laatu on ollut moitteetonta □□□□ 

5. Arvostan yrityksen tarjoamaa kuljetuspalvelua □□□□  
6. Kuljetuksen hinta on sopiva   □□□□ 
 

 
3. Numeroi seuraavat ostopäätökseesi vaikuttavat tekijät asteikolla 1-5 siten, 

että eniten ostopäätökseen vaikuttava tekijä saa numeron 5, toiseksi eniten 
vaikuttava numeron 4 jne.  

 
Tuote on edullinen ____  Tuote on korkealaatuinen ____ 
 
Tuotetta on mainostettu ____   Tuotteet toimitetaan ajallaan ____ 

 
Hyvä asiakaspalvelu ____ 

 
 
 



 

 
4. Kertokaa tähän oma mielipiteenne tai kokemuksenne Euran Rakennustar-

vike Oy:n kuljetuksista. Mikäli mielessänne on jokin asia kuljetuksia kos-
kien, mikä vaatisi ehdottomasti parannusta, kirjoittakaa sekin. Vastauksien 
avulla kohdeyritys pyrkii parantamaan palveluitaan asiakkaiden toiveiden 
mukaan. 

 
____________________________________________________________
____________________________________________________________
____________________________________________________________
____________________________________________________________
____________________________________________________________
____________________________________________________________
____________________________________________________________ 

 
 
Kiitokset vastauksistanne! 
 
Palauttakaa nyt kysely vastauskuoressaan postilaatikkoon. Vastauskuoren posti-
maksu on jo maksettu. Voitte halutessanne palauttaa vastauksenne myös Euran 
Rakennustarvike Oy:n Euran myyntipisteeseen. Toivon runsaasti vastauksia, jotta 
tuloksesta tulisi luotettava ja siitä olisi hyötyä kohdeyrityksen kehittämisessä. 
 
 
 
Ystävällisin Terveisin 
 
 
Samuli Suolahti 
Liiketoiminnan logistiikan opiskelija 
Satakunnan ammattikorkeakoulu 



 

 
     LIITE 2 
 
Kuljetusyritysten avoimen puhelinhaastattelun runko 
 

1. Hinta-arvio Euran Rakennustarvike Oy:n kuljetuksista. 
 
2. Miten lyhyellä varoitusajalla kuljetukset keskimäärin järjestyvät? 

 
3. Minkälaista kalustoa kuljetusyrityksellä on käytössä? Onko yrityksellä 

kappaletavaranosturilla varustettua autoa käytössä? 
 

4. Onko säännöllistä reittiliikennettä, esimerkiksi Poriin tukkukuljetuksia 
varten?  



 

LIITE 3 
 
Kohdeyrityksen omia kuljetuskustannuksia koskeva avoin haastattelurunko 
 

1. Mistä kuljetusten kustannukset muodostuvat 
 
2. Miten kuljetusten kustannukset jakautuvat 

 
3. Mikä on oman kuljetuskaluston käytön hinta aikavälillä (esimerkiksi yksi 

kuukausi) 
 

4. Kuinka paljon kuljetuksia käytetään 
 

5. Millaisella aikataululla kuljetuksia on mahdollista järjestää 
 

6. Millainen kuljetuskalusto yrityksellä on käytössään 
 

7. Onko säännöllisiä kuljetuksia 
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