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1 Johdanto

Kuljetusyritysten kannattavuus ja sen parantaminen ovat ikuisia haasteita jatkuvasti
muuttuvassa toimintaymparistdssa. Kustannusten noususta aiheutuvaa lisamenoa ei
voida suoraan siirtda kuljetustehtavien hinnoitteluun kovan kilpailun ja asiakkaiden
tyytyvaisyyden takia. Polttoainekustannukset ovat yksi suurimmista kustannuserista
kuljetusliikkeissa. Taloudellisen ajotavan merkitys korostuu koko ajan seka yritystoi-
minnan etta ympariston nakdkulmista. Ndin on myos opinndytetyon toimeksiantajan,

Kuljetusliike Mika Laakso Oy:n, toiminnassa.

Kuljetusliike Mika Laakso Oy

Kuljetusliike Mika Laakso Oy on Alaharmassa sijaitseva perheyritys. Yrityksen toi-
minta alkoi vuonna 1992, kun Laakso osti ensimmaisen kuorma-autonsa ajoineen
Pouttu Oy:lta ja aloitti valityseldinten kuljettamisen Etelda-Pohjanmaan ja Savon alu-
eella. Toinen eldinkuljetusauto hankittiin jo seuraavana vuonna ja samalla palkattiin
ensimmainen kuljettaja. Vuonna 1996 toiminta laajentui, kun hankittiin ensimmainen
auto turkisrehun jakeluun. Rehunjakelua suoritettiin hetken aikaa yhdella autolla,
kunnes huomattiin, ettei kapasiteetti riita ajojen suorittamiseen, ja niin hankittiin toi-
nen auto samaan kuljetustehtavaan. Tama auto oli erilainen kuin ensimmainen, silla
siihen pystyttiin vaihtamaan paallirakenteita ja samalla autolla saatiin ajettua turkis-
rehun lisdksi myos ketunruhoja. Turkispuolella ajot olivat sesonkiluontoisia, ja tal-
viajalle tarvittiin lisda toita, joten vuonna 1998 hankittiin kalkinlevityskoneet ja uu-
demmalla rehunajoon hankitulla kuorma-autolla pystyttiin ajamaan kalkkia lavaa

vaihtamalla. (Laakso 2020.)

Samana vuonna alkoivat myos perunanviljelijdiden perunakuljetukset tarkkiperuna-
tehtaille toisen yrityksen alihankkijana. Muutamaa vuotta myéhemmin paaurakoitsi-
jan lopettaessa siirtyivat perunankuljetukset lastauksineen Laakson hoidettavaksi.
Autoja hankittiin lisaa vuosien varrella ja niista tehtiin entista monikayttoisempia. Esi-
merkiksi sora-autoon saatiin vaihdettua perunanajolava ja kippikarry sorakasettiyh-
distelman tilalle. Puutavara-auto hankittiin vuonna 2007 ja puita ehdittiin ajamaan

kolme vuotta. Vuosien varrella osaa kalustosta on pyritty uusimaan optimaalisesti



erilaisiin kuljetustehtaviin, eli samoja kuorma-autoja voidaan kayttaa useampaan eri
ajotehtdvaan lavaa ja karrya vaihtamalla. (Laakso 2020.) Kuviossa 1 olevaa ajoneuvoa
kaytetdaan eniten erilaisiin kuljetustehtaviin, joita ovat muun muassa soran, kalkin,

perunoiden ja ruhojen ajo.

Kuvio 1. Taysperdavaunuyhdistelma vaihteleviin kuljetustehtaviin

Yrityksen suurimpana toimialana ovat maatalouden erilaiset kuljetukset. Eldinkulje-
tuksia on hoidettu yrityksen perustamisesta ldhtien ja hoidetaan edelleen, vaikkakin
toimeksiantaja on vaihtunut pariin kertaan matkan varrella. Niiden lisdksi hoidetaan
muun muassa turkisrehun, soran, kalkin ja tarkkiperunan kuljetuksia. Yrityksen liike-
vaihto vuonna 2019 oli 774 000 euroa ja tilikauden tulos 24 000 euroa. Kovimman se-
songin aikana yritys tyollistaa omistajan lisdksi kahdeksan ulkopuolista tyontekijaa ja

liilkenteessa on seitseman ajoneuvoa.

Opinndytetyon tavoite

Opinndytetyon tavoitteena oli |6ytaa keinoja kuljetusyrityksen kannattavuuden pa-
rantamiseksi ja saada toimeksiantajayritykselle sen tarvitsema tieto polttoaineen ku-
lutuksesta ajoneuvo- ja kuljettajakohtaisesti. Kannattavuutta tutkittiin yrityksen tilin-

paatosten avulla ja pyrittiin 16ytamaan ne kohdat, joihin voitaisiin vaikuttaa ja saatai-



siin kannattavuutta parannettua sitad kautta. Polttoaineen kulutuksen vahentdminen
ja sitd myota taloudellisuus ovat koko ajan tarkeita asioita kuljetusyrityksen jokapai-
vaisessa toiminnassa. Polttoaineen kulutusta tutkimalla pyrittiin saamaan tietoa siit3,
paljonko kulutusta voitaisiin saada vahennettya nykyisista lukemista muun muassa
ajotapaa ja maksimiajonopeutta muuttamalla. Tarkoitus oli lisaksi luoda palkitsemis-
jarjestelma, joka kannustaisi kuljettajia ajamaan mahdollisimman taloudellisesti.
Opinndytetyon tarkein tutkimuskysymys oli: Milla keinoilla kuljetusyrityksen kannat-

tavuutta saadaan parannettua?

2 Yritystoiminta

2.1 Kiinteat ja muuttuvat kustannukset

Suomessa yrityksida on 364 514 kpl. Yritysten liikevaihto yhteensa on 411 147 miljoo-
naa euroa ja ne tyollistavat yli 1,4 miljoonaa ihmista. Yrityksista 94,5 prosenttia on
alle 10 hengen yrityksia. (Suomi lukuina 2019, 41.) Suomalaisista yrityksista jopa 86
prosenttia on perheyrityksia, ja ne tyollistavat 50—60 prosenttia koko tyollisyysmaa-
rasta. Suurin osa perheyrityksista toimii kaupan ja kuljetusten parissa. (Inkildinen
2009, 86.) Suomalaisen hyvinvointiyhteiskunnan kulmakivena voidaan pitdaa moni-
puolista yritystoimintaa, joka on olennainen osa elinkeinoelamaa. Kannattava yritys-
toiminta on tarkeda paitsi yritykselle itselleen myos yhteiskunnalle, koska se lisaa
kansalaisten hyvinvointia. (Viitala & Jylha 2007, 10.) Viitalan ja Jylhdn (2004) mukaan
yleisella taloudellisella tilanteella on myds vaikutusta yritystoimintaan. Suomessakin
voidaan koko kansakunnan hyvinvointitasoa mitata bruttokansantuotteella, ty6tto-
myysasteella ja hintaindeksilla. Kaikki nama mittarit ovat yleismaailmallisia ja sen ta-
kia vertailu maiden valilla on helppoa. (Viitala & Jylha 2004, 15.) Suomen bruttokan-
santuote asukasta kohden vuosina 1975-2017 on kuvion 2 mukainen (Suomi lukuina
2019, 26). Inkilaisen (2009, 86) mukaan perheyrityksilld on suuri osuus bruttokansan-

tuotteesta, jopa 40-60 prosenttia.
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Kuvio 2. Suomen bruttokansantuote (Suomi lukuina 2019)

Yrityksen peruselinehtona on kunnossa oleva talous, eli yrityksen tulee tuottaa
enemman kuin kuluttaa. Yrityksen taytyy toimia kannattavasti seka olla tuottava,
maksukykyinen ja vakavarainen, jotta se pysyy elinkelpoisena. Kannattavalla yrityk-
sella myyntituotot kattavat liiketoiminnan kulut mukaan lukien voitonjakomaksut ja
lainanlyhennykset. (Viitala & Jylha 2007, 294.) Yrityksen toiminta voi hetkellisesti olla
tappiollista, mutta pitkalla aikavalilla sen taytyy olla kannattavaa ja tuottaa voittoa.
Kannattavuus ei riipu pelkastaan yrityksen omasta toiminnasta, vaan siihen vaikutta-

vat myos ymparistotekijat. (Viitala & Jylha 2004, 121.)

Tomperin (2013a) mukaan yritystoiminta on kannattavaa silloin, kun on saatu kaikki
kustannukset katettua ja omistajat ovat saaneet riittavasti voittoa. Omistajat voivat
myo0s jattaa voitot jakamatta, jolloin yrityksen arvo nousee. Tappiollinen toiminta
puolestaan laskee yrityksen arvoa, omistajille ei voida jakaa voittoa ja pahimmassa
tapauksessa yritystoiminta voidaan joutua lopettamaan. (Tomperi 20134, 8.) Yrityk-
sen sisaisen toiminnan tulee olla tehokasta, ja lisdksi tulee pystya tuottamaan lisdar-
voa asiakkaalle. Maksukykyinen yritys selviytyy maksuista joka hetki, eli silla on kay-

tettavissa tarpeeksi varoja toiminnan pydrittdmiseen. Vakavaraisuus riippuu yrityk-



sen paaomarakenteesta, mitd enemman omaa padomaa ja vihemman vierasta paa-

omaa, sitd vakavaraisempi yritys on kyseessa. (Viitala & Jylha 2007, 294.)

Liiketoiminta on kannattavaa silloin, kun se tuottaa voittoa eli tulot ovat suuremmat
kuin menot. Lyhyella aikavalilla toiminta voi olla kannattamatonta esimerkiksi tietyn
tuotteen tai palvelun osalta. Liiketoiminnan jatkuvuuden kannalta on kuitenkin tar-
keaa, ettd toiminta on kannattavaa pitkalla aikavalilla. Kannattavuuden selvitta-
miseksi taytyy tehda laskelmia ja oleellisia tietoja ovat tietyn tuotteen, palvelun tai
osa-alueen kustannukset seka niistd saatava tuotto. liIman naita tietoja ei voida kan-
nattavuutta luotettavasti arvioida. Kustannuksissa taytyy huomioida seka kiinteat

ettd muuttuvat kustannukset. (Viitala & Jylha 2007, 300-302.)

Kiinteat kustannukset koostuvat muun muassa

e toimitilojen, rakennusten ja koneiden vuokrista

e rakennusten, koneiden ja laitteiden poistoista sekd vakuutusmaksuista

e |ammityksesta, ilmastoinnista ja siivouksesta, kiinteistonhuollosta

o vakituisen henkiloston palkoista ja henkilosivukuluista

e osasta markkinoinnin kuluista ja useista toimistokuluista (Viitala & Jylha 2007,

301).

Muuttuvia kustannuksia puolestaan ovat
e myytdvat tavarat (kaupan alalla)
e valmistuksesta johtuvat kustannukset eli
o raaka-aineet, puolivalmisteet ja lisa- seka apuaineet
o tarvikkeet, esim. pakkausmateriaalit
o palkat, vuoro- ja ylitydkorvaukset ja ndiden sosiaalikustannukset
o tavaran kasittely esim. lajittelu, laadunvalvonta, kuormaus ja kuljetus
e kaluston, koneiden ja ty6kalujen huolto seka korjaus
e valmistusmaarista riippuvat patentti- ja lisenssimaksut

e energiankulutusmaksut (Viitala & Jylha 2007, 302).



Yritystoiminnan tulisi olla niin kannattavaa, etta siita riittaisi rahaa myos investointei-
hin kulujen ja voitonjaon lisdksi. Investoinnin tarkoitus on tulojen hankkiminen, kus-
tannusten sadastaminen tai muun hyddyn aikaansaaminen useamman vuoden ajalta.
Investointi voi olla reaali- tai rahoitusinvestointi. Reaali-investointi voi olla koneen tai
kaluston hankinta tai kiinteistén rakentaminen. Rahoitusinvestointi puolestaan on ra-
han sijoittamista esimerkiksi arvopapereita ostamalla. Yritystoiminnassa investoinnit
ovat kauaskantoisia paatoksia, ja ennen paatoksen tekemista tulisi tehda investointi-
laskelmia. Investoinnin vaikutus maksuvalmiuteen on usein valiton ja sen takia on
tarkeda, etta laskelmia on tehty, jotta selvitdan kustannuksista ja jokapaivaisesta yri-

tystoiminnasta. (Viitala & Jylhda 2007, 309-310.)

2.2 Tuloslaskelma ja tase

Tuloslaskelma antaa tiedon yrityksen tuloksen muodostumisesta, ja taseesta selvida
yrityksen taloudellinen asema (lkdheimo, Laitinen, Laitinen & Puttonen 2011, 13). Lii-
kevaihto syntyy tuotteiden tai palveluiden luovutuksen ja laskutuksen perusteella eli
suoriteperusteisesti, ja sen mukaan tulot myos kirjataan tuloslaskelmaan (Niskavaara
2010, 42). Tase koostuu kahdesta osiosta: vastaavaa ja vastattavaa. Vastaavaa-puoli
sisaltaa pysyvat ja vaihtuvat vastaavat, kun taas vastattavaa-puoli koostuu omasta ja
vieraasta padomasta. (Ikdheimo ym. 2011, 27.) Taseen vasen puoli eli vastaavaa-puoli
kertoo, mita yritys omistaa, kun taas taseen oikea puoli eli vastattavaa-puoli kertoo,

miten omaisuus on rahoitettu (Niskavaara 2010, 28, 36).

Tuloslaskelma

Tuloslaskelman malli on liitteena 1, josta kay ilmi, mista erista tuloslaskelma koostuu
ja missa jarjestyksessa ne tulee kirjata. Ensimmaisena on liikevaihto, joka kertoo var-
sinaisen toiminnan tuotot ja yrityksen toiminnan laajuuden (lkdheimo ym. 2011, 24).
Niskavaaran (2017, 69) mukaan liikevaihto kuvaa my6s yritystoiminnan kasvuvauhtia,
silld kustannusten noustessa liikevaihdon tulisi nousta vahintdaan saman verran. Toi-
minnan laajuutta kuvaavat myos valmiiden ja keskeneraisten tuotteiden varastot,
omaan kayttoon valmistus seka liiketoiminnan muut tuotot. Materiaaleihin ja palve-

luihin kuuluvat aineiden, tarvikkeiden ja tavaroiden ostot tilikauden aikana, varasto-
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jen muutos seka ulkopuoliset palvelut. (Ikdheimo ym. 2011, 24-26). Henkilostokulut
koostuvat palkoista, palkkioista ja lakisdateisistda henkildsivukuluista, joita ovat tyon-
antajan sosiaaliturvamaksu, tyoeldke-, tapaturma-, tyottomyys- ja ryhmahenkivakuu-
tukset. Poistoja ovat muun muassa rakennusten, koneiden ja kaluston suunnitelman
mukaiset poistot. (Tomperi 2013b, 109.) Arvonalentumiset pysyvien vastaavien hyo-
dykkeista tulee myos kirjata. Harvemmin esiintyvana on vaihtuvien vastaavien poik-
keukselliset arvonalentumiset. Liiketoiminnan muut kulut kohdistuvat yleensa koko
yritykseen eivatka myyntiin tai vaihto-omaisuuteen. Tallaisia kuluja ovat yleensa hal-

linnon kulut seka sahko-, vesi- ja puhelinkulut. (Ikdheimo ym. 2011, 24-26.)

Rahoitustuottoihin kuuluvat tuotot osuuksista saman konsernin yrityksissa ja omis-
tusyhteysyrityksissa seka muista pysyvien vastaavien sijoituksista (Ikdheimo ym.
2011, 27). Rahoituskulut puolestaan koostuvat arvonalentumisista pysyvien vastaa-
vien sijoituksissa ja vaihtuvien vastaavien rahoitusarvopapereissa seka korko- ja
muista rahoituskuluista. Satunnaiset erat ovat melko harvinaisia pdaasiallisesta toi-
minnasta poikkeavia, kertaluonteisia tai olennaisia tapahtumia, esimerkiksi toimitilan
myynti. Tilinpaatossiirtoihin sisaltyy poistoeron ja vapaaehtoisten varausten lisdykset
tai vahennykset. Viimeisena tuloslaskelman kohtana ovat tuloverot, joihin kuuluvat
tilikauden verot, laskennalliset verot sekd muut valittomat verot. Tuloslaskelman tie-
tojen tayttamisen jalkeen saadaan selville tilikauden voitto tai tappio. (lkdheimo ym.

2011, 27; Tomperi 2013b, 109.)

Tase

Taseen malli vastaavaa-puolesta on liitteena 2. Pysyvia vastaavia ovat aineettomat
hyodykkeet, aineelliset hyddykkeet seka sijoitukset. Aineettomia hyodykkeitad ovat
mm. kehittdmismenot, aineettomat oikeudet (esim. patentti, lisenssi), yrityskau-
poista syntynyt liikkearvo, muut pitkavaikutteiset menot sekd ennakkomaksut. Aineel-
liset hyodykkeet tarkoittavat maa- ja vesialueita, rakennuksia ja rakennelmia, koneita
ja kalustoa, muita aineellisia hyodykkeita sekd ennakkomaksuja ja keskeneraisid han-
kintoja. Sijoitukset koostuvat saman konsernin yritysten osuuksista ja saamisista,
omistusyhteysyritysten osuuksista ja saamisista sekd muista osakkeista, osuuksista ja

saamisista. (lkdheimo ym. 2011, 29-30.)



11

Vaihtuvat vastaavat ovat vaihto-omaisuus, pitka- ja lyhytaikaiset saamiset, rahoitus-
arvopaperit seka raha- ja pankkisaamiset. Vaihto-omaisuus on eritelty aineisiin ja tar-
vikkeisiin, keskeneraisiin tuotteisiin, valmiisiin tuotteisiin tai tavaroihin, muuhun
vaihto-omaisuuteen seka ennakkomaksuihin. Pitkdaikaisiin ja lyhytaikaisiin saamisiin
molempiin kuuluvat myyntisaamiset, saamiset saman konsernin yrityksilta ja omis-
tusyhteysyrityksilta, lainasaamiset, laskennalliset verosaamiset, muut saamiset seka
siirtosaamiset. Maksun eraantymisaika maarittelee sen, kuuluvatko saamiset pitka-
vai lyhytaikaisiin. Pitkdaikaiset saamiset eraantyvat yhden vuoden tai sitd pidemman
ajanjakson kuluttua, kaikki muut saamiset ovat lyhytaikaisia. Rahoitusarvopaperit
ovat rahoitusomaisuuteen liittyvia arvopapereita ja muita vastaavia rahoitusvaroja.
Rahat ja pankkisaamiset koostuvat yrityksen kateisvaroista ja pankkitalletuksista.

(Ikdheimo ym. 2011, 29-30.)

Taseen malli vastattavaa-puolesta I6ytyy liitteesta 3. Vastattaviin kirjataan yrityksen
oma- ja vieras padoma. Oman paaoman eriin kirjataan osake-, osuus- ja muu vas-
taava padoma, erilaiset rahastot, edellisten tilikausien voitto tai tappio seka tilikau-
den voitto tai tappio. (Tomperi 2013b, 114.) Vieraan padaoman erat jaetaan pitkaai-
kaiseen vieraaseen padomaan ja lyhytaikaiseen vieraaseen pddomaan seka naiden
alaryhmiin. Lyhytaikainen vieras paaoma on sellainen, joka eraantyy maksettavaksi
yhden vuoden aikana. Pitkdaikaisen vieraan padoman maksut erdantyvat myohem-
min eli aikaisintaan vuoden paasta. (lkdheimo ym. 2011, 32.) Molempien padoma-
erien alaryhmia ovat joukko- ja vaihtovelkakirjat, lainat rahoituslaitoksilta, eldkelai-
nat, saadut ennakot, ostovelat, rahoitusvekselit, velat saman konsernin- ja omistus-
yhteysyrityksille, muut velat seka siirtovelat. Yritysmuodosta riippuu, tuleeko kirjatta-

vaa kaikkiin alaryhmiin vai ainoastaan osaan niista. (Tomperi 2013b, 115.)

2.3 Talouden tunnusluvut

Yritystoiminnan kannattavuuteen, maksuvalmiuteen ja vakavaraisuuteen on ole-
massa useita tunnuslukuja, jotka jokaisen yrittajan olisi hyva tietaa, vaikka ei kaikkia
tunnuslukuja itse kayttdisikaan tai tarvitsisi jokapaivaisessa tydssaan (Passila 2009,

177). Niskavaaran (2017, 67) mukaan yritysjohdon tulisi kiinnittda nimenomaan
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huomiota kuvion 3 kolmeen osa-alueeseen, joista jokaista tarvitaan terveeseen ta-

louteen. Kannattavuudella ja rahoituksella on yhteys toisiinsa, silla hyvalla kannatta-
vuudella voidaan tilapaisesti paikata rahoitukseen liittyvia ongelmia. Yrityksen liike-
toiminta voi olla pitkaikaistd ainoastaan silloin, kun yrityksen kannattavuus, vakava-

raisuus ja maksuvalmius ovat kunnossa. (Tavaraliikenneyrittaja 2014, 187.)

Kannattavuus

- Riittavatko tulot
menojen kattamiseen?

|
\ - Onko tulos riittava?
\- — e

o
K\. /'/
e / Vakavaraisuus
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i I_ II<I'3Va_ Oré_‘da padomarakenne
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Kuvio 3. Terveen talouden tunnusmerkit (Niskavaara 2017, 67, muokattu)

Yrityksen kannattavuuteen vaikuttavat erityisesti tyon tehokkuus, nopeus ja laatu
seka yrittdjan osaaminen (Rasanen 2001, 11). Kannattavuuden perusta on hyvissa
asiakassuhteissa, silld tulosta ei voi syntya ilman asiakkaita. Kannattavuus kertoo
usein yrityksen voitontuottokyvysta. (Niskavaara 2017, 69.) Yrityksen tulos ja samalla
kannattavuus paranee, jos saadaan lisattya myyntimaaraa, nostettua myyntihintaa
tai alennettua kiinteita tai muuttuvia kustannuksia (Tomperi 2013, 41). Kannatta-
vuutta voidaan parantaa ainoastaan lisaamalla myyntimaaraa, nostamalla myyntihin-
taa, muuttamalla tuotevalikoimaa, karsimalla kustannuksia tai tehostamalla paa-
oman kayttoa (Kannattavuus n.d.). Yrityksen kannattavuuteen nopeimmin vaikuttava

muutos on hinnan muutos (Kannattava yritystoiminta 2019).

Katetuottolaskelmalla saadaan parhaiten seurattua yritystoiminnan kannattavuutta

ja sen kehittymista (Viitala & Jylhd 2004, 122). Katetuottolaskelman avulla voidaan
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tarkkailla yksittaisten tuotteiden kannattavuuden liséksi mm. prosessien, osastojen
tai asiakkaiden kannattavuutta (Viitala & Jylhd 2007, 303). Katetuottolaskelmassa
kustannukset tulee jakaa muuttuviin ja kiinteisiin kustannuksiin. Myyntituotoista va-
hennetdaan muuttuvat kustannukset ja siitd saatavalla katetuotolla pitda pystya katta-
maan seka kiinteat kustannukset etta voittotavoite. (lkdheimo ym. 2011, 111). Kat-
teen parantamisessa on huomioitava hankittavat materiaalit, raaka-aineet, tarvik-
keet, palvelut seka koneet ja laitteet. Oikea laatu, oikea maara, oikea aika, oikea
hinta, oikea paikka ja oikea toimittaja ovat avainasemassa, kun mietitaan keinoja kat-

teen parantamiseksi. (Passila 2009, 346-347.) Katetuottolaskelman peruskaava on

Myyntituotot
-Muuttuvat kustannukset
=Katetuotto

-Kiinteat kustannukset

= Tulos

Kannattavuutta mitataan yleensa liikevaihtoon suhteutetuilla katemittareilla ja paa-
omaan suhteutetuilla tuottomittareilla. Katemittareilla mitataan myyntikate-, kdytto-
kate-, liiketulos-, rahoitustulos-, nettotulos- ja kokonaistulosprosentteja. (Tunnuslu-
kuopas 2019.) Lyhyen aikavalin kannattavuuden seurannassa kdytetdan yleensa kate-
tuotto-, lilkevoitto- ja voittoprosentteja. Kannattavuuden tarkeimpina tunnuslukuina
voidaan pitaa sijoitetun pddoman tuottoprosenttia (ROI), jonka avulla voidaan seu-
rata kannattavuutta pidemmalla aikavalilla. (Viitala & Jylhd 2006, 320.) Toinen tarkea
tunnusluku on oman paaoman tuottoprosentti (ROE) (Niskavaara 2017, 68). Kannat-

tavuuden tunnuslukujen laskentakaavat ovat taulukon 1 mukaisia.
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Taulukko 1. Kannattavuuden tunnusluvut (Viitala & Jylhd 2006, 320; Oksanen 2004,
104; Niskavaara 2017,78)

Myyntikate Myyntituotot - Muuttuvat kustannukset

Kayttdkate Myyntikate - Kiintedt kustannukset

Liikevoitto Kayttokate - Poistot

Mettotulos Liikevoitto - Korko- ym. rahoituskulut - Valittémat verot
Rahoitustulos Kayttokate - Korko- ym. rahoituskulut - valittémat verot
Mettotulos Rahoitustulos - Poistot

Myyntikateprosentti 100 x myyntikate / liikevaihto

Kayttokateprosentti 100 x kayttokate / liikevaihto

Lilkevoittoprosentti 100 x liikevoitto [ lilkevaihto

Voittoprosentti 100 x tilikauden voitto [ liikevaihto

Sijoitetun pddoman tuottoprosentti (ROI) |100 x liikevoitto / taseen loppusumma

Oman pad3oman tuottoprosentti (ROE) 100 x tilikauden voitto / oma pddoma

Niskavaaran mukaan kadyttokateprosentin pitdisi olla teollisuudessa 10-25 prosenttia,
kaupanalalla 2—10 prosenttia ja palvelualalla 5-15 prosenttia. Suuret vaihteluvalit
johtuvat yritysten erilaisuudesta ja lilketoimintamalleista. Liikevoittoprosentin taso
vaihtelee toimialoittain ja kahden vuoden arvojen tarkastelulla ei valttamatta saada
oikeaa ja riittavaa kuvaa. Viiden vuoden aikajanteelld saadaan jo parempi tilannekuva
yrityksen tilanteesta. Liikevoittoprosentti on hyva sen ollessa yli 10, tyydyttava sen
ollessa 5—10 prosenttia ja heikko sen jaadessa alle viiden prosentin. (Niskavaara

2017,71-73.)

Oman pdaoman ja sijoitetun pddoman tuottoprosenteille ei voida maarittaa yleisia
patevia ohjearvoja, mutta suuntaa antavia arvoja voidaan kuitenkin antaa. Oman
padoman tuottoprosenttia voidaan pitdaa hyvana sen ollessa yli 20 prosenttia, heik-
kona sen ollessa alle 10 prosenttia ja tyydyttavana sen ollessa jotain valilta 10-20
prosenttia. Sijoitetun pddoman osalta hyva taso saavutetaan tuottoprosentin ollessa
yli 15, heikko taso prosentin ollessa alle 8 ja tyydyttavana tasoa voidaan pitaa pro-

sentin ollessa valilla 8-15. (Niskavaara 2017, 79-82.)

Taloustilanteen suunnittelun avuksi tarvitaan muutamia tunnuslukuja. Maksuvalmiu-

den ja vakavaraisuuden tunnuslukujen laskentakaavat ovat taulukon 2 mukaiset.
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Taulukko 2. Maksuvalmiuden ja vakavaraisuuden tunnusluvut (Passila 2009, 177—-

180, muokattu)

Current Ratio taseen vaihtuvat vastaavat / lyhytaikaiset velat

Quick Ratio rahat ja saamiset / (lyhytaikainen vieraspadoma - saadut ennakkomaksut)
Omavaraisuusaste 100 x oma padoma / taseen loppusumma

Nettovelkaantumisprosentti eli Gearing-% 100 x korolliset nettovelat / oma pésoma

Maksuvalmiuden seurantaan kaytettava Current Ratio antaa kuvan yrityksen maksu-
valmiudesta tulevan vuoden ajalle ja Quick Ratiolla (QR) mitataan yrityksen kykya
suoriutua lyhytaikaisista veloista rahoitusomaisuudella (Passila 2009, 177-180). Cur-
rent ratio ja quick ratio eroavat toisissaan siina, etta current ratioon lasketaan mu-
kaan myos yrityksen vaihto-omaisuus (Lyhyt oppimaara: Yrityksen maksuvalmius
2018). Niskavaaran (2017, 97) mukaan quick ration tavoitearvona pidetdan lukua 1.
Se ei kuitenkaan kerro koko totuutta yrityksen maksuvalmiudesta, silla se antaa tie-
don vain tilinpaatdspaivan eli yhden paivan tilanteesta. Tomperin (2013, 104) mu-

kaan yrityksen maksuvalmius on hyva, jos current ration arvo on vahintaan kaksi.

Vakavaraisuuden ehka tarkein tunnusluku on omavaraisuusaste, joka lasketaan ver-
taamalla oman pddoman maaraa taseen loppusummaan. Omavaraisuusastetta voi-
daan pitaa hyvana, jos se on yli 40 prosenttia, tyydyttavana sen ollessa 20-40 pro-
senttia ja heikkona, jos se jaa alle 20 prosenttiin. (Tavaraliikenneyrittdja 2014, 191-
192.) Toisena vakavaraisuuden mittarina kdytetdaan nettovelkaantumisasteprosenttia
eli gearing-prosenttia. Tdman tunnusluvun suurimpia kayttajia ovat porssiyhtiot ja

yritykset, joissa on kansainvalisia rahoittajia. (Niskavaara 2017, 92.)

Kriittinen piste eli brake-even point kertoo, kuinka paljon yrityksen taytyy myyda
tuotteita tai palveluita saavuttaakseen nollatuloksen. Tall6in kustannukset ja liike-
vaihto ovat yhta suuret. Kannattavuuskuviossa muutokset on yksinkertaisesti ole-
tettu lineaarisiksi kuvion 4 tulosten mukaisesti. Kannattavuuskuviosta nakyvat laske-
tut tulokset kriittiselle pisteelle ja varmuusmarginaalille. Kriittinen piste saadaan las-

kettua jakamalla kiinteat kustannukset katetuottoprosentilla. Varmuusmarginaali
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puolestaan saadaan vahentamalla toteutuneesta myyntivolyymista kriittisen pisteen

volyymi. (Niskavaara 2017, 118-120.)

€ T Liikevaihto
! Kriittinen __—-Voitto
piste : {
s Muuttuvat
Tap\:inlo [ kustannukset
- ) Kiinteat
‘ ‘ kustannukset
v >
Varmuus- Volyymi
marginaali

Kuvio 4. Kannattavuuskuvio (Niskavaara 2017, 119)

3 Kuljetusyrityksen toiminta

Kuljetustoiminnan tavoitteena on saada tavaravirta kulkemaan nopeasti, katkoksitta
ja taloudellisesti eri osapuolten vililla (Viitala & Jylhd 2007, 168). Kuljetukset ja logis-
tiikka ovat tehokkuuslaji, silla alalla vallitsevan kovan kilpailun takia katetta on vaikea
saada. Kaluston polttoainetaloudellisuus ja suorituskyky seka oikeanlainen kaytto
ovat kannattavan liiketoiminnan edellytyksena. Naiden avulla saadaan saastoja yri-
tyksen menoihin. Esimerkiksi sadstamalla euron verran polttoaineessa, sdaastetdan

my®&s euron verran muissa huolto- ja kdyttékustannuksissa. (Alykas Kuljetus 2017, 3.)

Kuljetuksiin vaikuttavat useat eri asiat eika kuljetuspalvelutuotantoa voida verrata
tuotantolaitoksiin. Kuljetuksia ei voida varastoida, kuten esimerkiksi tehtaassa val-
mistettuja tuotteita. Jokainen kuljetustehtava on erityislaatuinen, silla kuljetuksiin
vaikuttavat sda- ja lilkkenneolosuhteet seka toimintaymparistéjen jatkuvat muutokset.
Kuljetuksiin vaikuttavat lisdksi muun muassa liikenneluvat, kuljettajien tyo- ja lepo-
ajat, kuljetusvalineita koskevat sdadokset seka useisiin kuljetustehtaviin liittyvat

omat vaatimukset. Kaikkien ndiden lisdksi kuljetuskalustoa joudutaan uusimaan
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melko nopealla aikataululla, koska se menettdd nopeasti arvonsa ja on nain ollen ly-

hytikaista kdayttoomaisuutta. (Oksanen 2004, 26-27.)

3.1 Kustannukset

Kuljetusyrityksen kustannukset voidaan jakaa erilaisiin ryhmiin paaryhmien alle. Paa-
ryhmia ovat kuljetustyokustannukset, kuljetuskaluston kiintedt ja muuttuvat kustan-
nukset, kuljetusorganisaation kustannukset, tavarankasittelykustannukset seka vayla-
kustannukset. Jokainen kustannusera tulee sijoittaa jonkin paaryhman alle riippuen
sen laadusta. Kuljetusyrityksessa muuttuvia kustannuksia ovat sellaiset, jotka muut-
tuvat toiminta-asteen, esimerkiksi ajettujen kilometrien, mukaan. Kiinteisiin kustan-
nuksiin toiminta-aste ei vaikuta. Osa yrityksen kustannuksista voi muuttua hyvinkin
nopeasti esimerkiksi yrityksen kasvun tai uuden ajojarjestelijan myota. (Tavaraliiken-

neyrittaja 2014, 248-249.)

Kuljetuskaluston kustannukset
Kiintedt kustannukset
Padomakustannukset (kaluston arvonaleneminen, padoman ja kayttopaaoman
korko)
Vakuutusmaksut
Lilkkenndimismaksut
Ylldpitokustannukset
Korvaukseton ajo
Muut kiinteat kustannukset (osuus yrityksen hallintokustannuksista)
Muuttuvat kustannukset
Polttoainekustannukset
Voiteluainekustannukset
Korjaus- ja huoltokustannukset
Rengaskustannukset

Kuljetusorganisaation kustannukset
Kiinteat palkkakustannukset (johdon ja toimihenkildiden palkat seka valilliset
palkkakustannukset)
Toimitilojen kustannukset (vuokrat, sahko, lammitys, huolto, vartiointi, siivous
jne.)
Puhelin-, tele- ja tietohallintokulut
Markkinointi ja suhdetoiminta
Taloushallinnon kulut (kirjanpito, laskutus, tilintarkastus, asianajo ym.)
Yrittdjan eldke- ja vastuuvakuutukset
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Markkinointi- ja ajovalitysmaksut
Tutkimus-, kehitys- ja koulutuskulut
Jasenmaksut ja muut hallintokulut

Tavarankasittelykustannukset
Kuljetusvakuutus
Terminaali- ja kasittelykustannukset
Muut tavarankasittelykustannukset (esim. alihankintaty6t)

Vaylakustannukset
Tie-, silta- ja tunnelimaksut
Lautta- ja satamamaksut
Pysakodinti- ja vartiointimaksut
Punnitusmaksut

Kuljetusyrityksissa merkittavimmat kustannuserat koostuvat tyo-, polttoaine- ja paa-
omakustannuksista. Naita kustannuksia ja niiden kehityssuuntia pitdisi pystya seuraa-
maan saannollisesti. Monen kuljetusyrityksen suurin menoera on kuljettajien palkka-
kustannukset sivukuluineen, johon useimmiten vaikuttaa ajojarjestelijan ammatti-
taito. Palkkakustannuksia voidaan pienentaa hyvin laaditulla kuljetussuunnitelmalla,
ylitéiden valttamiselld, odotusaikojen minimoimisella, kuljettajien tyétuntien seuran-
nalla ja tydvoiman kayton tehostamisella. Polttoainekustannusten laskentaan tarvi-
taan polttoaineen litrahinta seka kaluston polttoaineenkulutus. Kaluston merkitta-
vimmat kiintedt kustannukset ovat padomakustannukset eli poistot ja korot. Kevy-
essa kaytdssa olevan kaluston vuotuinen poisto on yleensa 20 prosenttia ja raskaim-
massa kayttotehtavassa olevalle kalustolle poisto voi olla jopa 30 prosenttia. (Tavara-
liikenneyrittdja 2014, 259-260.) Kuorma- ja pakettiautoliikenteen kokonaiskustan-
nukset ovat nousseet 2,9 prosenttia huhtikuun 2018 ja huhtikuun 2019 valisena ai-

kana (Murto 2019, 24).

Tyokustannukset

Kuljettajien tyokustannukset koostuvat rahapalkasta, luontaiseduista, valillisista palk-
kakustannuksista ja erilaisista kustannusten korvauksista. Tyotunnit koostuvat tehol-
listen ty6tuntien lisdksi valmistelu- ja apuajoista. Tehollisiin tyétunteihin kuuluu aja-
misen lisdksi kuorman lastaus- ja purkuajat sekd muut tyotehtavat, jotka sisaltyvat

saannollisesti kuljetustehtavaan. Valmistelu- ja apuaikoihin kuuluvat lakisaateiset
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palkalliset tauot seka kuljetustehtdvan kannalta oleelliset toimenpiteet. Tallaisia toi-
menpiteita ovat esimerkiksi ajoneuvon kunnon tarkistukset, tankkaukset seka rahti-
kirjojen ja ajomaaraysten kasittely. Valillisia palkkakustannuksia ovat henkilésivukus-
tannukset, joihin kuuluvat kaikki tyénantajan maksamat lakisdateiset ja vapaaehtoi-
set sosiaalimenot sekd lomarahat, sairausajan ja koulutusajan palkat ja palkalliset va-
paapaivat. Kustannusten korvauksilla tarkoitetaan paiva- ja ruokarahoja sekda matka-

ja majoituskustannuksia. (Oksanen 2004, 89-91.)

Tyontekijan palkka maaraytyy kuorma-autoalan tydehtosopimuksen mukaan joko
tunti- tai 2-viikkojakson palkkana. Palkan suuruuteen vaikuttavat tydokokemus, tyo-
tehtavassa kaytettava ajoneuvo seka toimiiko kuljettajana koti- vai ulkomaanliiken-
teessa. Tyokokemus luokitellaan neljaan eri luokkaan: alle 4 vuotta, 48 vuotta, 8-12
vuotta ja yli 12 vuotta. Tyotehtavat puolestaan luokitellaan viiteen eri luokkaan ajo-

neuvon mukaan:

e tdysperdvaunun- ja moduuliyhdistelmankuljettaja

e puoliperavaunun- ja traktorinkuljettaja (C1E-/CE-ajokorttiluokka)

e kuorma-auton-, pumppuauton-, pyérakuormaajan- ja traktorinkuljettaja (B-
/C1-/C-ajokorttiluokka)

e henkil6auton-, pakettiauton- ja traktorinkuljettaja (T-LT-ajokorttiluokka)

e autonapumies. (Kuorma-autoalan tydehtosopimus 2020.)

Kuorma-autopuolella kuljettajien palkat nousevat yleensa kaksi kertaa vuodessa
1.padiva helmikuuta ja 1.paiva lokakuuta. Liitteessa 5 on talla hetkelld voimassa oleva
palkkataulukko, jota on noudatettu 1.2.2020 alkaen tai sita Iahinna alkavan palkan-

maksukauden alusta ldhtien. (Kuorma-autoalan tydehtosopimus 2020.)

Polttoainekustannukset

Polttoainekustannuksilla on merkittava rooli kuljetusyritysten kustannuksissa ja kan-
nattavuudessa (Sadstoja polttoaineen kulutukseen n.d.; Polttoaineklausuuli pelasti
hinnannousulta 2018). Polttoainekustannusten osuus voi olla jopa 30 prosenttia kadyt-
tokustannuksista (Oikein vai vaarin n.d.) Suomessa raskaskalusto kayttaa noin 1 800

miljoonaa litraa dieselpolttoainetta joka vuosi. Polttoaineen kulutuksen pienentami-
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selld on iso vaikutus kuljetusalan paastoihin, silld viiden prosentin polttoainesadstolla
saataisiin hiilidioksidipdastoja vahennettya 240 tuhatta tonnia ja polttoaineen verolli-
nen hinta toisi noin 70 miljoonan euron saastot. (Sadstoja polttoaineen kulutukseen
n.d.) Tarkastellaan esimerkiksi kuljetusyritystd, jolla on kolme ajoneuvoyhdistelmaa
ja joihin tulee noin 150 000 kilometria vuodessa. Jos polttoaineen hinta nousee 20
senttid litralta, tarkoittaa tdma 45 000 euron lisdkustannuksia vuositasolla. (Polttoai-
neklausuuli pelasti hinnannousulta 2018.) Polttoaineen litrahinta on muuttunut vuo-

sien 2003-2019 aikana kuvion 5 mukaisesti (Polttonesteiden keskihintoja 2020).

euroa
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0,60
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Vuosi

Kuvio 5. Polttoaineen hintakehitys vuosina 2003—2019 (Polttonesteiden keskihintoja
2020)

Polttoainekustannukset riippuvat useasta eri tekijasta ja voivat vaihdella ajoneuvo- ja
kuljettajakohtaisesti. Polttoaineen kulutukseen ajoneuvokohtaisesti vaikuttavat vie-
rintavastus, ilmanvastus, makivastus ja kiihdytysvastus, jotka yhdessa maarittavat
ajoneuvon energian tarpeen. (Tavaraliikenneyrittdja 2014, 262.) Polttoaineen kulu-
tukseen vaikuttavia tekijoitd on havainnollistettu kuviossa 6. Niita ovat ajoneuvon
massa, ilmanvastus, mekaaniset haviot, ajotapa seka vierintdvastus. Naiden lisdksi on
useita tekijoitd, jotka vaikuttavat polttoaineen kulutukseen, mutta joihin me emme

voi vaikuttaa. Tallaisia tekijoita ovat ymparistotekijat, kuten ilman l[amp6étila, sddolo-
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suhteet, tienpinta (hiekka, sora, asfaltti) ja maasto (tasainen, makinen, vuoristo).

(Polttoainetalous n.d.)
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Kuvio 6. Polttoaineen kulutukseen vaikuttavat tekijat (Polttoainetalous n.d.)

Kuljetuskaluston hankinnan yhteydessa tulisi kiinnittda huomiota my6s moottorin ta-
loudellisuuteen. Polttoaineenkulutusta voidaan saada pienemmaksi, jos valitaan ta-
loudellisesti toimiva moottori. Onnistumiseen tarvitaan lisdksi oikeanlainen valitys-
suhteiden valinta ja porrastus seka ajotapa, jolla huomioidaan ajo-olosuhteiden li-
saksi myos moottorin toimintatapa. (Tavaraliikenneyrittaja 2014, 410.) Kuljetuskalus-
ton hankinnassa tulisi huomioida kuljetustehtava ja ajo-olosuhteet seka oikeanlainen
voimansiirto ja vilityssuhteet (Alykds Kuljetus 2017, 15). Polttoaineen kulutukseen
voidaan sita kautta vaikuttaa jopa 3—10 prosenttia. Kulutusta voidaan saada pienen-
nettyd melkein nelja prosenttia ilmanohjaimen avulla. (Scania’s tips on how to

reduce fuel consumption 2011.)
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Vierintdvastukseen vaikuttavat pyorat ja renkaat sekd ajoneuvon paino. Vierintavas-
tuksen vaikutus kasvaa samalla, kun ajoneuvon paino nousee. Mita suurempi vierin-
tavastus on, sita suurempi on polttoaineen kulutus. Vierintavastus kasvaa, jos kayte-
taan paripyoria ykkospyorien sijaan, rengaspaine on huomattavasti normaalia alhai-
sempi tai kdytettdessa halkaisijaltaan pienempia pyoria. (Tavaraliikenneyrittaja 2014,
415.) Renkaiden valinnassa tulisi huomioida mahdollisimman matala vierintavastus,
silla renkaiden osuus polttoaineen kulutuksesta on noin 30 prosenttia (Oikein vai vaa-
rin n.d.). Huonot tai kuljetustehtdavaan sopimattomat renkaat voivat lisdta polttoai-
neen kulutusta jopa viisi prosenttia. Rengaspainekin vaikuttaa polttoaineenkulutuk-
seen, silla oikealla rengaspaineella voidaan saavuttaa 1-3 prosentin sdaasto polttoai-

neen kulutukseen. (Alykis Kuljetus 2017, 15.)

Vetovoiman tarve kasvaa ajovastuksen myota eli mita raskaampi ajoneuvo on ky-
seessa, sitd enemman tarvitaan vetovoimaa ja polttoaineen kulutus nousee. Esimer-
kiksi tasaisella tielld ajonopeuden nosto 75 km/h -> 90 km/h nostaa polttoaineen ku-
lutusta noin 19 prosenttia ajoneuvolle, jonka kokonaismassa on 25 tonnia. 40 tonnin
kokonaismassalla kulutus nousee noin 14 prosenttia ja 60 tonnin kokonaismassalla
noin 11 prosenttia. Polttoaineen kulutus puolestaan laskee vastaavilla kokonaismas-
soilla noin 7, 5 ja 4 prosenttia, jos keskinopeutta lasketaan 80 km/h -> 75 km/h. No-
peuden alentaminen vaikuttaa positiivisesti polttoaineen kulutuksen vahenemisen

lisaksi mm. renkaiden ja jarrujen kulumiseen. (Tavaraliikenneyrittdja 2014, 416.)

Erilaiset polttoainelaadut vaikuttavat seka polttoaineen kulutukseen ettda moottorista
saatavaan maksimitehoon. Polttoainelaatujen tilavuudet vaihtelevat ja moottorista
saadaan paras teho kayttamalla polttoainetta, jonka tiheys on suurin. Erilaiset poltto-
ainelaadut ovat tarkoitettu eri vuodenajoille. (Murtonen 2004, 7.) Kesalaatuisella
polttoaineella saadaan aikaiseksi pienin kulutus. Aina ei voida kuitenkaan kayttaa ke-
salaatua, silla valintaan vaikuttavat polttoaineen saatavuus ja ajoneuvon toimintavar-

muus. (Nylund 2006, 66.)

Kuljettajien valiset eroavuudet polttoaineen kulutuksessa voivat olla useita litroja
riippuen ajotavasta. Kuljettajan ajotapa voi muuttaa polttoaineenkulutusta jopa kym-

menen prosenttia, positiivisempaan tai negatiivisempaan suuntaan. (Alykas Kuljetus
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2017, 15.) Polttoaineen kulutusta saadaan vahennettya valttamalla turhia ja dkkinai-
sia kiihdytyksia seka jarrutuksia, kdayttamalla moottorijarrua ja vapaata rullausta, aja-
malla tasaista nopeutta, valitsemalla ajo-olosuhteiden mukainen vaihde ja kierroslu-
kualue seka erityisesti ennakoimalla tulevia tilanteita koko ajan. (Tavaraliikenneyrit-

taja 2014, 262.)

Kuljettajan taloudellinen ajotapa on hyddyllinen ja tehokas keino vahentaa polttoai-
neen kulutusta ja paastoja seka saada aikaan kustannussaastoja. Polttoaineen kulu-
tusta voidaan vahentda huomattavasti myos ajamalla alhaisemmalla nopeudella.
Polttoaineen kulutus kasvaa, jos ajetaan niin sanottua rajoitinta vasten. Talléin mak-
siminopeudeksi on saadetty 89 km/h. (Alemmalla nopeudella ajaminen pienentaa
polttoaineen kulutusta 2017.) Kuljettajalla on suuri vaikutus kuljetusyrityksen kannat-
tavuuteen oman osaamisen ja asenteen kautta. Saanndlliselld kouluttautumisella ja
ajotapojen seurannalla saadaan paras tulos kuljettajien osaamiseen pitkan aikavalin
tahtaimella. Esimerkiksi kaukoliikenneajossa 160 000 kilometrin vuosisuoritteella ku-
lutus on 37 litraa jokaista sataa ajokilometria kohden. Tassa ajotehtdvassa saavutet-
tavalla 3,25 prosentin polttoainesaastollad saadaan vuodessa saastettya 1 900 euroa.
(Alykds Kuljetus 2017, 20.) Kuljettajien jatkuva ja sddnnéllinen kouluttaminen luo kes-
tdvan pohjan polttoainetaloudelliselle ajamiselle (Scania’s tips on how to reduce fuel

consumption 2011).

Teknologian kehityksen myo6ta voidaan polttoaineen kulutusta mitata hyvinkin tar-
kasti ajoneuvo- ja kuljettajakohtaisesti. Mittaustuloksista nahdaan, kuinka hyvin kul-
jettajat pystyvat polttoainetta sadstamaan, ja voidaan kehitelld palkitsemisjarjes-
telma, joka hyddyttda molempia osapuolia. (Polttoainetalous n.d.) Volvon kehitte-
lema tietojarjestelma on Dynafleet, jolla saadaan tietoja ajoneuvo- ja kuljettajakoh-
taisesti. Raportteja voidaan luoda esimerkiksi polttoaineen kulutuksesta, paastoista
ja kuljettajan ajo-, tyo- seka lepoajoista. (Kuljetusyrityksen perustaminen 2016, 252.)
Kuljettajat voivat kdyttaa sitd apuna jokapaivaisessa ajossa, silld ajoneuvoissa se pis-
teyttaa kuljettajan ajotapaa reaaliaikaisesti. Dynafleet pisteyttaa suoritukset neljan
kategorian mukaisesti: ennakointi ja jarruttaminen, moottorin ja vaihteiden hyédyn-
tdminen, nopeudensaately seka pysahdyksissa. Arvosanat annetaan varien ja nume-

roiden perusteella. Vihrea tarkoittaa hyvaa suoritusta ja pisteet siind ovat 80—-100,
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keltainen on keskiverto ja pisteet 60—79 ja punaisen tarkoittamaa parannettavaa pis-
teilla 0-59. Kuviossa 7 on havainnollistettu seurattavia kohteita ja niiden pisteytyksia.
(Alyk3s Kuljetus 2017, 7, 9.) Scanian vastaavanlainen jarjestelma on nimeltdén Fleet
Management, joka seuraa kuljettajan toimintaa reaaliaikaisesti ja antaa myds neu-
voja, miten kuljettaja voisi suoritustaan parantaa (Kuljetusyrityksen perustaminen

2016, 253; Scania’s tips on how to reduce fuel consumption 2011).
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Kuvio 7. Dynafleetin arviointikohteet (Alykas Kuljetus 2017, 7)

3.2 Kannattavuus

Kuljetusyrityksissa kannattavuuden seurantaan kannattaa kayttaa ennemmin kaytto-
kateprosenttia kuin myyntikateprosenttia. Kuljetuksen luonne ei vaikuta myyntikate-
prosenttiin mitenkaan merkittavasti. Kaluston rahoitustapa ja pitoaika puolestaan
vaikuttavat merkittavasti kayttokateprosenttiin. Taulukossa 3 on pelkistetty malli kul-
jetusyrityksen tuloslaskelmasta. Kayttokate- ja myyntikateprosentti saadaan molem-
mat laskettua tuloslaskelman tietojen perusteella. Myyntikateprosentti saadaan jaka-
malla myyntikate 350 liikevaihdolla 1 000 ja kertomalla 100:lla, jolloin tuloksena on
35 prosenttia. Kayttokateprosentti lasketaan muuten samalla tavalla, mutta myynti-
katteen tilalle laitetaan kdyttokate 200 ja tdman tulokseksi saadaan 20 prosenttia.

(Oksanen 2004, 105-106.)



Taulukko 3. Kuljetusyrityksen pelkistetty tuloslaskelma (Oksanen 2004, 105)

TULOSLASKELMA 1000 €
Myyntituotot (kuljetustuotot) : 1050
* myynnin oikaisuerat (maksut muille kuljetusyrityksille) | - 50
Liikevaihto 1000
Muunuvatkustann.ﬁksetz - - 650
e muuttuvattybkustannukset | 300
= polttoainekustannukset 190
e voiteluainekustannukset T
* korjaus- ja huoltokustannukset | 100
* rengaskustannukset | 50
| Myyntikate 350
Kiinteat kustannukset: | 150
| -vakuutukset- o - [ 40
« liikenndimismaksut 30
e ylldpitokustannukset 30
e hallintokustannukset 50
Kayttokate ' 200
e kayttbomaisuuden poistot 1 140
Liikevoitto - ' 80
® korkokulut 30
Tulos ennen veroja _ 30
o vilittmat verot (26% edellisestd) _ il 8
Nettotulos 22

25

Kannattavuutta voidaan vertailla yritysten valilld, joista toinen liikenndi vanhalla ka-

lustolla ja toinen uudemmalla kalustolla, mutta vertailua tehtaessa taytyy tarkentaa

muuttuvien ja kiinteiden kustannusten jakautuminen yrityskohtaisesti. Pddomakus-

tannukset, kuten korot ja poistot, ovat suuremmat yritykselld, joka liikenn6i uudem-

malla kalustolla. Muuttuvat kustannukset puolestaan ovat suuremmat yrityksella,

joka lilkenndi vanhemmalla kalustolla, silla niiden polttoaine-, korjaus- ja huoltokus-

tannukset ovat suuremmat. Kuljetusyrityksen kannattavuutta voidaan arvioida kayt-

tokateprosentin avulla taulukon 4 mukaisesti. Taulukon 3 perusteella laskettu



26

kayttokateprosentti oli 20 prosenttia. Ajoneuvojen keski-ika vaikuttaa kannattavuu-
teen merkittavasti, silla kannattavuustaso talla kayttokateprosentilla olisi huono, jos
ajoneuvojen keski-ika olisi 4—6 vuotta ja keski-ian ollessa 6—8 vuotta kannattavuus

olisikin tasolla tyydyttava. (Oksanen 2004, 105-106.)

Taulukko 4. Kannattavuuden arviointi kdyttokateprosentin avulla (Oksanen 2004,

106)

KAYTTOKATE-% \ KANNATTAVUUS
Ajoneuvojen keski-ikd | Ajoneuvojen keski-ikd | Arvo- Kannattavuus-
4-6 vuotta 6-8 vuotta | sana tason kuvaus
alle 18 % alle 13 % | 0 | erittdin huono (---)
19-21 % 14-16 % 1 | huono (--)
22-24 % 17-19 % 2 | valttéva ] ) |
25-27 % 20-22 % 3 | tyydyttava (+) |
28-30 % - 23-25% | 4 | hyvd (++) |
yli 30 % vli 25 % ‘ 5 | erinomainen (+++) |

Kuljetusyritysten kannattavuutta arvioitaessa paras mittari on kuitenkin sijoitetun
pdadoman tuottoaste eli Sipo- %. Sijoitetun padoman tuottoasteen mukaisessa kan-
nattavuuden arvioinnissa ei kayteta ajoneuvojen keski-ikaa, toisin kuin kayttokate-
prosentilla. Kannattavuuden vertailu erilaisten yritysten valilla onnistuu parhaiten
Sipo-%:n avulla taulukon 5 mukaisesti. (Oksanen 2004, 106—-107.) Sipo-prosentin pe-

ruskaava on

Nettotulos + rahoituskulut + verot
SIPO-% = . MUsKUt + v x 100 %

Korolliset velat + oma pddoma
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Taulukko 5. Kannattavuuden arviointi sijoitetun pddoman tuottoasteen perusteella

(Oksanen 2004, 107)

Sijoitetun pddoman tuottoaste (SIPO-%) Kannattavuus (Kannattavuuden taso)
alle 0 % (negatiivinen) erittdin huono
0-5% huono
6-10 % valttava
11-15% tyydyttava
16-20 % hyva
yli 20 % erinomainen

Kannattavuustekijat muuttuvat jatkuvasti ja kuljetuspuolella muutoksia aiheuttavat
kuljetussuoritemaarien, kuljetusmaksujen ja muiden kustannusten nousut ja laskut
seka kuljetussuoritteiden jakautuminen paremmin tai huonommin kannattavammiksi
suoritteiksi. Muutokset voivat tapahtua joko yhdessa tai useammassa kannattavuus-
tekijdssa yhta aikaa, ja yritysjohdon paatokset vaikuttavat naihin kaikkiin tekijoihin.
(Oksanen 2004, 113.) Kuljetusten kannattavuutta ja katetuottoa voidaan kuitenkin
parantaa erilaisilla muutoksilla. Kannattavuutta voidaan parantaa nostamalla toi-
minta-astetta, pienentamalla kiinteita kustannuksia tai parantamalla katetuottoa. Ka-
tetuottoa saadaan parannettua korottamalla kuljetusmaksuja, pienentamalld muut-
tuvia kustannuksia, luopumalla kannattamattomista kuljetuksista ja ajoneuvoista

seka hankkimalla tilalle kannattavia kuljetuksia ja ajoneuvoja. (Oksanen 2004, 115.)

Kuljetusyritysten tarkeimpana tavoitteena voidaan pitda taloudellisuutta, joka vaikut-
taa melkeinpa kaikkiin muihin yrityksen toimintaedellytyksiin. Kuljetusten hinnoit-
telu, kannattavuus, kilpailukyky, palvelutaso ja kuljetusvarmuus ovat kaikki suorassa
yvhteydessa taloudellisuuteen. Jokaisen yksittaisen kuljetuksen taloudellisuus voidaan
laskea jakamalla kuljetuskustannukset kuljetussuoritteilla. Kuljetuskustannukset ovat
se euromaarainen summa, joka kuorman kuljetuksesta syntyy. Kuljetussuorite puo-
lestaan saadaan kertomalla kuljetusmatkan pituus kuljetettavan tavaramaaran ton-

neilla. (Oksanen 2004, 29-30.)

Kannattavuus ja taloudellisuus eivat kuitenkaan ole sama asia. Kuljetuksen taloudelli-

suus voidaan selvittda valitsemalla sopiva kuljetussuoriteyksikko ja mittaamalla
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suoritetta. Kannattavuuden selvittdmiseksi puolestaan tarvitaan kuljetussuoritteiden
hinnoittelu, jonka lisdksi kustannukset taytyy kohdistaa kuljetussuoritteelle niin tar-
kasti kuin mahdollista. Kaikessa yksinkertaisuudessaan kustannukset vahennetaan
tuotoista, niin saadaan kannattavuus. Tuloksen ollessa voittoa, on kannattavuus posi-
tiivista ja jos tulos on tappiollista, niin kannattavuus on negatiivinen. Kuljetusten ta-
loudellisuus ja kannattavuus kulkevat kuitenkin kasi kadessa. Kannattavuus paranee,
jos taloudellisuus paranee ja taloudellisuuden huonontuessa myos kannattavuus

huononee. (Tavaraliikenneyrittaja 2014, 254-255.)

Kuljetusyrityksissa tulisi suunnitella ja seurata myos tuottavuutta. Tuottavuutta voi-
daan mitata mm. ajetuilla kilometreilld, vertaamalla tyhjanaajokilometreja kaikkiin
ajettuihin kilometreihin, seuraamalla polttoaineen kulutusta kuljettaja- tai autokoh-
taisesti, suhteuttamalla liikevaihto tyontekijaa tai tehtya tyotuntia kohden. Jokaiselle
kuljetukselle saadaan laskettua tuottavuus jakamalla kuljetussuorite kuljetuskustan-

nuksilla. (Tavaraliikenneyrittdja 2014, 257.)

4 Johtaminen

4.1 Yrityksen johtaminen

Johtajuutta tarvitaan jokaisessa yrityksessa riippumatta siitd, onko kyseessa pieni vai
suuri yritys. Johtajan tehtdavana on saada ihmiset tekemaan asioita, joita tarvitaan
paivittaisen yritystoiminnan pyorittamiseen. (Hokkanen & Strémberg 2003, 105.) Vii-
talan ja Jylhan (2004) mukaan johtajan tyo voidaan jakaa kahteen paaluokkaan: asioi-
den johtamiseen, jolloin keskitytdaan hallitsemaan yrityksen toimintaprosesseja, ja ih-
misten johtamiseen, jolloin saadaan organisaation tavoitteet tdytantdon. Johtajan
tehtavakentta koostuu suunnittelusta, organisoinnista, ohjauksesta ja valvonnasta.
Johtajalla on tarkea rooli ndiden jokaisen toteuttamisessa, jotta organisaatio toimii
halutulla tavalla ja paastaan tavoitteisiin. Suunnitteluvaiheessa luodaan tavoitteet ja
toimintamallit, organisointivaiheessa valitaan oikeat ihmiset tekemaan oikeita asi-

oita, ohjausvaiheessa tuetaan ja kannustetaan henkilostda oikeiden asioiden teke-
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miseen ja valvontavaiheessa arvioidaan tuloksia seka paatetdan, jatketaanko samalla
tavalla vai tehddanko jotain muutoksia toimintamalleihin tai tavoitteisiin. (Viitala &
Jylhd 2004, 176—-178.) Kalliomaan (2013, 11) mukaan johtajuus on aina asioiden ja ih-

misten johtamista tilanteesta riippumatta kuvion 8 mukaisesti.

Tilanne

Asioiden johtaminen
Yksisuuntainen (valta) suhde

Suuntautuu toiden ja rutiinien koordinointiin

Tutut ongelmat, yksiselitteiset ratkaisut

Johtajat ja alaiset myyvit yhdessa palkkioin ja rangaistuksin
Tuottaa jarjestysta
Tulosten seuranta keskeisté

Ihmisten johtaminen

Monisuuntainen vaikutussuhde- ohjaamista

Huolehtii yhteisen tarkoituksen ja vision kehittéimisests
Uusiin ongelmatilanteisiin hyviksytty vaihtoehto

Johto ja johdettavat luovat muutosta sisdiselld motivaatiolla
Tuottaa uusia suuntauksia yhdessd

Kannustaminen ja motivointi keskeistd

Yksilot

Kuvio 8. Asioiden ja ihmisten johtaminen (Kalliomaa 2013, muokattu)

Chopran mukaan johtajuus on sielukasta johtajuutta, johon liittyvat luovuus, aly, jar-
jestelykyky seka rakkaus. Sielukas johtajuus voidaan jakaa kirjainyhdistelmaksi taulu-

kon 6 mukaisesti, jossa jokainen kirjain kuvaa ndkemyksen maarittelya. (Chopra

2015, 11.)
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Taulukko 6. Sielukkaan johtamisen maaritelma (Chopra 2015, 11-12, muokattu)

J | Johda katsellen ja kuunnellen | Havainnoi aistien avulla ilman ennakkokasityksia.

(o] Opi solmimaan tunnesiteita Al3 ela jatkuvassa kriisissd, ymmarrd omat ja muiden

erityistarpeet.

H Herata tietoisuus Kysy itseltadsi: Kuka mina olen? Mita haluan? Mita ti-
lanne vaatii?

T Teot Ole roolimalli ja ota vastuu tekemistasi lupauksista.

A Aito voima Ole riippumaton muiden mielipiteista.

J Johda vastuullisesti Ota harkittuja riskeja, ole suoraselkdinen ja ela sisais-

ten arvojen mukaan.

A Aisti synkronia Tunnista samanaikaiset tapahtumat

Kotterin mukaan asioiden johtaminen koostuu suunnittelusta ja budjetoinnista, orga-
nisoinnista ja miehityksesta seka valvonnasta ja ongelmanratkaisusta. Naiden tulok-
sena koostuu ennakoitavuus, jonka avulla saadaan tuloksia yhteistyokumppaneille.
(Kotter 1996, 22.) Strategia itsessadn koostuu kilpailuedun luomisesta ja yllapitami-
sestd, organisoinnista, tulosten mittaamisesta seka tulevaisuuteen vaikuttavista riski-
paadtoksista (Hokkanen & Stromberg 2003, 266). Strategisessa johtamisessa on tar-
keaa pyrkia kehittamaan organisaation kilpailuetua ulkoisen ja sisdisen analyysin
avulla. Rasasen (2001, 155) mukaan hyvassa strategisessa johtamisessa voi olla kyse

joko toiminnan kehitysprosesseista tai johdon systemaattisesta paatoksenteosta.

4.2 |hmisten johtaminen

Ihmisten johtamisessa tarkeimpia asioita ovat tulevaisuuden vision luominen ja oman
esimerkin avulla oikean suunnan nadyttaminen ja alaisten saaminen mukaan kulke-
maan kohti tavoitetta sekad heidan kannustamisensa hyddyllisten tavoitteiden saavut-

tamiseksi (Kotter 1996, 22).
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Johtamisen lajit voidaan jakaa kolmeen eri ryhmaan riippuen vuorovaikutuksen maa-
rastad ja laadusta: autokraattinen johtaminen, demokraattinen johtaminen ja tiimijoh-
taminen. Johtamisen lajit seka vuorovaikutus johtajan ja alaisen valilla on esitelty ku-
viossa 9. Autokraattisessa johtamisessa johtaja on aina oikeassa, tekee kaikki paatok-
set, aliarvioi alaisiin ja pakottaa heidat tyoskentelemaan tietylla tavalla. Tallainen joh-
tajuus vaikuttaa tyontekijoihin negatiivisesti ja ajan mittaan heidan motivaationsa
laskee ja seurauksena on turhautuminen. Autokraattiseen johtamiseen sisaltyy usein
lukematon maara erilaisia sdantoja ja maarayksia, joiden lisdksi johtaja myds valvoo
tiukasti alaistensa tekemisia. Demokraattisessa johtamisessa puolestaan tydntekijat
saavat osallistua paatdksentekoon, jolloin motivaatio nousee ja vaikuttaa positiivi-
sesti tyoyhteison ilmapiiriin ja luottamukseen johtajaa kohtaan. Hyvina puolina ovat
organisaation joustavuus ja muutosvalmius. Huonoina puolina ovat paatosten hitaus,
tyontekijat eivat valttdmatta osallistu muuta kuin itse paatoksentekoon ja danestysti-
lanteet voivat johtaa ilmapiirin huononemiseen enemmiston ja vahemmiston valille.
Tyodyhteison hyvinvoinnin kannalta paras johtamisen laji olisi tiimijohtaminen. TallGin
jokainen tyoyhteisdn jasen saa osallistua paatéksen tekoon ja sen valmisteluun. Yh-
teistyolla saadaan voimaa ja sitoutettua jokainen tyontekija paatosten toteuttami-

seen. (Hokkanen & Strémberg 2003, 105-106.)

Johtamisen lajeja:

Autokraattinen Demokraattinen Tiimi-
johtaminen johtaminen johtaminen

Osallistumista
luovaan
piitoksenteko-
prosessiin

Johtaja midraa

“ Osallistumista
-’ by

piiitoksentekoon

Alaiset tekevit

Kuvio 9. Johtamisen lajit (Hokkanen & Stromberg 2003, 108)
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Johtajuutta voidaan vaihtoehtoisesti tarkastella johtajan roolin mukaan. Roolit liitty-
vat ihmissuhteisiin, informaatioon ja paatdksentekoon. Esimiesten roolien painoar-
vot vaihtelevat organisaatiosta ja esimiestehtavasta riippuen. lhmissuhteisiin liitty-
vissa rooleissa esimies hoitaa alaistensa tyon kokonaisvaltaisen suunnittelun ja valvo-
misen ja hoitaa suhteita niin organisaation sisa- kuin ulkopuolellakin. Informaatioon
liittyvissa rooleissa esimiehen tehtava on hankkia tarvittava tieto oman yksikkdnsa
toimintaa koskien ja huolehdittava tiedonkulusta kaikille alaisilleen ja heidan vies-
tiensa viemisesta ylemmalle portaalle. Paatoksentekoon liittyvissa rooleissa esimie-
hen tulee saada alaisensa mukaan organisaation kehittamiseen liittyviin projekteihin,
ratkaista ongelmatilanteet ja konfliktit seka toimia neuvottelijana erilaisissa tilan-

teissa. (Hokkanen & Strémberg 2003, 106—-107.)

Viestinta

Viestinnalla on todella tarkea rooli kaikessa yrityksen toiminnassa. lhmisten johtami-
sessa omassa organisaatiossa viestinnan tarkeys keskittyy avoimeen ja monikanavai-
seen sisdiseen viestintdan. Riittavalla viestinnalla, joka on ennemminkin keskustelua
ja perusteluja kuin kaskyja ja maarayksia, saadaan asiat informoitua koko henkil6s-
tolle ja tdman myota he motivoituvat paremmin omiin tyosuorituksiinsa kohti yh-
teistd pdamaaraa. (Kauhanen 2018, 54-55.) Usein tyontekijat kokevat, etteivat saa
tarpeeksi tietoa eivatka paase vaikuttamaan asioihin, jotka kohdistuvat suoranaisesti
heihin ja heiddn toimintaansa (Peeling 2006, 19). Johtajien ajasta jopa 80 % kuluu
viestintdan ja kommunikointiin. Johtajan tarkeimpana tehtavana voidaan pitaa orga-
nisaation arvojen viestimisesta tyontekijoille siten, etta jokainen sisaistaa organisaa-
tion toimintatavat. Viestimisen lisdksi on tarkeaa kuunnella tyontekijoita, jotta valty-
tdan vaarinymmarryksilta. (Passila 2009, 385.) Kaksisuuntainen viestintd on ehdo-

tonta oman tiimin riittavalle tiedonkululle (Peeling 2006, 18).

Kehittaminen ja palkitseminen

Palkitsemisessa tyontekija antaa tyopanoksensa yritykselle ja yritys vastaavasti antaa
tyontekijalle palkkion, joka voi olla esimerkiksi palkka, etuus, palaute tyosta tai oman
osaamisen kehittdminen. Palkitsemista kdytetdan johdon tyévalineena, jolla saadaan
tyontekija motivoitumaan ja suuntaamaan tarmonsa oikeiden asioiden tekemiseen.

Tyontekijalla taytyy olla mahdollisuus, kyky ja halu tehda tyotehtavidan, jotta voidaan
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saavuttaa hyva tyosuoritus ja sitd myota palkitseminen. Kuviossa 10 on esitelty hyvan
tyosuorituksen edellytykset. Mahdollisuuteen, kykyyn ja haluun tehda toita vaikutta-
vat erilaiset asiat. Halu ja kyky tehda lahtevat tyontekijasta itsestaan ja yritys antaa

mahdollisuuden tehda. (Rantamaki, Kauhanen & Kolari 2006, 15-16, 20.)

Mahdollisuus tehda

Selkedt tavoitteet,
roolit ja vastuut

Palaute toiminnasta

Riittava tiedonkulku ja
toimivat ihmissuhteet

Hyvat tybvélineet

Kyky tehda Halu tehda
Ammattitaidot ja -tiedot Motivaatio
Organisaatiokohtaiset Halu onnistua
erityistaidot Arvostuksen kokeminen
Vuorovaikutustaidot Rakentava palaute

Valmius muuttua ja kehittyé

Kuvio 10. Edellytykset hyvaan tyosuoritukseen (Rantamaki ym. 2006, 20, muokattu)

Palkitsemisen pitdisi olla tasapuolista ja oikeudenmukaista koko henkildstolle, jos ha-
lutaan saada aikaiseksi positiivinen vaikutus (Rantamaki ym. 2006, 25). Jokaisen tyon-
tekijan on saatava osallistua palkitsemiseen ty6tehtavasta riippumatta. Palkitsemisen
avulla kannustetaan tyontekijoitd parempaan ja tehokkaampaa tyotehtdvan hoitami-
seen. Palkitsemisen teho laskee, jos se ei tapahdu saannollisesti. Kuukausittainen pal-
kitseminen motivoi tyontekijad enemman kuin vuosittainen palkitseminen. (Passila

2009, 391-392.)
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4.3 Johtajuusteoriat

Peltosen mukaan johtajuus voidaan jakaa nakdkulman mukaan viiteen eri kategori-
aan: luonneteoriat, tyyliteoriat, tilanneteoriat, johtaja-alaissuhdeteoriat ja uusi johta-
juusteoriat. Luonneteorioita ovat suurmiesteoria ja piirreteoria. Molemmissa keskity-
taan johtajan yksilollisyyteen ja luonteenpiirteisiin. Suurmiesteorian mukaan johtaja
on vahva persoona, jolle ominaista on tahdonlujuus. Téllaisia johtajia voidaan verrata
historian suuriin johtajiin, joilla on synnynnaisia vahvuuksia, joita ei voida muokata
esimerkiksi koulutuksella tai tyokokemuksella. Piirreteorian mukaan hyvan johtajan
luonteenpiirteita ovat alykkyys, itseluottamus, paattavaisyys, rehellisyys ja sosiaali-
suus. Naita kaikkia voidaan tutkia tieteellisesti ja niihin padstaan vaikuttamaan. Tyyli-
teoriassa tutkitaan johtajan kayttaytymismalleja luonteenpiirteiden sijaan. Johtaja

voi olla demokraattinen tai autoritaarinen tai jotain silta valilta. (Peltonen 2007, 124.)

Tilanneteorian mukaan johtajan taytyy pystya muuttamaan johtajuustyyliaan tyénte-
kijan osaamistason mukaisesti. Alkuvaiheessa johtajuus on tehtdvakeskeista, kehitys-
vaiheessa tyontekijoiden inhimillistamista ja motivointia, seuraavassa vaiheessa tyo6il-
mapiirin myonteista tukemista ja viimeisessa vaiheessa luottamista tyontekijoiden
itsendiseen suoriutumiseen omissa tyotehtadvissaan. Tilanneteoriassa johtajan pitda
pystyd muuttamaan omaa kayttaytymistaan, kun taas kontingenssiteoriassa yhdiste-
taan tilanne ja johtajan johtajuustyyli. Esimerkiksi kriisitilanteessa ja normaalissa ti-
lanteessa tarvitaan autoritaarista johtajaa, kun taas demokraattista johtajaa tarvi-
taan ndiden aaripdiden valissa olevien tilanteiden johtamiseen. (Peltonen 2007,

125-126.)

Johtaja-alaissuhdeteorioihin lukeutuu johtajan ja alaisen valinen vaihtosuhde (LMX)
seka suhdendkokulma. Johtaja-alaissuhdeteoriat perustuvat aina johtajan ja alaisen
véliseen vuorovaikutussuhteeseen. LMX-teoriassa keskeisintad on johtajuuden jatkuva
muokkautuminen johtajan ja alaisen valisessa vuorovaikutuksessa molempien tuo-
dessa esiin omia ideoita, arvoja seka vaatimuksia. Suhdendkdkulma keskittyy enem-
man johtajan ja alaisen sosiaaliseen suhteeseen kuin tavoitteisiin ja toimintaan. (Pel-

tonen 2007, 126-127, 131.) LMX on johtajan ja alaisen vélinen vaihtosuhde, jossa
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molemmat antavat ja ottavat. LMX kehittyy vahitellen eri vaiheiden kautta. Ensim-
maisena ollaan muukalaisvaiheessa, jossa johtaja ja tyontekija toimivat kirjoitettujen
rooliensa mukaisesti, vaikutus on Idhinna yhdensuuntaista johtajalta tyontekijalle ja
vaihdanta on minimaalista. Muukalaisvaiheen jalkeen siirrytdaan tuttavalliseen vai-
heeseen, jossa molemmille on muodostunut rooli kdytannon tekojen kautta. Vaiku-
tus on molemminpuolista ja vaihdanta suurempaa kuin ensimmaisessa vaiheessa.
Ajan myo6ta siirrytaan kolmanteen eli kumppanuusvaiheeseen, jossa vaihdanta on

suurta ja roolit neuvoteltu tyontekijan ja johtajan valilla. (Northouse 2016, 142-143.)

Tyontekijat kuuluvat joko johtajan sisa- tai ulkopiiriin riippuen siita, kuinka hyvin he
toimivat esimiehen kanssa ja esimies heiddan kanssaan (Northouse 2016, 138). Johtaja
valitsee sisapiiriin kuuluvat tyontekijat hyvin aikaisessa vaiheessa tyontekijan luotet-
tavuuden, patevyyden ja henkilokohtaisen soveltuvuuden perusteella (Sillanvuo
2010, 17). Ulkopiiriin kuuluvat tyontekijat usein tulevat tdihin, ja tyonsa tehtyaan lah-
tevat kotiin. Sisapiiriin kuuluvat tyontekijat puolestaan tekevat enemman johtajan
hyvaksi ja johtaja tukee heitda enemman seka antaa heille enemman omaa aikaansa.
(Northouse 2016, 139.) Esimiehen ja alaisen vadlinen vuorovaikutus kehittyy koko ajan
rilppumatta siita, kuuluuko tydntekija sisa- vai ulkopiiriin. Vuorovaikutus ei kuiten-
kaan ole tasapuolista johtajan ja jokaisen tyontekijan valilla. Useat eri tekijat vaikut-
tavat vuorovaikutukseen, joka on korkea sisapiirin tyontekijoilla ja matala ulkopiirin
tyontekijoilla. Ulkopiiriin kuuluvat tyontekijat suorittavat tehtavidaan johtajan kasky-
jen mukaisesti, eika heilld ole mahdollisuutta vaikuttaa paatoksiin toisin kuin sisapii-
riin kuuluvilla tyontekijoéilla. (Sillanvuo 2010, 17-18.) Northousen (2016, 149) mukaan
jokaista tyontekijaa tulisi kuitenkin kohdella tasapuolisesti, kunnioittavasti ja raken-
taa luottamusta heidan kanssaan, koska jokainen tyéntekija on ainutlaatuinen ja ha-

luaa tulla kohdelluksi erityislaatuisesti.

Luottamusjohtajuus perustuu uskottavuuteen, kunnioitukseen ja rehellisyyteen (Mi-
neo 2014, 2). Savolaisen mukaan osapuolilla on odotuksia toisiaan kohtaan reiluu-
teen, avoimuuteen ja rehellisyyteen liittyen. Tydntekijat pitavat johtajaa luottamuk-
sen arvoisena, jos han pitda lupauksensa ja toimii sen mukaisesti. Tyontekijoiden

luottamus johtajaa kohtaan on suuressa roolissa paivittaisten asioiden hoitamisessa.
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Luottamuksen arvoinen johtaja pystyy luomaan paremman ilmapiirin organisaatioon

ja myotadvaikuttamaan parempaan yhteistyohon. (Savolainen 2016, 23-25.)

Uuteen johtajuuteen kuuluvat transformationaalinen johtajuus ja jaettu johtajuus.
Transformationaalinen johtajuus pyrkii muuttamaan organisaation kulttuuria, tun-
neilmastoa ja henkiléston suuntautumista. Transformationaalisella johtajalla on
energiaa vieda isoja muutoksia lapi organisaatiossa ja yhteiskunnassa vetoamalla ih-
misten tunteisiin, jarkeen seka tahtoon. Tyontekijat lahtevat helposti tallaisen johta-
jan mukaan. Jaetussa johtajuudessa koko ryhma tai organisaatio toimivat yhteisen
padamaaran saavuttamiseksi. Tallaiselle johtajuudelle on ominaista kuuntelun taito ja

tilan antaminen muille toimijoille. (Peltonen 2007, 128-130.)

Autenttisen johtajuuden perustana on itsetietoisuus, moraalisen nakékulman sisais-
taminen, toimintojen lapinakyvyys seka prosessien tasapainoisuus. Itsetietoisuus on
avainasemassa, silld olennaista on tuntea itsensa ja olla oma itsensa. (Muceldili, Tu-
ran & Erdil 2013, 674.) Itsetietoisuuden lisdksi johtajan tulee hyvaksya itsensa vah-
vuuksineen ja heikkouksineen seka osoittaa vakaata itseluottamusta ja arvojen mu-
kaan toimimista (Walubwa, Avolio, Gardner, Wernsing & Peterson 2008, 93). Autent-
tisessa johtajuudessa johtajan teot ja sanat vastaavat toisiaan. Han on myds valmis
ottamaan vastuun toiminnastaan myos silloin, jos toiminta on ollut arvojen vastaista.

(Seppanen 2014, 8.)

4.4 Muutosjohtaminen

Muutostyota tarvitaan jokaisessa organisaatiossa ennemmin tai myéhemmin. Toi-
sissa organisaatioissa tehdadan muutoksia useammin kuin toisissa. (Karlof & Lovnings-
son 2004, 149.) Muutostarpeet tuovat haasteita, silld organisaatioilla tulisi olla kyky
kehittda omaa yritystoimintaansa, |6ytaa oikeanlaisia toimintatapoja sidosryhmille ja
pysyd mukana koko ajan kasvavassa kilpailussa. Muutosjohtaminen tuo oman haas-
teensa jatkuvien muutosten hallintaan sekd muutosten onnistuneeseen toteutuk-

seen. (Savolainen 2013, 57.) Johtamisella on suuri vaikutus muutoksen onnistumi-
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seen, silla ihmisten johtamisen osuus on noin 7090 % ja asioiden johtamisen osuus

ainoastaan 10-30 % (Kotter 1996, 23).

Muutokset voivat olla vahittaisia kehittamismuutoksia, strategisia muutoksia tai jo-
tain silta valilta. Muutosten johtaminen vaatii tekijaltaan tietoa, taitoa seka osaa-
mista ja on lisdaksi paljon vaativampaa kuin jokapdivdinen johtaminen. Muutosjohta-
misen ehka jopa tarkein asia on avoin ja riittava viestinta. Tyontekijoilla on oikeus
saada tietad, miksi muutoksia tehdaan, kuinka suuresta muutoksesta on kyse, mita
muutoksen toteuttaminen vaatii, mita asioita ei muuteta jne. Viestinta vaikuttaa
merkittavasti henkiléston muutosvalmiuteen ja sitoutumiseen muutoksen toteutta-

miseksi. (Kauhanen 2018, 49-54.)

Ihmiset suhtautuvat eri lailla muutoksiin ja heidat voidaan jakaa niin sanottuun 20—
60—-20-malliin, joka tarkoittaa sitd, ettda 20 % suhtautuu muutokseen negatiivisesti,
60 % neutraalisti ja 20 % positiivisesti. (Karlo6f & Lévningsson 2004, 149.) Hakkisen
(2009) mukaan jako tapahtuu siten, ettd 30—-50 % suhtautuu muutoksiin tietylla va-
rauksella, 10 % on innoissaan muutoksesta, 30-50 % tarkkailevat tilannetta ja 5 % on
kaikkea muutosta vastaan. Kun taas Hokkasen (2014, 194) mukaan muutokseen suh-
tautujista 70 % on skeptikkoja, 15 % tarttuu tilaisuuteen ja 15 % suhtautuu kieltei-

sesti muutokseen.

Muutosjohtamisen onnistuminen edellyttda halutun muutoksen maarittelya ja siihen
siirtymista nykytilasta. Onnistuneeseen muutokseen tarvitaan viisi asiaa, jotka ovat:
muutostarpeen maarittely, yhteisen nakemyksen luominen, muutoskyvysta huolehti-
minen, ensimmaiset toimenpiteet ja ankkurointi kdytantéon. Muutoksen johtami-
sesta tulee vaikeampaa, jos jokin naista viidesta asiasta puuttuu kokonaan tai osit-
tain. Muutosten suunnitteluvaiheessa taytyy tarkkaan harkita, mitd muutoksia teh-
daan ja missa jarjestyksessa. Tyontekijoiden kannalta on tarkeda, etta he pystyvat
hoitamaan arkityonsa mahdollisimman normaalisti muutoksista huolimatta. (Valpola

2004, 27-29.)

Organisaatioiden kehittamishankkeet ja muutostyot saattavat usein kohdata haas-

teita tai jadda jopa kesken, jos johtoporras kuvittelee pelkan informaation tyonte-
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kijoille riittdvan muutoksen toteuttamiseksi. Pahimmassa tapauksessa kehittamis-
hankkeet ja muutosty6t kaatuvat jo lahtosuoralla ja haittaavat tyontekijéiden joka-
paivadista toimintaa. Tydntekijat kaipaavat opastusta ja tukea haluttujen muutosten

toteuttamiseen. (Jarvinen 2000, 52-53.)

Organisaatiot toimivat erilaisissa tilanteissa, jotka on jaettu muutoksen talon neljaan
huoneeseen kuvion 11 mukaisesti. Organisaation nykytilanne voi olla mika tahansa
nadista neljasta huoneesta. Talossa liikkuminen huoneesta toiseen tapahtuu yleensa
vain tietyssa jarjestyksessa, nuolien suunnan mukaisesti kieltamisesta kaaokseen ja
hamminkiin, sieltd uudistumiseen, edelleen tyytyvaisyyteen jne. Mika tahansa naista
onkaan nykytilanne, niin eri huoneilla on erilaiset riskit muutoksiin liittyen. Kieltami-
sen huoneen riskit liittyvat organisaation valtapeleihin, jolloin piiloudutaan tosiasi-
oilta eika sitouduta yhteisten paamaarien toteuttamiseen. Kaaoksen ja hammingin
osalta riskit liittyvat henkiloéston vasymiseen muutoshankkeiden runsauden ja kes-
keytymisen takia. Uudistumisen riski puolestaan liittyy keskittymisen ja luottamuksen
puutteeseen, silla tuloksia ei malteta odottaa tarpeeksi pitkalta ajanjaksolta. Tyyty-
vaisyyden huoneessa ollaan liian ylpeitd omasta nykytilanteesta eikd huomata, mita
ymparilla tapahtuu eika ndin ollen osata muuttaa omaa toimintaa tai toimintatapoja.

(Valpola 2004, 37-38.)
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MUUTOKSEN TALO
TYYTYVAISYYS ' UUDISTUMINEN
* Olemme parhaita » Tehdaan yhdessa
* Ylimielisyys * Motivaatiota ja energiaa
* Ulkopuolisten vahattely * Fokus
* Puhutaan yksityiskohdista * Vastuunotto ja luottamus
* Toiminta ohjeistettu -«—— * Ei mielistelya
¢ Ehditdan my6hemminkin ‘ * Haasteelliset tavoitteet
i | | 4
KIELTAMINEN ¢ , KAAQS, HAMMINKI
| * Muut ovat vastuussa —+—» » Miksi, mita, milloin, kuka
* Kylld, mutta * Rukoillaan apua
* Asiantuntijat kielletaan Uusi strategia paivittain
| * Suojellaan syyllisid Palkataan ulkopuolelta
| Syytetdan syyttomia Paljon asiantuntijoita
. * Aggressioita * Paniikkireaktioita
[
i |

Kuvio 11. Muutoksen talon nelja huonetta (Valpola 2004, 37)

Muutoksen johtamiseen on kehitetty erilaisia mallinnuksia, joista tunnetuimpia ovat
Kurt Lewinin kolmivaihemalli ja John P. Kotterin kahdeksan askeleen malli. Lewinin
mallin mukaan muutoksen ensimmainen vaihe on sulattaminen, toinen vaihe muu-
toksen toteuttaminen ja kolmas vaihe toiminnan jaadyttaminen eli vakauttaminen.
(Peltonen 2007, 132.) Ensimmaisen vaiheen tarkoitus on valmistautua muutokseen
nykyisia normeja horjuttamalla ja henkil6st6a informoimalla. Toisessa vaiheessa vah-
vistetaan haluttua lopputulosta ja otetaan muutokset kdayttoon. Kolmannen vaiheen
aikana varmistetaan muutosten kayttéonoton pysyvyys. (Kivimaki 2017, 9.) Kotterin
(1996, 20) mukaan kahdeksan askeleen mallin kaikki askeleet tulee suorittaa, jotta
padstaan haluttuun lopputulokseen tehtdessa suurehkoja muutoksia. Kahdeksan as-

keleen malli on kuvion 12 mukainen, jossa vaiheet 1-3 liittyvat nykytilaan, vaiheet
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4—7 muutoksen kayttéonottoon ja vaihe 8 muutoksen yllapitamiseen (Kivimaki 2017,
17). Suurella todenndkoisyydelld muutosprosessiin tulee ongelmia tai se epdonnis-

tuu, jos jokin askeleista jatetadn suorittamatta kokonaan tai osittain. Muutoksia teh-
tdessa pitdisi olla riittavasti aikaa ja malttia suorittaa jokainen askel kunnolla eika kii-

rehtid seuraavaan liian aikaisin. (Kotter 1996, 20.)

1. MUUTOSTEN KITREELLISYYDEN JA VALTTAMATTOMYYDEN
TAHDENTAMINEN

» markkinoiden ja kilpailutilanteen tutkiminen

+ {mahdollisten) kriisien tai merkittivien mahdollisuuksien madrittiminen

v

2. OHJAAVAN TIIMIN PERUSTAMINEN
* rittéiviin vahva ryhmd, joka pystyy ohjaamaan muutosta
» ryhmén saaminen tekemain tydtl timind

+

3. VISION JA STRATEGIAN LAATIMINEN
= yision laatiminen muutoshankkeen ohjenuoraksi
» vigion toteutlamisen varmistavien strategioiden laatiminen

v

ﬂ. MUUTOSVISIOSTA VIESTIMINEN
* kaikkien mahdollisten keinojen kiiyttiminen, jotta uudesta visiosta ja uusista
strategioista voidaan viestid tehokkaasti
+ phjaava tiimi ndivttEd mallia misti toimintamalleista, joita henkildston
odotetaan noudattavan
-

5. HENKILOSTON VALTUUTTAMINEN VISION MUKAISEEN TOIMINTAAN
* gsieisti intautuminen

» muutosvisiota heikentiivien jirjestelmien fai rakenteiden muuttaminen

» riskien ottamisen seki uudenlaisten ideoiden ja toimenpiteiden kannustaminen

v

6. LYHYEN ATKAVALIN ONNISTUMISTEN VARMISTAMINEN
+ niikyvien suoritskyvyn parannusten suunnitieleminen

+ niiiden hydtyjen toteuttaminen

+ yoilol mahdollistaneiden ihmisten nikyvi palkitseminen

v

7. PARANNUSTEN VAKIINNUTTAMINEN JA UUSIEN MUUTOSTEN
TOTEUTTAMINEN
= uskottavuuden tihdentiminen kaikkien muutosvision kanssa yhteensopimatio-
mien jirjestelmien, rakenteiden ja toimintaperiaatieiden muuttamiseksi.
* muutosvision toteuttamiseen pystyvien ihmisten rekrytlointi, ylentiminen ja
kehittiminen
» prosessin eldvbittiminen uusilla projekteilla, teemoilla ja muutosagenteilla

¥

E. UUSIEN TOIMINTATAPOJEN JUURRUTTAMINEN YRITYSKULTTUURIIN

+ parempien suoritusten aikaansaaminen asiakas- ja tuottavuuskeskeisilli toiminta-
malleilla, runsaammalla ja paremmalla johtajuudella ja tchokkaammalla asioiden
johtamisella

+ yusien toimintamallien ja organisaation menestymisen vilisten vhteyksien
eslintuominen

+ johtajuuden kehittiimisen ja seuraajien 15ytymisen varmistavien keinojen kehittdminen

Kuvio 12. Muutosjohtamisen kahdeksan askeleen malli (Kotter 1996, 18)
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Muutosvastarinta

Muutosvastarinta ilmenee yksildiden ja yhteis6jen kayttaytymisen muuttumisena,
joka nakyy kaytannossa muutosten tai niiden suunnittelun vastustamisena ja kriti-
sointina (Kauhanen 2018, 56). Muutosvastarintaa esiintyy jokaisella tydpaikalla ja
usein se liittyy inhimillisiin puolustusmekanismeihin, joita voi esiintya seka yksil6-
ettd yhteisotasolla (Kasslin-Pottier 2009, 129). Yksilon ndkdkulmasta muutokset vai-
kuttavat aina yksilon minan perusrakenteisiin kuvion 13 mukaisesti. Mielekkyyskoke-
mus, itsemaardaamispyrkimys seka ammatillinen identiteetti koettelevat henkista ta-
sapainoa ja hyvanolontunnetta. Henkil6sto tarvitsee myonteisia selviytymiskeinoja
yksilo- ja yhteis6tasolla, jotta muutosta voidaan alkaa tydstamaan. Muutosten ai-
heuttama muutosvastarinta henkiléstossa on voimakkaampaa silloin, jos he eivat ole
saaneet tarpeeksi tietoa muutoksiin liittyen ja perusteluita siihen, miksi muutoksia

tarvitaan. (Jarvinen 2000, 55-56.)

Tydpaikalla tapahtuvat muutokset ja uudistukset

\ Koettelee mindn perusrakenteita
1
| |
Mielekkyyskokemus Ammatillinen identiteetti
[tsem&rddmispyrkimys . .
- mist& on kysmys? - mikd on arvoni?
- voinko auttaa?
L \ - osaanko?
I Koettelee mielen tasapainoa ja
jaksamista
[ Mybinteiset selviytymiskeinot
]
I
Tydyhteisdlliset
. . Yksilélliset
- osallistuminen Muutok
. , utoksen - aktiivinen osallistuminen
- valmistautuminen " .
o - faktojen selvittdminen
- keskustelu tydstdminen
i - kysymysten tekeminen
- tiedotus - i
- huolten jakaminen
- koulutus !
. ) .

Kuvio 13. Muutokset yksilon nakékulmasta (Jarvinen 2000, 56, muokattu)
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Toisaalta ihmiset haluavat muutoksia ja uudistuksia, kun taas toisaalta he kaipaavat
tuttua ja turvallista toimintaymparistoa (Jarvinen 2000, 53). Tyontekijat voivat olla
tottuneita nykyiseen toimintatapaan ja sen takia vastustavat muutoksia (Karlof ym.
2004, 150). Kasslin-Pottierin (2009, 130) mukaan tyontekijat voivat jopa valita en-
nemmin ongelmien kanssa elamisen kuin |ahtemisen mukaan muutosten toteuttami-
seen. Muutosvastarintaa voi esiintya myas silloin, jos tydntekijat eivat luota yritysjoh-
toon tai ihmisiin, jotka yrittavat ajaa muutosta lapi organisaatiossa (Karlof ym. 2004,

150).

Muutosvastarinta voi olla todella kovaa esimerkiksi silloin, kun muutokset ovat radi-
kaaleja, perusteellisia, odottamattomia, yhtakkisia, epamaaraisia tai niista on aiem-
min huonoja kokemuksia. Vahva luottamus nykytilanteeseen tai tyontekijoihin kiel-
teisesti vaikuttavat muutokset aiheuttavat muutosvastarintaa. (Karlof ym. 2004,
149-150.) Muutosten vastustaminen voi liittyd myos yrityskulttuuriin, joka on muo-
toutunut organisaatiossa vuosien varrella. Kulttuurin muuttaminen ei aina ole help-
poa ja siihen tarvitaan eloonjaamisahdistusta, jotta tyontekijat ovat valmiita muutta-
maan organisaatiossa vallitsevaa kulttuuria. Muutokset vaativat oppimisahdistusta,
silld vanhoista tavoista pitda opetella padasemaan eroon ja niiden tilalle taytyy oppia
uusia toimintatapoja. (Kasslin-Pottier 2009, 130—131.) Muutosvastarintaan taytyy
osata suhtautua rauhallisesti ja asiallisesti sekd kasitelld asiat muutosta vastustavien
kanssa, jotta ei jaa kasittelemattomia asioita ja voidaan varmistaa tyérauha koko

henkilostolle (Kauhanen 2018, 57).

5 Tutkimuksen toteuttaminen

5.1 Tutkimusmenetelmat

Tassa tutkimuksessa kaytettiin seka kvantitatiivista etta kvalitatiivista tutkimusta. Yk-
sinkertaistettuna kvantitatiivinen tarkoittaa maarallista tutkimusta ja kvalitatiivinen
puolestaan tarkoittaa laadullista tutkimusta. Kvantitatiivista ja kvalitatiivista ei voida

taysin erottaa erillisiksi tutkimustyypeiksi. Ne ennemminkin tdydentavat toisiaan kuin
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kilpailevat keskenaan. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2004, 126.) Kvantitatiivisen tutki-
muksen paapiirteitd ovat numeeristen arvojen tutkiminen ja lokerointi taulukkomuo-
toon seka tulosten kuvaaminen esimerkiksi prosenttimaarien avulla. Kvalitatiivisen
tutkimuksen ominaispiirteena on ihmisten kulloinkin valitsema nakdkulma asioiden
tulkitsemiseen sen tiedon ja ymmarryksen perusteella, mika heilld jo on. (Hirsjarvi

ym. 2004, 151.)

Tutkimuksen kohde erottaa tutkimustyypit toisistaan. Tutkimustyyppeja ovat esimer-
kiksi kokeellinen tutkimus, tapaustutkimus ja elamakertatutkimus. Kaikille tutkimus-
tyypeille yhteista on aineiston keruumenetelmat. (Hirsjarvi ym. 2004, 180.) Tdssa tut-
kimuksessa kaytettiin tapaustutkimusta eli case studya. Hirsjarven ja muiden (2004)
mukaan tapaustutkimus koostuu yksityiskohtaisesta ja intensiivisesta tiedosta, joka
koskee toisiinsa suhteessa olevia tapauksia. Tapaustutkimuksella tyypillista on, etta
valitaan yksittdistapaus, jonka yhteytta ymparistoon tutkitaan. Aineiston keruu ta-
pahtuu yleensa usealla eri tavalla, esimerkiksi havainnoimalla, haastattelemalla ja
tutkimalla dokumentteja. Yleensa tavoitteena on ilmididen kuvailu. (Hirsjarvi ym.

2004, 125-126.)

Aineiston keruun perusmenetelmia ovat kysely, haastattelu, havainnointi ja doku-
mentit. Kysely, haastattelu ja havainnointi ovat niin sanottuja survey-tutkimuksia,
joissa kohdehenkilot muodostavat otoksen tietysta ryhmasta ja aineiston kerdaminen
on standardisoitua eli jokaiselle vastaajalle esitetdan kysymykset tismalleen samalla
tavalla. Surveyn avulla kerattava aineisto on yleensa kvantitatiivista. Kyselytutkimuk-
sen etuna on laajan tutkimusaineiston kerdaminen tehokkaasti, silla tutkimus voi-
daan ldhettaa sahkoisesti usealle henkilolle yhta aikaa. Haittapuolia on useita, silla
kyselylomakkeen laatiminen on haastavaa, ei tiedeta kuinka onnistuneita vastaus-
vaihtoehdot ovat eika sitd, ovatko vastaajat vastanneet kyselyyn huolellisesti ja re-
hellisesti. (Hirsjarvi ym. 2004, 180—184.) Haastattelu on kvalitatiivisen tutkimuksen
pdadamenetelma. Sen hyvana puolena on joustavuus, silla tilanteen ja haastateltavien
mukaisesti voidaan aineiston keruuta sdaadellda. Huonona puolena voidaan pitaa haas-
tattelujen suunnitteluun ja itse haastatteluihin kuluvaa aikaa. Joissakin tapauksissa

vastauksia olisi helpompi saada esimerkiksi kyselyiden avulla. Haastattelusta
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saatavien vastausten luotettavuutta voi heikentda haastateltavan taipumus antaa so-

siaalisesti suotavia vastauksia. (Hirsjarvi ym. 2004, 194.)

Havainnoinnin avulla saadaan selville, kuinka ihmiset toimivat ja kohtaavatko heidan
sanansa ja tekonsa. Havainnointia paastaan tekemaan luonnolliseen ymparistoon,
jolloin se on todellisen elaman ja maailman tutkimista. Havainnoinnin etuna on valit-
tdman ja suoran tiedon saaminen tutkittavan yksilon tai ryhman toiminnasta ja kayt-
taytymisesta. Taman takia havainnointi on hyva kvalitatiivinen tutkimusmenetelma.
Havainnointi voi olla systemaattisesta ja jasennelty3, jolloin havainnoija on ulkopuoli-
nen toimija ja toimintaymparistd on usein laboratorio tai tutkimushuone. Havain-
nointi voi myds olla vapaasti tilanteessa muotoutuvaa, jolloin havainnoija osallistuu
ryhman toimintaan niin sanotussa kenttaymparistdssa. Havainnoijan ehka suurin
haaste on pitda erilladn tekemansa havainnot ja omat tulkintansa naista havain-
noista. Dokumentit ovat usein toimijoiden itse tekemia aineistoja, esimerkiksi paiva-
kirjoja tai muistelmia. Dokumenttien osuus on yleistynyt kvalitatiivisen tutkimuksen
myo6ta ja niiden avulla pyritdaan ymmartamaan toimijoita. Tutkittavat saavat itse paat-

taa, mita asioita kertovat ja miten. (Hirsjarvi ym. 2004, 201-206.)

5.2 Tutkimuksen toteutus

Tutkimusjakso valittiin opinndytetyon aikataulun mukaisesti ja useiden kuljetustehta-
vien sesonkien mukaisesti. Opinnaytetyon tutkimuksen kohteina olivat polttoaineen
kulutus, yrityksen kustannusrakenne seka johtaminen. Kohteiden tutkimiseen kaytet-
tiin tapaustutkimusta. Polttoaineen kulutuksen seka yrityksen kustannusrakenteen ja
tunnuslukujen tutkiminen oli pdaosin kvantitatiivista tutkimusta. Johtajuuden tutki-
minen oli puolestaan kvalitatiivista tutkimusta. Tutkimuksia taydennettiin kyselyiden

ja haastatteluiden avulla. Tutkimuksen paapainotus oli polttoaineen kulutuksessa.

Polttoaineen kulutusta tutkittiin ajoneuvo- ja kuljettajakohtaisesti Scanian Fleet Ma-
nagement- ja Volvon Dynafleet-jarjestelmien avulla. Tutkittava ajanjakso oli kolmen
kuukauden mittainen ja jokaisena kuukautena ajotapa oli hieman erilainen. Kuljetta-

jia ohjeistettiin ajamaan lokakuun ajan “normaalilla” ajotavalla eli siten kuin he
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yleensakin ajavat. Marraskuun aikana maksimi ajonopeus sai olla 85 km/h ja joulu-
kuussa ohjeistettiin ajamaan mahdollisimman taloudellisesti. Alun perin suunnitel-
missa oli jarjestaa koko henkilokunnalle ennakoivan ajon koulutus ennen joulukuun
tutkimusjaksoa, mutta sita ei saatu toteutettua tyokiireiden vuoksi. Jokainen kuljet-
taja on aikaisemmin kaynyt kyseisen koulutuksen, joten heidan vastuulleen jai aiem-
min opittujen asioiden toteuttaminen kdytanndssa joulukuun ajojen aikana. Tutki-
mukseen osallistuvia kuljettajia oli kahdeksan, ajoja suoritettiin kuudella ajoneuvolla,
mutta tiedot saatiin kerattya vain viidesta ajoneuvosta. Tutkimuksen tuloksiin vaikut-

tivat tutkittavan ajoneuvon tyyppi, ajotehtava ja kuljettajan ajotapa.

Tutkimuksen aikana ajossa olleet ajoneuvot merkkeineen, vuosimalleineen, vetota-
poineen ja tehoineen on esitelty taulukossa 7. Ajoneuvoista A1—-A5 saatiin dataa polt-

toaineen kulutuksesta, mutta ajoneuvosta A6 ei ole tutkimustuloksia.

Taulukko 7. Tutkimuksen ajoneuvotiedot

Ajoneuvo Merkki Vuosimalli Vetotapa Teho (hp)

Al Volvo 2017 4x2 420
A2 Volvo 2015 8x4 460
A3 Scania 2012 8x4 480
Ad Scania 2012 8x4 620
A5 Scania 2012 6 x4 500
A6 Scania 2008 4x2 380

Kustannusrakennetta tutkittiin kuljetusyrityksen tuloslaskelmien ja taseiden tiedoista
tilikausilta 2015-2019. Tunnusluvut on laskettu koko yrityksen toiminnasta, silla
niista ei saatu eroteltua ajoneuvokohtaisia tuloja ja menoja. Johtamisen osalta tutki-
musta tehtiin havainnoimalla johtajan toimintaa seka tekemalla kysely kuljettajille ja
haastattelemalla johtajaa. Kyselyt tehtiin yrityksen palveluksessa vuoden 2020 alussa
olleille kuudelle kuljettajalle. Jokaiselta kuljettajalta saatiin vastaukset kyselyyn, jol-

loin vastausprosentiksi tuli tdydet sata prosenttia.
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6 Tulokset

6.1 Polttoaineen kulutus

Tutkimuksessa polttoaineen hintana kadytettiin Nesteen antamia paivittdisia hintoja,
joista on laskettu keskiarvo joka kuukaudelle. Lokakuussa kaytettiin kesalaatua, jonka
keskihinta oli 1,0843 €/litra. Marras- ja joulukuun aikana kaytettiin talvilaatuista polt-
toainetta (- 15/- 25 °C), jonka keskihinta marraskuussa oli 1,1090 €/I ja joulukuussa
1,1207 €/I. Kaikki hinnat olivat alv 0 %. Ajoneuvokohtaisesti taulukoihin on koottu
kuljettaja- ja kuukausikohtaisesti ajonaikainen keskikulutus, kuukausittaiset kilomet-
rit, se paljonko polttoainetta on kulunut kyseisen kuukauden aikana seka se, paljonko

kuukausittaisen polttoainemaaran kustannus on euroina.

Ajoneuvo Al
Ajoneuvoa Al kuljettavat paaasiallisesti kuljettajat A ja B. Kuljettaja C on ollut harjoit-

telemassa silloin, kun on muilta tyotehtaviltaan ehtinyt. Taulukkoon 8 on koottu lu-
kemat naiden kolmen kuljettajan osalta. Kilometreja loka-joulukuussa 2019 kertyi yh-
teensa 28 902 ja polttoaineisiin kului rahaa 8 671 euroa saman ajanjakson aikana.
Ajon lisaksi polttoainetta kului tyhjakaynnin aikana yhteensa 278 litraa, jonka kustan-
nus oli 307 euroa. Ajoneuvon Al kokonaispolttoainekustannukset kolmen kuukauden

aikana olivat 8 978 euroa.

Taulukko 8. Ajoneuvon Al kuljettajatiedot

Keskikulutus Kulutus Polttoainekus-
1/100 km Ajokilometrit  I/koko kk tannus €/kk
Lokakuu 25,49 6358 1621 1757
Kuljettaja A | Marraskuu 28,11 2952 830 920
Joulukuu 28,07 3712 1042 1168
Lokakuu 26,10 3222 841 912
Kuljettaja B | Marraskuu 28,42 6720 1910 2118
Joulukuu 28,69 2631 755 846
Lokakuu 24,77 2046 507 549
Kuljettaja C | Marraskuu 29,34 284 83 92
Joulukuu 28,13 978 275 308
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Kuviossa 14 on havainnollistettu keskikulutusta kuljettajakohtaisesti ja muutokset na-
kyvat selkeasti. Jokaisen kuljettajan osalta polttoaineen kulutus nousi marraskuussa.
Oletuksena oli, ettd polttoaineen kulutus laskisi, kun maksiminopeus oli rajoitettu 85
km/h. Etukateen ei ollut kuitenkaan tietoa, missa vaiheessa joudutaan siirtymaan
polttoaineen talvilaadun kdyttdon ja vaihtamaan ajoneuvoon karkeakuvioiset ren-
kaat. Nama molemmat muutokset tulivat marraskuun alussa keliolosuhteiden takia.
Ajoneuvolla A1l liikutaan paljon pienilla teilld ja maatilojen pihoilla, joten renkaiden
vaihto tuli ajankohtaiseksi heti marraskuun alussa. Polttoaineen talvilaatu nostaa

my0s osaltaan kulutusta eika paasta samoihin kulutuslukemiin kuin kesalaatua kayt-

tamalla.
30,0
29,0
€
x 28,0
o
=
Z 27,0
®
= 26,0
)
25,0
24,0
Lokakuu Marraskuu Joulukuu
B Kuljettaja A 25,49 28,11 28,07
B Kuljettaja B 26,10 28,42 28,69
M Kuljettaja C 24,77 29,34 28,13

Kuvio 14. Kuljettajien keskikulutus ajoneuvolla Al

Kuljettajien valilld vertailua voitiin tehda kuukausittain, koska olosuhteet olivat kai-
kille samanlaiset. Lokakuun ajalta pienin kulutus oli kuljettajalla C. Han pystyi aja-
maan taloudellisimmin. Tama johtui siita, ettd hanella oli ennakoivan ajon opit tuo-
reena muistissa. Kuljettajien A ja C valinen ero oli noin kolme prosenttia. Kuljettajien
B ja C valinen ero oli jopa viisi prosenttia. Taman perusteella jokaisella kuljettajalla
pitdisi olla potentiaalia saada vahennettya polttoaineen kulutusta. Kuljettajan C koh-
dalla tapahtunut kulutuksen nousu lokakuusta marraskuuhun johtui siita, etta han
ajoi marraskuussa ainoastaan yhden paivan. Kuljettajien A ja B valinen ero marras-

kuussa oli noin yksi prosentti. Joulukuussa kuljettajien valilla oli 2—3 prosentin eroja.
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Pienetkin muutokset muuttavat polttoaineen kulutusta. Jokaisella kuljettajalla on

mahdollisuus saada aikaan saastoja kulutuksen suhteen.

Ajoneuvon Al padivakohtainen keskikulutus vaihteli pdivittdin ja kulutus oli suurem-
paa marras- ja joulukuun aikana kuin lokakuun aikana (ks. kuvio 15). Kuljettajilla A, B
ja C ei ole tiettyja paivia, jolloin he olisivat ajossa, vaan tyovuorot vaihtelevat viikoit-
tain tilanteen mukaan. Ajoneuvokohtaisessa kuviossa on mukana jokainen loka-,
marras- ja joulukuun ajopaiva. Kulutus on vaihdellut paivakohtaisesti riippumatta
siitd, kuka ajoneuvoa on kuljettanut. Vaihteluun vaikuttavat edella mainittujen syiden
(renkaat, polttoaine) lisaksi ajettavat reitit. Reitit vaihtelevat joka paiva, koska ky-

seessd on eldvien eldinten kuljetukset.

Teuraseldinkuljetuksissa eldimid noudetaan tdysikuorma ja vasta sen jalkeen kuorma
kdaydaan purkamassa. Valityseldinkuljetuksissa toimintatapa on erilainen. Valitysva-
sikoiden kuljetus on luonteeltaan sellaista, etta vasikoita noudetaan maito- ja emo-
lehmatiloilta ja vieddan loppukasvatuspaikkoihin. Tilojen sijainti vaikuttaa nouto- ja
pudotuspaikkojen jarjestykseen. Kdaytdanndssa vasikoita seka noudetaan lahtétiloilta
ettd viedaan loppukasvattamoihin pitkin paivaa. Toisina paivina kerdilypaikkoja on
vain muutama ja jonain padivana niita voi olla jopa kolmekymmenta. Kerailypaikkojen
maara vaikuttaa suoraan myds siihen, kuinka paljon ajetaan valtateilla ja kuinka pal-
jon pienilla kylateilla. Naiden lisaksi eldinlaji ja -maara vaikuttaa myos polttoaineen
kulutukseen kokonaispainon kautta. Kuorman paino voi vaihdella useita tuhansia ki-
loja riippuen siitd, ajetaanko neljakymmentakiloisia ternivasikoita vai kolmesataaki-
loisia pihvivasikoita. Kulutusta ei voitu verrata suoraan kuorman painoon, koska

kuorman paino vaihtelee reitin aikana.
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31
30
29
28
27

26

Litraa / 100 km

25

24

23

22

1.10
5.10.
9.10
211
6.11.
4.12.
8.12

13.10
17.10.
21.10
25.10.
29.10
10.11
14.11
18.11.
22.11
26.11
30.11
12.12
16.12
20.12.
24.12
28.12

Kuvio 15. Ajoneuvon Al keskikulutus

Ajoneuvo A2

Ajoneuvoa A2 ajoi loka—joulukuun aikana nelja kuljettajaa. Ajoneuvon A2 kilometrit
tutkimusjaksolla yhteensa olivat 23 406 ja polttoainekustannus vastaavasti 8 903 eu-
roa (ks. taulukko 9). Tyhjakdynnin ja voimanoton kdyttama polttoainemaara kolmen
kuukauden aikana oli yhteensa 803 litraa ja hintaa kertyi 884 euroa. Ajon aikaisessa
polttoaineen keskikulutuksessa esiintyi vaihtelua seka kuukausitasolla etta kuljettaja-
kohtaisesti. Kuljettaja D ei ajanut ajoneuvoa A2 marraskuun aikana ollenkaan ja kul-
jettaja F puolestaan ei ollut tdissa enda joulukuun aikana. Heidan kohdaltaan vertai-
luarvoja ei saatu kuin kahden kuukauden osalta. Kuljettaja D ajoi vahemman kuin

muut kuljettajat.
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Taulukko 9. Ajoneuvon A2 kuljettajatiedot

Keskikulutus Kulutus Polttoainekus-
[/100 km Ajokilometrit  I/koko kk tannus €/kk
Lokakuu 35,53 1276 453 492
Kuljettaja C | Marraskuu 36,72 2481 911 1010
Joulukuu 41,62 1096 456 511
Lokakuu 37,75 871 329 356
Kuljettaja D | Marraskuu - - - -
Joulukuu 34,03 227 77 87
Lokakuu 32,58 8273 2695 2923
Kuljettaja E | Marraskuu 38,71 3703 1433 1590
Joulukuu 33,66 1832 617 691
Lokakuu 29,65 2205 654 709
Kuljettaja F | Marraskuu 33,45 1442 482 535
Joulukuu - - - -

Kuljettajakohtaista polttoaineen keskikulutusta loka-joulukuun ajalta on havainnollis-
tettu kuviossa 16. Kuljettajakohtaiset erot keskikulutuksessa ovat pahimmillaan kah-
deksan litraa. Eroa voidaan pitaa suurena, koska ajoneuvolla ajetaan tiettyja reitteja
tiettyina viikkoina. Reitit vaihtelevat siten, etta kaksi viikkoa ajetaan yhta reittia, toi-
set kaksi viikkoa toista reittia jne. Ajoneuvoon A2 vaihdettiin karkeapintaisemmat
renkaat marraskuun alussa ja samaan aikaan siirryttiin kdyttdmaan talvilaadun polt-
toainetta. Marraskuun polttoaineen keskikulutukseen vaikutti myds osaltaan vali-
jaahdyttdjan putkessa oleva reik3, jota ei loydetty korjaamolla useista kdynneista
huolimatta. Taman seurauksena moottorin tehot laskivat ja polttoainetta tarvittiin
enemman kuin normaalisti. Kuljettajien E ja F keskikulutukset nousivat lokakuusta
marraskuuhun huomattavasti, joka osaltaan johtui siita, etteivat he olisi halunneet
ajaa ohjeiden mukaisesti. Kumpikaan kuljettaja ei ole enda kuljetusyrityksen palve-

luksessa.
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Lokakuu Marraskuu Joulukuu
B Kuljettaja C 35,53 36,72 41,62
B Kuljettaja D 37,75 34,03
H Kuljettaja E 32,58 38,71 33,66
Kuljettaja F 29,65 33,45

Kuvio 16. Kuljettajien keskikulutus ajoneuvolla A2

Ajoneuvon A2 keskikulutus oli loka—joulukuun aikana kuvion 17 mukainen. Erot keski-
kulutuksessa nakyvat selvasti kuljettajakohtaisesti, silla kuormakoko ei kyseisena ai-
kana muuttunut mitenkaan merkittavasti. Kuormakokoa pienennettiin vasta joulu-
kuun lopussa, joka nakyy viimeisen viikon polttoaineen kulutuksen kohdalla. Kuljetta-
jat eivat ajaneet tiettyina paivina, vaan tyovuorot jaettiin huomioiden ajo- ja lepo-
aika-asetukset. Marraskuun toisen paivan kohdalla oleva aleneva piikki johtui huol-
lossa kaynnistd, jolloin ei jaettu rehua ollenkaan. Marraskuun yhdeksannen paivan
nouseva piikki johtui keliolosuhteista, silla lunta satoi koko paivan. Joulukuun ensim-
maisen padivan nouseva piikki johtui ajoneuvossa olleesta viasta, ahtoputkessa ole-

vasta reiasta.
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Kuvio 17. Ajoneuvon A2 keskikulutus

Ajoneuvo A3

Ajoneuvon A3 sesonkiajo padattyi lokakuun lopussa, joten taman ajoneuvon kohdalta
tutkimustietoa saatiin vain yhden kuukauden osalta. Ajoneuvossa A3 oli lokakuun
ajan sailidperavaunu perassa, jolla kuljetettiin turkiseldinten rehua. Taulukosta 10
ndahdaan kolmen kuljettajien keskikulutus kyseisen kuukauden ajalta. Kilometreja
kuukauden aikana kertyi yhteensa 7 994, polttoainetta kului 3 630 litraa ja polttoai-
nekustannus oli vastaavasti 3 997 euroa. Lisaksi polttoainetta kului tyhjakaynnilla yh-
teensd 103 litraa ja voimanotto kulutti 619 litraa. Naiden kahden lisdkustannus oli

783 euroa.

Taulukko 10. Ajoneuvon A3 kuljettajatiedot

Keskikulutus Kulutus Polttoainekustannus
[/100 km Ajokilometrit I/koko kk €/kk
Kuljettaja C | Lokakuu 47,52 2704 1285 1425
Kuljettaja D | Lokakuu 45,12 3433 1549 1680
Kuljettaja F | Lokakuu 42,86 1857 796 892

Kuljettajakohtaiset erot keskikulutuksessa nakyvat selkeasti kuviosta 18. Kuljettajien

Cja F valinen ero keskikulutuksessa oli jopa 4,66 litraa lokakuun 2019 aikana. Kuljet-
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tajan F keskikulutukseen vaikutti osaltaan se, etta kuljettaja suoritti samaan aikaan
kuljettajakoulutusta Puolustusvoimissa ja paasi hyodyntamaan oppimiaan asioita
kaytannossa. Yhden kuukauden tutkimuksestakin voidaan todeta, etta polttoaineen
kulutuksessa voi olla suuriakin eroja kuljettajien valilla. Ajot olivat suunnilleen saman-
laisia koko kuukauden ajan, joka mahdollisti kuljettajien valisen vertailun. Taloudelli-
nen ajotapa mahdollisti melkein kymmenen prosentin sdaaston polttoaineen kulutuk-

sessa.

Polttoaineen keskikulutus
48
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Litraa / 100 km
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Kuvio 18. Kuljettajien keskikulutus ajoneuvolla A3

Ajoneuvo A4

Ajoneuvoa A4 kaytettiin tutkimusjakson aikana kahdenlaisissa kuljetustehtavissa. Toi-
sessa kuljetustehtavassa ajettiin perdvaunun kanssa ja toisessa kuljetustehtavassa il-
man peravaunua. Kuljettajakohtaiset tiedot on eritelty taulukossa 11. Polttoainekus-
tannuksia kolmen kuukauden ajon ajalta kertyi 12 214 euroa ja ajokilometreja puo-
lestaan kertyi 25 610. Polttoaineen kokonaiskustannuksen maaraa nosti tyhjakayn-
nistd ja voimanotosta johtuva kulutuksen kasvu. Polttoaineen kokonaiskulutus loka-

joulukuussa oli 11 879 litraa ja vastaavasti kustannus 13 030 euroa.
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Taulukko 11. Ajoneuvon A4 kuljettajatiedot

Keskikulutus Kulutus | Polttoainekus-
[/100 km Ajokilometrit | I/koko kk | tannus €/kk

Lokakuu

Kuljettaja C | Marraskuu 36,33 3190 1159 1285
Joulukuu 33,56 599 201 225
Lokakuu 55,03 676 372 403

Kuljettaja D | Marraskuu 36,50 4606 1681 1864
Joulukuu 30,10 1063 320 359
Lokakuu

Kuljettaja E | Marraskuu 32,38 1705 552 612
Joulukuu 33,49 1472 493 553
Lokakuu 53,19 11065 5886 6382

Kuljettaja G | Marraskuu 48,35 273 132 146
Joulukuu 35,69 961 343 384

Kuljettajien keskikulutukset ajoneuvolla A4 olivat kuvion 19 mukaiset. Ajoneuvo oli
peravaunullisessa kuljetustehtavassa koko lokakuun ajan, jolloin sita ajoi kuljettajat D
ja G. Lokakuussa kuljetettiin taysia perunakuormia tehtaalle. Marraskuussa kuljetta-
jan G tulokset ovat peravaunullisesta kuljetustehtavasta. Marraskuun aikana viedyt
perunakuormat olivat vajaita, koska ajettiin viljelijdiden viimeisia perunoita. Peravau-
nullisissa kuljetustehtavissa reitit vaihtelivat pdivittain. lman perdavaunua tapahtu-
vissa kuljetustehtavissa reitit vaihtelevat samalla tavalla kuin ajoneuvon A2 reitit, eli
kaksi viikkoa ajetaan aina samaa reittia ja sitten vaihdetaan. Kuljettajat C, D ja E ajoi-
vat marraskuussa ilman perdvaunua. Joulukuun kuljetustehtavissa ei kaytetty pera-
vaunua ollenkaan. Lokakuussa kuljettajien D ja G valinen ero polttoaineen kulutuk-
sessa oli noin 3,5 prosenttia. Kuljettajan G kulutuslukemat laskivat lokakuusta mar-
raskuuhun, johtuen kuormien painoista. Marraskuussa kuljettajan E keskikulutus oli
yli kymmenen prosenttia vahemman kuin kuljettajilla C ja D. Kuljettajat C ja D pyrki-
vat ajamaan mahdollisimman taloudellisesti joulukuun aikana, joka myos nakyi hei-

dan keskikulutuksensa laskussa.
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Kuvio 19. Kuljettajien keskikulutus ajoneuvolla A4

Ajoneuvo A5

Ajoneuvon A5 ajotehtavat muuttuivat marraskuun puolessa valissa, mika nakyy myds
taulukon 12 tiedoissa. Tutkimusjakson ensimmainen puolikas oli ajoneuvoyhdistel-
malla ajoa ja toinen puolikas kuorma-autolla ajoa osittain nosturin kanssa. Kuljettaja
D ajoi ainoastaan ajoneuvoyhdistelmalla. Kilometreja kolmen kuukauden ajalta kertyi
18 074 ja ndiden osalta polttoainekustannus oli 11 323 euroa. Joutokaynti ja voima-

notto nostivat kokonaiskulutusta 676 litraa ja niiden osalta kustannus oli 743 euroa.

Taulukko 12. Ajoneuvon A5 kuljettajatiedot

Keskikulutus Kulutus  Polttoainekustan-
/100 km  Ajokilometrit |/koko kk nus €/kk
Lokakuu 61,73 1351 834 904
Kuljettaja D | Marraskuu 57,97 207 120 133
Joulukuu - - - -
Lokakuu 62,28 10171 6335 6869
Kuljettaja H | Marraskuu 52,70 3309 1744 1934
Joulukuu 43,58 3036 1323 1483
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Ajoneuvon A5 kuukausittainen keskikulutus kuljettajakohtaisesti oli kuvion 20 mukai-
nen. Lokakuussa eroa kuljettajien valisessa keskikulutuksessa oli ainoastaan puoli lit-
raa. Tama tarkoittaa prosenteissa alle prosentin eroa. Muiden kuukausien osalta tu-
loksia ei voida vertailla kuljettajien valilla eika kuljettajakohtaisesti. Kulutuksen ero
loka- ja joulukuun valilla on hyvin havaittavissa. Kulutus muuttui yli 30 prosenttia,

kun kuljetustehtavaa suoritettiin ilman peravaunua.

Ajoneuvon A5 keskikulutus ajon aikana
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Kuvio 20. Kuljettajien keskikulutus ajoneuvolla A5

Yhteenveto

Kuvioon 21 on koottu ajoneuvokohtaiset polttoainekustannukset loka—joulukuun
ajalta seka kaikkien ajoneuvojen polttoainekustannusten yhteismaara. Ndiden tieto-
jen mukaan vuotuinen polttoainekustannus ajamisen osalta olisi 180 432 euroa. Tyh-
jakaynti ja voimanotto lisddvat vuosittaisia kustannuksia 14 132 euroa. Nama eivat
kuitenkaan ole kuljetusyrityksen todelliset polttoainekustannukset, silla ajoreitit ja
kuljetustehtadvat vaihtelevat vuoden aikana. Tutkittavien ajoneuvojen lisaksi kuljetus-
yrityksessa polttoainetta kdytetdaan yhdessa eldinkuljetuksiin tarkoitetussa kaksiakse-
lisessa kuorma-autossa seka kolmiakselisessa kuorma-autossa, jota kaytetaan las-

taustehtavissa mm. perunan ajosesongilla.
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Polttoainekustannus (€)
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Kuvio 21. Polttoainekustannus ajoneuvoittain

Polttoaineen kulutusta pienentamalla saataisiin kuljetusyrityksen polttoainekustan-
nuksiin sdaastdja useita tuhansia euroja vuositasolla. Kuviossa 22 on nykytilanteen
mukainen polttoainekustannus tutkimusjakson ajalta seka vertailu, paljonko polttoai-
nekustannus olisi kulutuksen vahentyessa kaksi tai viisi prosenttia nykyisesta. Poltto-
aineen litrahintaan ei voida vaikuttaa, mutta kulutukseen voidaan. Kolmen kuukau-
den ajalta sadstoa kertyisi kahden prosentin muutoksella 822 litraa ja viiden prosen-
tin muutoksella 2 055 litraa. Muutos euroissa olisi vastaavasti 900 ja 2 251. Vuosita-
solla muutokset olisivat nelinkertaiset. Viiden prosentin saast6é kulutuksessa, sadstaisi

polttoainekustannuksia yli 9 000 euroa.
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Kuvio 22. Polttoainekustannuksen muutos

Polttoaineen sadstaminen on tarkeaa yrityksen kannattavuudelle. Sen takia kuljetta-
jille on kehitelty palkitsemisjarjestelma, joka kannustaa kuljettajia ajamaan taloudelli-
semmin. Jokaisen kuljettajan kehitysta verrataan heiddan omaan ldhtétilanteeseensa,
silla kuljettajien valinen vertailu ei olisi reilua erilaisten ajoneuvojen takia. Kuljetta-
jien polttoaineen kulutusta seurataan saannollisesti kuukausittain ja verrataan edelli-
sen kuukauden lukemiin. Palkitseminen on suunniteltu portaittain sddstettavan polt-
toainemaaran mukaisesti. Pienimman palkinnon saa, kun polttoainesaasto on 1-2
prosenttia, keskimmaisen palkinnon sadastémaara on 3—4 prosenttia ja suurin pal-
kinto edellyttaa vahintdan viiden prosentin sdaastoa. Palkitsemisjarjestelmaa ei ole
vield otettu kayttoon eika kuljettajien saamien palkintosummien suuruutta ole paa-
tetty. Paatosta ei ole myodskaan tehty siita, palkitaanko kuljettajia kuukausi- vai vuosi-
tasolla. Palkitsemisjarjestelmassa edellytetdaan tasmallista tydtuntien raportointia,

polttoaineen kulutuksen pienentdamisen lisaksi.

Kysely
Kuljettajille suunnatussa kyselyssa kysyttiin, kuinka he kokivat ajamisen tutkimusjak-
son aikana, oliko maksiminopeus marraskuussa 85 km/h ja muina kuukausina sen

ylitse, paljonko he arvelivat polttoaineenkulutuksen muuttuneen tutkimusjakson
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aikana ja mihin suuntaan sekd kokivatko he pystyvansa sdastamaan polttoainetta jat-
kossa ja tarvitsisivatko he ennakoivan tai taloudellisen ajon koulutusta. Tutkimuksen
aikana yrityksen palveluksessa oli kahdeksan kuljettaa, joista kaksi on lahtenyt mui-
hin tehtaviin. Kysely toteutettiin kuudelle kuljettajalle, jotka jatkoivat yrityksen palve-
luksessa tutkimusjakson jalkeenkin. Tyokokemusta nailta kuljettajilta 10ytyy puolesta-
toista vuodesta kahteenkymmeneenneljaan vuoteen. Kysely teetettiin kuljettajille
tutkimusjakson jalkeen eika heille kerrottu tutkimusjakson ajalta saatuja tuloksia
polttoaineen kulutuksesta. Talla varmistettiin se, etta jokainen kuljettaja joutui arvi-

oimaan omaa ajamistaan ja sen vaikutusta polttoaineen kulutukseen.

Ensimmaiset kysymykset liittyivat siihen, kuinka kuljettajat kokivat ajamisen tutki-
musjakson aikana ja pysyikd maksiminopeus niissa rajoissa, mita oli ohjeistettu.
Kaikki kuljettajat olivat sitda mieltd, ettd ajaminen tutkimusjakson aikana ei aiheutta-
nut ylimaaraista stressia tai paineita. Muutaman kuljettajan mielesta tarkkaavai-
suutta tarvittiin kuitenkin enemman muun muassa ajonopeuksien suhteen, silla kul-
jettajia oli ohjeistettu ajamaan marraskuussa maksimissaan 85 km/h. Jokaisen kuljet-
tajan osalta maksiminopeus oli pysynyt marraskuun aikana alle 85 km/h. Kuljettajista
33,3 prosenttia kertoi pitdneensa ajonopeutensa alle 85 km/h koko tutkimusjakson
ajan. Muiden kuljettajien osalta maksiminopeus oli ollut yli 85 km/h loka- ja joulu-

kuun aikana.

Seuraavissa kysymyksissa keskityttiin siihen, miten kuljettajat kokivat oman ajami-
sensa ja polttoaineen kulutuksen muuttuneen tutkimusjakson aikana seka kuinka he
nadkevat taloudellisen ajamisen tilanteen jatkossa. Kaksi kuudesta kuljettajasta oli sita
mieltd, ettd heidan kulutuksensa laski tutkimusjakson aikana 1-2 prosenttia. Muut
kuljettajat puolestaan olivat sitd mielta, etta heidan kulutuksessaan ei tapahtunut
muutosta tutkimusjakson aikana. Kaikki kuljettajat olivat kuitenkin yhta mielta siit3,
ettd he pystyisivat jatkossa sadstamaan polttoainetta. Nakemykset sadstettavasta
polttoainemaarasta olivat kuitenkin erilaiset. Kaksi kuljettajaa arveli pystyvansa saas-
tdmaan polttoainetta yhdesta kahteen prosenttiin, yhden kuljettajan arvio oli kah-
deksan prosenttia ja kolme kuljettajaa ei osannut sanoa, paljonko pystyisivat poltto-
ainetta sdastamaan omalla ajotavallaan. Jokaisen kuljettajan ammattipatevyyskoulu-

tukseen sisaltyy pakollisena koulutuksena ennakoiva/taloudellinen ajotapa.
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Kuljetusyrityksen kaikki kuljettajat suorittavat taman kurssin joka viides vuosi. Kuljet-
tajista kaksi kuudesta koki tarvitsevansa tallaista koulutusta, koska se auttaisi sadsta-
maan polttoainetta ja jokaisessa koulutuksessa oppii aina jotain uutta. Suurin osa kul-
jettajista oli sitd mieltd, etteivat kyseista koulutusta tarvitsisi ollenkaan. Heista yksi
kuljettaja kertoi seuraavansa omaa kulutustaan koko ajan ja yrittavansa parhaansa

mukaan saastda polttoainetta.

Kuljettajien vastauksia polttoaineen kulutuksen laskusta ja ennakoivan ajon koulutuk-
sen tarpeesta on esitelty kuviossa 23. Vastausmaarat molempiin kysymyksiin ovat sa-
mat, mutta ne kuljettajat, jotka arvioivat kulutuksensa laskeneen tutkimusjakson ai-

kana eivat ole samoja, jotka kokevat tarvitsevansa ennakoivan ajon koulutusta.

El

Kylla

o

1 2 3 4 5

M Tarvitsetko ennakoivan ajon koulutusta?

W Vaheniko polttoaineen kulutuksesi tutkimusjakson aikana?

Kuvio 23. Kuljettajien vastaukset

6.2 Kannattavuuden arviointi

Talouden tunnuslukuja tarkasteltiin tilikausilta 2015-2019. Kuljetustehtavat ja ka-
lusto ovat vaihdelleet vuosien varrella, mika osaltaan on vaikuttanut tunnuslukuihin.
Kaluston uudistaminen on vaikuttanut muun muassa vieraan padaoman maaraan. Yri-
tyksen liikevaihto edelld mainittuina tilikausina oli kuvion 24 mukainen. Liikevaihto
on noussut tilikaudesta 2015 tilikauteen 2019 yli 43 prosenttia. Tilikauden 2015 lo-
pussa alkoi uusi kuljetustehtava, jonka vaikutus liikevaihtoon nakyy tilikaudella 2016.
Sen jalkeen kyseisen kuljetustehtdvan ajomaarat vahenivat, joka vaikutti seuraavan

tilikauden liikevaihtoon negatiivisesti.
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Kuvio 24. Liikevaihto

Kannattavuus

Yrityksen katetuottolaskelmassa vuoden 2015 arvo on muutettu vertailuarvoksi 100
(ks. kuvio 25). Vuosien 2017 ja 2018 aikana hankittiin uutta kalustoa, joka nosti pois-
tojen maaraa seka samalla ajomaarat laskivat yllattden yhden kuljetustehtdvan osalta
tilikauden 2016 jalkeen, josta seurasi tuloksen pienentyminen. Huonosti kannattava
kuljetustehtava vaikuttaa negatiivisesti koko yrityksen toimintaan ja tulokseen. Tili-
kaudella 2018 hankittiin taysin uutta kalustoa ja lisaksi telitettiin kaksi peravaunua.
Naiden hankinnat ja poistot vaikuttivat tulokseen negatiivisesti, joka nakyy tilikauden

2018 tuloksessa.

14,35

m 2015 m2016 m2017 w2018 m2019

Kuvio 25. Katetuotto
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Myyntikate- ja kdyttokateprosentit ovat vaihdelleet viiden vuoden aikana kuvion 26
mukaisesti. Muutoksia on tapahtunut joka vuosi useamman prosenttiyksikdn verran.
Tilikaudella 2017 molemmat tunnusluvut ovat olleet matalimmillaan, mika johtuu
suurelta osin aiemmin mainitun kuljetustehtdavan ajomaarien vahentymisesta. Sen
vaikutuksesta myos kuljettajien palkkakulut seka kaluston huolto-, korjaus- ja poltto-
ainekustannukset vahenivat. Notkahduksen jalkeen seka myyntikate- etta kayttoka-

teprosentti ovat nousseet.
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Kuvio 26. Myyntikate- ja kdyttokateprosentit

Kuljetusyrityksen kustannukset ovat nousseet vuodesta toiseen, mutta kuljetustehta-
vistd saatava tuotto ei ole noussut samaan tahtiin. Kulut nousevat ja tehdysta tyosta
ei saada sellaista korvausta, joka kattaisi nousseet kulut pienentamatta yrityksen ka-

tetta. Tdma vaikuttaa kuljetusyrityksen kannattavuuteen negatiivisesti.

Kuljetuspuolella kdayttokateprosenttia ja kannattavuutta voidaan arvioida ajoneuvo-
jen keski-ian perusteella. Ajoneuvojen keski-ika on talla hetkelld yli kuusi vuotta ja

kayttokateprosentti 15. Ndiden perusteella yrityksen kannattavuus olisi huonolla ta-
solla. Sijoitetun padoman tuottoaste (Sipo-%) on vaihdellut tilikauden tuloksen mu-

kaisesti (ks. kuvio 27). Sipo-prosentti tilikaudella 2018 oli 4,3 prosenttia, minka mu-
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kaan kannattavuuden taso oli huono. Tilikaudella 2019 sipo-prosentti oli 12,2. Sen
mukaan kannattavuus oli tyydyttavalla tasolla. Kannattavuuden taso riippuu siita,

milla menetelmalla kannattavuutta arvioidaan.
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Kuvio 27. Sijoitetun padaoman tuottoaste

Vakavaraisuus

Omavaraisuutta ja nettovelkaantumista on havainnollistettu kuviossa 28. Omavarai-
suusaste on pysynyt melko tasaisena koko tarkastelujakson ajan, vaihtelua on esiinty-
nyt valilla 38,6—41,9. Nettovelkaantumisprosentti eli gearing-prosentti on ollut kor-
keimmillaan ja omavaraisuusaste alhaisimmillaan vuonna 2017 johtuen investoin-
neista, joita on rahoitettu vieraalla padomalla. Vieraan padaoman osuus on sen jal-
keen pienentynyt. Gearing-prosenttia ei yleensa seurata taman kokoisissa yrityksissa,
mutta se antaa kuitenkin tiedon siitd, minkalainen yrityksen nettovelkaantumisen
taso on. Nettovelkaantumisaste on laskenut kaksikymmenta prosenttiyksikkoa tili-
kaudesta 2017 tilikauteen 2019, joka on seurausta lainojen nopeasta takaisinmaksu-
ajasta. Nain ollen vieraan padoman osuus on pienentynyt huomattavasti kahden tili-

kauden aikana.
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Kuvio 28. Omavaraisuusaste ja gearing-prosentti

Maksuvalmius

Kuljetusyrityksen maksuvalmiuden tunnusluku quick ratio on ollut todella hyvalla ta-
solla tilikaudella 2015. Laskua on tapahtunut tilikausien varrella, mutta tilikauden
2019 arvo on edelleen hyvalla tasolla (ks. kuvio 29). Yrityksen maksuvalmius on va-
kaalla tasolla, joka tarkoittaa sen selviytyvan tulevista maksuista. Maksuvalmiuden

toinen tunnusluku, current ratio, on merkitykseton tieto, koska kuljetusyrityksella ei

ole vaihto-omaisuutta.
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Kustannukset

Tutkimusjakson aikana ja sen jalkeen, on yrityksessa tehty toimenpiteitd, joilla voitai-
siin vaikuttaa kustannuksiin. Esimerkiksi vakuutusyhtiot kilpailutettiin. Vakuutusyh-
tiota ei vaihdettu, mutta vakuutusten hinnoista saatiin sadstettya yli viisi prosenttia.
Renkaista seka huolto- ja korjauskustannuksista koostuu myos iso osa kuljetusyrityk-
sen kustannuksista. Renkaiden osalta isompien erien ostot on keskitetty tiettyyn ren-
gasliikkeeseen. Huoltoja seka korjauksia pyritaan tekemaan jatkossa enemman kulje-
tusyrityksen toimesta. Polttoaineiden osalta sdastoja jo saatiin taloudellisemman ajo-
tavan myota. Jatkossa kulutuksia tullaan kuitenkin seuraamaan ja jarjestamaan kul-
jettajille koulutusta, jotta saataisiin kustannuksia alennettua. Palkkojenkin osalta
saastoja pyritddan saamaan, muun muassa vahentamalla ylitdiden tekemista ja otta-
malla kayttéon tybajanseuranta-jarjestelma. Yhden kannattamattoman kuljetusteh-
tavan osalta kdydaan neuvotteluja kevaan 2020 aikana. Tavoitteena on saada kulje-

tustehtavalle sellainen hinnoittelu, ettd sen suorittamista kannattaisi jatkaa.

6.3 Yrityksen johtaminen

Kuljetusyrityksen johtajuutta havainnoitiin ulkopuolisen nakdkulmasta. Sen lisaksi
haastateltiin toimitusjohtajaa ja tehtiin kysely kuljettajille. Tutkittavia asioita olivat

johtamistapa ja -tyyli, viestinta, kehittaminen sekd muutosjohtaminen.

Kuljetusliikkeen palveluksessa on kuusi ulkopuolista tyontekijaa johtajan lisaksi. Jo-
kaisella on omat kuljetustehtdvansa, joita he hoitavat kuljetusalan tyokokemuksen
maarasta riippumatta. Kuljettajien tarvitsema tuki vaihtelee, jotkut kuljettajat tarvit-
sevat enemman johtajan tukea kuin toiset. Jokainen tydntekija on erilainen niin kuin
kaikissa muissakin yrityksissa ja se tuo omat haasteensa johtajalle. Kuljetustehtavien
erilaisuuden takia, osa kuljettajista on enemman yhteydessa johtajaan ja johtaja kul-
jettajiin. Jokainen kuljetustehtava vaatii kuitenkin kuljettajan, joka osaa hoitaa perus-
asiat itsenaisesti. Kuljetusyrityksen johtaja ei pelkdstdaan johda yritystaan, vaan osal-

listuu jokapdivaiseen tyotekoon tilanteen ja tarpeen mukaan. Lisaksi johtaja on my0s
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aina kuljettajien tavoitettavissa. Muutoksia yrityksessa joudutaan tekemaan valilla

enemman ja valilla vahemman.

Tutkimusjakson ajankohdaksi oli sovittu loka—joulukuu 2019. Johtajan tehtavana oli
informoida tyontekijoitaan asiasta. Tutkimusjakson toteuttaminen toi muutoksia kul-
jettajien toimintatapoihin. Jokainen kuljettaja sai tiedon tutkimusjaksosta ja sen to-
teuttamisesta samalla tavalla. He saivat tietoa siitd, miten tutkimuksen aikana pitaisi
ajaa seka mika tutkimuksen tarkoitus ja tavoite oli. Suurin osa kuljettajista suhtautui

tutkimusjaksoon positiivisesti, ainoastaan yksi kuljettaja oli sita vastaan.

Tutkimusjakson alussa, lokakuusta marraskuun alkuun, kdynnissa oli sesonkiaika tark-
kelysperunan ajossa. Tana aikana johtaja osallistui hyvin vahvasti kyseiseen kuljetus-
tehtavaan, silla han lastasi kaikki kuormat kahteen autoon kuutena paivana viikossa.
Kuormia voi olla jopa kymmenen yhden paivan aikana. Toimeksiantaja antaa tiedon,
kenen viljelijan kuorma pitda tuoda minakin pdivana ja sen jalkeen vastuu ajojarjes-
tyksen suunnittelusta siirtyy kuljetusyritykselle. Johtaja ja kuljettajat keskustelevat
usein kuormista ja paattavat yhdessa, missa jarjestyksessa kuormat lastataan ja toi-
mitetaan perunajauhotehtaalle. Kuljettajat saavat osallistua paatoksentekoon eika

johtaja tee kaikkia paatoksia yksin.

Tyontekijat huomioitiin kuljetusyrityksessa hyvin. Asiasta riippumatta kuljettajat sai-
vat aina ottaa yhteyttd, jos heilld oli jotain mielen paalla. Kuljettajien mielipiteita ja
toiveita kuunneltiin ennen paatosten tekoa. Esimerkiksi vapaapaivat pyrittiin aina jar-
jestamaan kuljettajien toiveiden mukaisesti. Muutaman kerran oli tilanne, ettei kul-
jettajalle olisi ollut sijaista, niin johtaja lahti itse ajoon, jotta kuljettaja sai pitda halua-
mansa vapaapaivan. Ainahan tallaista mahdollisuutta ei ole, mutta joskus se onnis-
tuu. Kuljettajat luottavat johtajaansa, mika nakyy erityisesti siina, ettei vaihtuvuutta
tyontekijoissa juurikaan ole. Pienen yrityksen etuna on, etta kaikki tyontekijat tunte-
vat johtajan henkilokohtaisesti ja ehka juuri sen takia kommunikointi on helpompaa
molemmin puolin. Viestintaa on riittavasti ja joskus suurin osa johtajan paivasta meni
kuljettajien ja asiakkaiden kanssa viestimiseen. Johtamistyyli ei ole suoranaisesti min-
kdan teorian mukainen, silld siind sekoittuu useamman eri teorian piirteita. Johtamis-

tyyli vaihteli sen mukaan, kenen kanssa han oli tekemisissa. Syyna tahan oli se, etta
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toiset kuljettajat tarvitsivat esimerkiksi enemman opastusta kuin toiset. Ajan myota
kuljettajien ja johtajan vilille on syntynyt tietynlainen toimintatapa. Vaikeistakin tyo-

paivista selvittiin yleensa huumorin avulla.

Kuljetusalalla muutoksia tulee usein, pelkdstaan jo muuttuvan toimintaympariston
takia. Toiset hyvaksyvat muutokset helpommin ja paremmin kuin toiset. Tutkimusjak-
son aikana tulleita muutoksia oli ajotavan muuttamisen lisdksi, tydtehtavien valiaikai-
set muutokset. Jokainen tyontekija toimi paaasiallisesti kuljettajana. Tilanteissa, kun
kuljetuspuolella oli rauhallisempaa, niin kuljettajia voitiin siirtaa huoltotehtaviin. Toi-
set ottivat muutokset hyvin vastaan ja toisten mielesta se oli huono asia. Ihmiset rea-
goivat eri tavalla muutoksiin, oli kyseessa sitten ajotavan muutos tai valiaikainen muu
tyotehtava. Johtaja keskusteli jokaisen kuljettajan kanssa erikseen muutoksista, jotta
jokaisella oli mahdollisuus kysya ja sisaistaa tuleva muutos. Muutoksia vastusti noin
10-20 prosenttia kuljettajista. Johtajan viestinta oli avointa ja riittavaa, silla vastus-
tuksista huolimatta jokainen kuljettaja kuitenkin hyvaksyi muutokset. Johtajan nayt-
taessa esimerkkia, oli kuljettajat helpompi motivoida muutoksiin ja yhteiseen tekemi-

seen.

Haastattelu

Haastattelu tehtiin kuljetusyrityksen toimitusjohtaja Mika Laaksolle. Kasiteltavia asi-
oita olivat johtamistapa ja -tyyli, viestintd, kehittdminen seka muutosjohtaminen. Li-
saksi kysyttiin, kuinka hdan ndkee oman johtajuutensa ja sen vaikutuksen kuljettajiin.

Johtajalta kysyttavia kysymyksia olivat muu muassa

- mita kehityskohteita yrityksessa on lahitulevaisuudessa
- mihin asioihin kuljettajat saavat vaikuttaa

- minkalainen olet johtajana

- minkalaista kommunikointi on yrityksen sisalla

- minkalainen tyoilmapiiri yrityksessa vallitsee?

Kuljettajat ovat tarkedssa asemassa kuljetusyrityksen jokapdaivaisessa toiminnassa,
ilman kuljettajia ei pystyttaisi toimimaan tassa mittakaavassa. Kuljettajien mielipi-

teitd kuunnellaan ja esimerkiksi tydvuorot pyritdaan jarjestamaan kuljettajien
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toiveiden mukaisesti. Johtajan tehtdva on haastava, erityisesti niina aikoina, kun kul-
jetustehtavia ei ole riittavasti. Siitd huolimatta pyritdan toimimaan kuljettajien edun
mukaisesti. Tilanteessa, kun kaikille ei riita ajoa, niin pyritaan kuljettajille jarjesta-
maan muita toita. Tallaisia toita ovat esimerkiksi huolto- ja korjaustyot, jotka yleensa
johtaja tekee itse. Kuljetusyrityksen talouden nakdkulmasta tallainen ei kuitenkaan
ole kannattavaa, silla kuljettajalle joudutaan maksamaan palkka hanen tekemastaan
tyosta. Kuljettajille tarkeinta on, etta heilla riittaa toita. He eivat joudu kantamaan
vastuuta yrityksen toiminnasta ja kannattavuudesta, toisin kuin johtaja. Kuljetusyri-
tykselle on kuitenkin tarkeaa, etta valmiiksi koulutetut kuljettajat pysyvat yrityksen
palveluksessa eivatka vaihda tyopaikkaa. Uuden kuljettajan kouluttaminen on usein
aikaa vievaa ja lisakustannuksia syntyy, kun joku vanhoista kuljettajista joutuu ole-
maan uuden kuljettajan mukana opettamassa ja opastamassa. Palkkakustannus on
kaksinkertainen eika sita voida laskuttaa toimeksiantajalta. Kuljetusyrityksen saama

korvaus kuljetustehtdvasta on yhta suuri, oli kuljettajia yksi tai kaksi.

Viestinta johtajan ja kuljettajien valilla on jatkuvaa. Laakso arvostaa avointa ja rehel-
listd kommunikointia puolin ja toisin. Palautetta voidaan antaa molemmin puolin ja
se on yleensa rakentavaa. Kuljetuspuolellakin vahinkoja joskus sattuu, jopa kokeneil-
lekin kuljettajille. Tallaiset tilanteet hoidetaan keskustelemalla asiat |api, jonka jal-
keen ne on kasitelty eika niihin enaa palata. Kuljettajia ei syyllistetda milldan tavalla,
vaikka vahingot ovat aina harmillisia ja aiheuttavat lisdkustannuksia kuljetusyrityk-
selle. Aiheutuneet vahingot korjataan ja toita jatketaan samalla tavalla kuin ennen

vahingon tapahtumista.

Kuljetusyrityksesta l0ytyy kehitettdvia asioita. Usein niiden suunnitteluun ja toteutta-
miseen ei kuitenkaan 16ydy tarpeeksi aikaa. Esimerkiksi polttoaineen kulutusseuranta
ja sen toteuttaminen ovat jo kauan olleet sellaisia asioita, joita tulisi kehittaa. Nyt
niista on saatu tuloksia ja seurantatapaa voidaan jatkokehittaa. Tarkoituksena on
myos palkita kuljettajia taloudellisesta ajamisesta ja polttoaineen sdastamisesta. Seu-
raavana kehityskohteena on tyétuntien raportointi. Tavoitteena on siirtya sahkoiseen
raportointiin, joka helpottaisi seka kuljettajien etta palkanlaskijan toimintaa. Muutok-
sia on tulossa ja niista tiedotetaan kuljettajia hyvissa ajoin sekd mietitdan yhdessa,

kuinka muutokset saataisiin hoidettua vaivattomasti. Todennakaoisesti joku tai jotkut
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vastustavat tehtavia muutoksia niin kuin yleensakin. Jokaisen kanssa tullaan muutok-
sista keskustelemaan ja perustellaan niiden kayttéonotto. Sen jalkeen kuljettajien on
helpompi hyvdksya muutokset ja yleensa he ovatkin ottaneet muutokset positiivisesti
vastaan. Oman haasteensa kuljetusyritykselle tuo sesonkiluontoiset ajot, jolloin kul-
jettajia tarvittaisiin enemman kuin normaalisti. Tilapaisten kuljettajien |6ytaminen ei
ole helppoa. Kuljetusyrityksen suorittamat ajot vaativat erityislaatuista osaamista.

Esimerkiksi eldinkuljetuksiin tai rehukuljetuksiin ei voida laittaa keta tahansa.

Yksi tarkeimmista asioista yrityksen johtamisessa on, ettd pidetdaan se, mita luvataan.
Laakson mielesta han on johtajana oikeudenmukainen, tasapuolinen, avoin ja rehelli-
nen. Johtajan toiminta heijastuu kuljettajiin. Heiddt on helpompi saada mukaan muu-
toksiin ja tekemaan uusia asioita, kun heille naytetdaan esimerkkia. Kommunikointi on
molemminpuolista ja kuljettajat luottavat johtajaansa. Nama asiat vaikuttavat hy-
vaan tyoilmapiiriin. Hyvasta tyoilmapiirista kertoo myos se, etta kuljettajat pysyvat
yrityksen palveluksessa. Kaikki kuljettajat, jotka ovat yrityksen palveluksesta joskus
lahteneet, ovat myohemmin kysyneet téihin uudestaan. Asioita tehdaan kuljettajien
kanssa yhdessa tavoitteiden saavuttamiseksi. Heidan mielipiteitdan kuunnellaan ja
pyritddan antamaan kaikille mahdollisuus vaikuttaa asioihin, jotka koskevat heidan

tyotehtavaansa. Johtaja kuitenkin tekee lopulliset paatokset ja kantaa vastuun niista.

Kysely

Kuljettajille tehdyssa kyselyssa kasiteltiin myos johtajuuteen liittyvia asioita. Jokaisen
kuljettajan mielesta viestinta oli riittavaa eika siihen kaivata muutoksia. Kuljettajat
toimivat erilaisissa kuljetustehtavissa, osalla tyotehtavat vaihtelevat sesongin mu-
kaan. Jokainen kuljettaja oli sitéd mieltd, etta saa itse vaikuttaa tarpeeksi omaan tyo-

honsa ja siihen liittyviin asioihin.

Palautteen maara jakoi mielipiteita kuljettajien kesken. Kolmen mielesta palautteen
maara oli riittava, kaksi ei osannut sanoa, mitd mieltad ovat ja yhden mielesta pa-
lautetta pitdisi saada enemman. Tarkoitus on jatkossakin kannustaa kuljettajia kehit-
tymaan tyossaan ja kysyttiin heille mieluisia keinoja. Kahden mielesta palautteen
avulla kannustettaisiin heita kehittymaan tyossaan, yhden mielesta palkitseminen

olisi paras keino, yksi kuljettaja ei nde minkaan asian kannustavan hanta ja kaksi ei
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osannut vastata, mika olisi paras tapa. Kuljetusyrityksessa joudutaan tekemaan muu-
toksia tilanteen mukaan. Kuljetustehtavissd muutoksia tulee pakostakin. Suurin osa
kuljettajista ndkee muutokset hyvina asioina, ainoastaan yhden mielesta muutokset

ovat huono asia.

Kuljetusyrittdja ja kuljettajat pitdvat yhteytta toisiinsa puhelimitse useita kertoja vii-
kossa, joskus jopa paivittdin tilanteen mukaan. Palaute kulkee puolin ja toisin reaali-
aikaisesti seka niihin pystytaan tarvittaessa reagoimaan valittomasti. Tiiviista yhtey-
denpidosta huolimatta viisi kuljettajaa kaipaisi kehityskeskusteluiden pitdmista erik-
seen. Kahden mielesta sopiva maara kehityskeskusteluille olisi kerran vuodessa ja
kolme kaipaa useampaa kehityskeskustelua. Yhden kuljettajan mielesta kehityskes-

kusteluja ei tarvitsisi pitaa ollenkaan.

Ty6tuntien raportointiin on kaytetty paperista tuntilistaa ja kuljettajilta kysyttiin mie-
lipidettd, kuinka he haluaisivat jatkossa tuntinsa raportoida. Kolmen mielesta nykyi-
nen jarjestelma on hyva eikd muutoksia tarvita. Kaksi ovat muuten samaa mielta,
mutta lisdksi he nakevat sahkoisen jarjestelman olevan tulevaisuudessa ehka pa-
rempi tyokalu raportointiin ja tiedot saataisiin helpommin siirrettya tyontekijalta

tyonantajalle. Yhden mielesta raportointi pitdisi saada tehda sahkoisesti.

7 Johtopaatokset

7.1 Ennakoiva ajaminen

Ennen tutkimuksen aloittamista tiedossa oli, etta kuljettajien ajotapa vaikuttaa polt-
toaineen kulutukseen. Todellista tietoa ajotavan vaikutuksesta saatiin vasta, kun mi-

tattiin polttoaineen keskikulutusta ajoneuvo- ja kuljettajakohtaisesti.

Marraskuun osalta oli tarkoitus tutkia ajonopeuden vaikutusta polttoaineen kulutuk-
seen laskemalla maksiminopeutta 4 km/h. Oletuksena oli, etta polttoaineen kulutus

laskisi. Keskinopeutta laskemalla myo6s polttoaineen kulutuksen tulisi laskea
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(Tavaraliikenneyrittaja 2014, 416). Marraskuun alussa jouduttiin useisiin ajoneuvoi-
hin vaihtamaan talvipinnoilla olevat renkaat ja polttoaineen kaytossa siirryttiin kesa-
laadusta talvilaatuun. Nama molemmat nostivat polttoaineen kulutusta, minka takia
ei saatu tietoa siitd, paljonko maksiminopeuden muutos vaikutti polttoaineen kulu-
tukseen. Oksasen (2004, 26—-27) mukaan haasteita aiheuttavat myds saa- ja liikenne-
olosuhteet. Keliolosuhteet vaihtelivat tutkimusjakson aikana, joka osaltaan vaikutti
keskikulutukseen. Joinakin paivina keliolosuhteet olivat kesaiset ja joinakin paivina
talvisen liukkaat. Marraskuulta ei saatu luotettavaa tietoa nopeuden vaikutuksesta
polttoaineen kulutukseen, koska renkaiden ja polttoainelaadun vaihdot vaikuttivat

omalta osaltaan kulutuslukemiin.

Tavaraliikenneyrittajan (2014, 416) mukaan polttoaineen kulutuksen lisdksi ajono-
peus vaikuttaa muun muassa renkaiden ja jarrujen kulumiseen. Marraskuun tulok-
sista kay hyvin ilmi, etta polttoaineen laadulla ja kaytettavilla renkailla on vaikutusta
polttoaineen kulutukseen. Polttoaineen kulutuksesta lahes kolmasosa voi koostua
kaytettavista renkaista (Oikein vai vaarin n.d.). Paripyorien kdyttd nostaa polttoai-
neen kulutusta ykkdspyoriin verrattuna (Tavaraliikenneyrittaja 2014, 415). Kuljetus-
liilke Mika Laakso Oy:n kaikki kuljetustehtavat ovat talla hetkella sellaisia, etta pari-
pyorien kaytto on valttamatonta jokaisessa varsinaisessa perdvaunussa. Ainoastaan

puoliperdvaunuissa kaytetdaan ykkospyoria.

Joulukuun aikana kuljettajia pyydettiin ajamaan mahdollisimman taloudellisesti ja
muutoksia polttoaineen kulutukseen saatiin heidan kiinnittdessaan huomiota enem-
man omaan ajotapaansa. Kuljetusyrityksen on mahdollista saada aikaan kustannus-
saastoja nopeasti ja helposti hyodyntamalla kuljettajien taloudellista ajotapaa (Alem-
malla nopeudella ajaminen pienentaa polttoaineen kulutusta 2017). Kuljettajat pys-
tyvat omalla osaamisellaan ja asenteellaan vaikuttamaan kuljetusyrityksen kannatta-
vuuteen (Alykis Kuljetus 2017, 20). Kyselyn mukaan jokainen kuljettaja arvioi pysty-
vansd muuttamaan ajotapaansa, sdastadkseen polttoainetta. Kuljetusyrityksessa on
hyvat mahdollisuudet saada sdastettya polttoainetta useiden tuhansien eurojen
edestd vuositasolla. Siihen vaaditaan motivoituneita kuljettajia, jotka ajavat taloudel-

lisemmin kuin aikaisemmin.
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Kaikkien ajoneuvojen keskikulutukset nousivat lokakuusta marraskuuhun erityisesti
polttoainelaadun muutoksen seka talvirenkaiden vaihdon my6tad. Luotettavaa tutki-
mustulosta ei saatu maksiminopeuden laskemisen vaikutuksesta polttoaineen keski-
kulutukseen. Marras- ja joulukuun osalta vertailu oli luotettavampaa, koska vastaavia
muutoksia ei jouduttu siind vaiheessa tekemaan. Kaikkien ajoneuvojen osalta keski-
kulutus oli vahdisempaa joulukuussa verrattuna marraskuun lukemiin. Kaikkiin kulje-
tustehtaviin sisaltyi ajamista sorateilld, joka osaltaan vaikutti myos kulutukseen. Tie-
verkoston heikko kunto nosti polttoaineen kulutusta, kun voimaa tarvittiin enemman

kuin maantielld ajettaessa ja sen myota myos kulutus kasvoi.

Polttoaineen kulutusta pienentamalla voidaan vaikuttaa kuljetusyrityksen kustannuk-
siin merkittavasti, silla polttoainekustannusten osuus kokonaiskustannuksista on 28
prosenttia (ks. kuvio 30). Kustannuksia pitdisi saada pienennettya, jotta voitaisiin vai-
kuttaa yrityksen kannattavuuteen positiivisesti. Polttoaineen kulutuksessa jo 2-5
prosentin muutokset vaikuttavat kuluihin todella paljon, silla ajokilometreja nailla
ajoneuvoilla kertyy vuodessa useita satojatuhansia. Kustannuksissa tama tarkoittaa
useita kymmenia tuhansia euroja. Helpoin ja nopein tapa saada kustannuksia pienen-
nettyd, on laskea polttoaineen kulutusta seka vahentaa tyhjakayntia. Polttoaineen
kulutukseen voidaan vaikuttaa omalla ajotavalla ja asenteella. Polttoaineen keskiku-
lutuksen lasku vaikuttaa polttoainekustannuksiin, ja sitd kautta myos muihin kustan-
nuksiin. Taloudellinen ajaminen saastda polttoaineen lisaksi muun muassa rengas- ja
huoltokustannuksia. Jokaista polttoaineessa sadstettya euroa kohden sadstyy myos

euro huolto- ja kiyttokustannuksissa (Alykis Kuljetus 2017, 3).
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M Palkat
\d Polttoaine

M Muut kulut

Kuvio 30. Kulurakenne

Jokaisella kuljettajalla on edellytykset saada pienennettya polttoaineen kulutusta
kiinnittamalla huomiota omaan ajotapaansa ja ennakoimalla tilanteita. Kuljettajien
arvioiden mukaan he pystyisivat sddastamaan polttoainetta 1-2 prosenttia. Naihin
saastélukemiin paasee jokainen kuljettaja tekemalla pienia muutoksia omaan ajota-
paansa. Esimerkiksi alentamalla ajonopeutta hyvissa ajoin ennen risteysta ja alenta-
malla maksimiajonopeutta. Ennakoivan ajotavan koulutuksesta saatujen oppien
avulla pystytdan kulutusta alentamaan enemmankin kuin 1-2 prosenttia. Koulutusta
ei valitettavasti pystytty toteuttamaan tutkimusjakson aikana, joten jokaisen kuljetta-
jan tehtavaksi jai muistella aikaisempien koulutusten oppeja ja hyddyntaa niita joulu-
kuun aikana. Suurin osa kuljettajista oli sitd mielta, etteivat tarvitsisi kyseista koulu-
tusta ollenkaan. Tutkimustuloksista voidaan kuitenkin ndhda, etta joidenkin kuljetta-
jien kohdalla tarvetta koulutukselle olisi, jotta kulutusta saataisiin laskettua entises-

taan.

Suurin osa kuljettajista suhtautui tutkimusjaksoon positiivisella asenteella. Muutama

olisi halunnut ajaa omalla tavallaan eikd ohjeistetulla tavalla, joka myo6s nakyi marras-
kuun tuloksissa. Tallaiset tapaukset vievat luotettavuutta tutkimukselta, kun tehdaan
ohjeiden vastaisesti eikd yriteta pysyad annetussa ohjeistuksessa. Tilanteeseen ei voitu
puuttua kesken tutkimusjakson, silla heidan tuloksensa tulivat ilmi vasta tutkimusjak-

son jalkeen, kun tuloksia alettiin analysoimaan.
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7.2 Taloudellinen tilanne

Tilinpaatoksesta saatujen lukujen perusteella saatiin paljon tietoa yrityksen kannatta-
vuudesta, maksuvalmiudesta ja vakavaraisuudesta. Kaikki tunnusluvut eivat kuiten-
kaan kerro koko totuutta, silla niiden arvo voi olla vain yhden pdivan ajalta eli tilin-
paatospaivalta. Vertailua tehtiin viiden tilikauden ajalta, jolloin saatiin luotettavam-

paa tietoa kuin vertailemalla esimerkiksi vain kahden tilikauden tietoja.

Kuljetustehtdvien kannattavuus nakyi selkeasti liikevaihdossa. Muutos tilikausien
2015 ja 2016 valilla oli melkein 300 tuhatta euroa, johon vaikutti suurelta osalta uu-
den kuljetustehtavan hoitaminen. Ajomaarat laskivat taman jalkeen ja vaikuttivat lii-
kevaihtoon negatiivisesti. Tilikaudesta 2017 eteenpadin oli taas havaittavissa positii-
vista kehittymista. Liikevaihdon noususta huolimatta yrityksen tulos ei kuitenkaan

noussut samalla tavalla.

Kalustoinvestointien myo6ta poistot olivat nousseet ja ajojen lisddntymisen myota
myos kulujen osuus oli noussut. Kustannusten noustessa liikevaihdon tulisi nousta
vahintdaan saman verran, silla liikevaihto kuvaa yritystoiminnan kasvuvauhtia (Niska-
vaara 2017, 69). Tulos pieneni myds, silla kustannusten nousua ei voida laskuttaa
suoraan asiakkaalta. Kulujen suora lisddminen asiakashintoihin saattaisi aiheuttaa
asiakkaiden menetyksia seka liikevaihdon ja tuloksen pienentymista. Kustannusten
nousun osuus jaa kokonaan yrityksen maksettavaksi. Esimerkiksi kuljettajien palkat
nousevat kaksi kertaa kalenterivuodessa ja polttoaineen hinta vaihtelee paivittain.
Polttoaineen hinta vaikuttaa kuljetusyrityksen kustannuksiin ja kannattavuuteen
(Polttoaineklausuuli pelasti hintojen nousulta 2018). Polttoaineen hintaan ei voida

vaikuttaa, mutta sen kulutukseen voidaan.

Kirjanpitoon ei ole eritelty tuloja ja menoja ajoneuvokohtaisesti, jonka takia ei pys-
tytty suoraan tutkimaan, mitka ajotehtavat ovat kannattavia ja mitka eivat. Tasta
huolimatta yrityksen johtaja tiesi, ettd yksi kuljetustehtava ei ole talla hetkelld kan-
nattava ja sen osalta kdaydaan neuvotteluja. Kustannuksia tasta kuljetustehtavasta

kertyy tarpeettoman paljon saatavaan kuljetustaksaan verrattuna.
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Myyntikate- ja kdyttokateprosentit olivat hyvélla tasolla tilikauden 2019 paattyessa.
Naiden perusteella yrityksen kannattavuus on hyvalla tasolla. Viitalan ja Jylhan (2004,
122) mukaan yritystoiminnan kannattavuutta ja sen kehittymistd saadaan parhaiten
seurattua katetuottolaskelman avulla. Yrityksen omavaraisuusaste on ollut viimeisten
viiden tilikauden aikana hyvin tasainen ja pysynyt yli neljassakymmenessa prosen-
tissa, tilikautta 2017 lukuun ottamatta. Omavaraisuusastetta voidaan pitaa hyvana,
jos se on yli 40 prosenttia (Tavaraliikenneyrittdja 2014, 191-192). Nettovelkaantu-
misprosentti on ollut korkeimmillaan tilikaudella 2017, mutta on sen jalkeen lahtenyt
laskuun. Vieraan padaoman osuus on laskenut tilikausien valilla ja lyhytaikaisen vie-
raan paaoman osuus oli yli viisikkymmenta prosenttia. Vieraan padgoman osuus yrite-
taan pitaa kohtuullisena koko ajan. Maksuvalmius yrityksessa on ollut hyva kaikkien
viiden tilikauden aikana. Quick ratio on ollut koko ajan yli yksi. Niskavaaran (2017, 97)

mukaan quick ration tavoitearvo on yksi. Yrityksen maksuvalmius on hyvalla tasolla.

Tilinpaatostietojen perusteella yrityksen tilanne on vakaa. Tulosta halutaan enem-
man ja sen vuoksi kannattavuutta pitdaa pystya parantamaan. Erityisesti muuttuviin
kustannuksiin voidaan vaikuttaa pienilla toimenpiteilla. Esimerkiksi polttoainekustan-
nuksia saadaan pienennettya taloudellisella ajotavalla, ja huolto- seka korjauskustan-
nuksia saadaan vahennettya tekemalla itse sellaiset huollot ja korjaukset, jotka pysty-
taan tehda. Kuljettajien palkkakustannukset ovat suurin yksittdinen kuluera. Niita
pystyttdisiin pienentamaan tarkemmalla ty6ajanseurannalla. Ylity6tunnit ja niin sano-
tut hukkatunnit lisdavat palkkakustannuksia. Ne pitdisi saada kokonaan pois tai aina-
kin minimoitua niiden maara. Vakuutukset kilpailutettiin tutkimusjakson aikana ja

niista saatiin saastoa yli viisi prosenttia.

Kuljetushintoihin pitdisi pystyd myos vaikuttamaan. Useiden kuljetustehtavien haas-
teena on se, etta hinnat tulevat suoraan toimeksiantajalta. Talla hetkelld neuvotte-

luja kdydaan kuitenkin yhden toimeksiantajan kanssa kuljetushintojen nostamisesta.
Kuljetusyritys laskuttaa joitakin asiakkaita suoraan. Heidan osaltaan kuljetushintojen

nostamisen haaste on asiakkaiden pysyvyydessa.
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7.3 Johtamisen vaikutus

Johtaminen vaikuttaa aina yrityksen toimintaan ja tyontekijoihin. Kuljetusyrityksessa
johtajuus vaikutti kuljettajiin ja heidan motivaatioonsa padasiassa positiivisesti. Kul-
jettajien tyytyvaisyydella on kuitenkin hintansa. Sesonkiaikojen ulkopuolella joudu-
taan valilla jarjestamaan kuljettajille jotain muita toita, esimerkiksi huoltotoita. Tama
lisda kustannuksia, silld johtaja hoitaa huoltotyot yleensa itse. Kustannusten lisaanty-
minen vaikuttaa negatiivisesti yrityksen tulokseen ja kannattavuuteen. Kalliomaan
(2013, 11) mukaan johtajuus on aina seka asioiden ettd ihmisten johtamista tilan-
teesta riippumatta. Laaksoa voidaan pitaa demokraattisena johtajana, silla han pyrkii
saamaan kuljettajat mukaan yhteisten tavoitteiden saavuttamiseen. Hokkasen ja
Strombergin (200, 105-106) mukaan tallaisissa tilanteissa tyontekijoiden motivaatio
nousee ja vaikuttaa positiivisesti tydilmapiiriin ja luottamukseen johtajaa kohtaan.
Tama on havaittavissa kuljetusyrityksen jokapaivaisessa toiminnassa. Kuljettajat to-

dellakin luottavat johtajaansa ja ty6ilmapiiri on positiivinen.

Johtajuutta ei voida pitaa jonkun tietyn teorian mukaisena, silla kuljetusyrityksen joh-
tajan kohdalla viitteita on havaittavissa useammasta teoriasta. Peltosen (2007, 124)
mukaan piirreteoria linjaa hyvan johtajan luonteenpiirteiksi muun muassa itseluotta-
muksen, paattavaisyyden ja rehellisyyden. Tyyliteorian mukaan kayttaytymismalli on
demokraattinen (Peltonen 2007, 124). Johtaja on rehellinen ja avoin seka antaa kul-
jettajille mahdollisuuden vaikuttaa tyotehtavia koskeviin paatéksiin. Johtajan ja jokai-
sen kuljettajan valinen suhde on erilainen. Sillanvuon (2010, 17-18) mukaan LMX-
teoriassa sisapiiriin kuuluvat tyontekijat saavat mahdollisuuden vaikuttaa paatoksiin.
Taman mukaan kuljetusyrityksen jokainen kuljettaja kuuluisi johtajan sisapiiriin, silla
heille annetaan mahdollisuus vaikuttaa asioihin. Jokainen tyéntekija ansaitsee tulla
kohdelluksi tasapuolisesti ja kunnioittavasti (Northouse 2016 149). Kuljettajat luotta-
vat johtajaansa ja tietdvat, ettd lupaukset pidetdan. Nama asiat vaikuttavat parem-
paan tyoilmapiiriin ja paivittaisten asioiden hoitaminen on helpompaa Savolaisenkin

(2016, 23-25) mukaan.
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Molemminpuolista kommunikointia kuljettajien ja johtajan valilla pyritdan pitamaan
ylla. Tarkeaa on, etta viestinta on riittavaa, ja johtajalla on aikaa kuunnella tyonteki-
joita. Jokaiselle tyontekijalle pitaa loytya aikaa ja tyontekijoiden tasapuolinen kohtelu

auttaa pitamaan tyoilmapiirin hyvana jatkossakin.

8 Pohdinta

Tavoitteena oli saada kerattya tietoja polttoaineen kulutuksesta kuljettaja- ja ajoneu-
vokohtaisesti sekd |0ytaa keinoja, joilla voitaisiin parantaa kuljetusyrityksen kannatta-

vuutta.

8.1 Saadut tulokset

Tutkimusjakson aikana saatiin kuljetusyritykselle tietoa polttoaineen todellisista kulu-
tusmaarista ajoneuvo- ja kuljettajakohtaisesti. Tulosten perusteella jokainen kuljet-
taja pystyisi saastamaan polttoainetta omalla ajotavallaan. Erilaiset kuljetustehtavat
vaikuttavat polttoaineen kulutukseen eika sadstoa saada saman verran jokaisen kul-
jetustehtdvan tai jokaisen kuljettajan kohdalla. Parhaimmillaan polttoainetta saatai-
siin saastettya kuitenkin kymmenen prosenttia, joka vaikuttaisi huomattavasti poltto-
ainekustannuksiin ja sita kautta yrityksen kannattavuuteen. Kuljettajien kouluttami-
sella oli selvasti vaikutusta polttoaineen kulutukseen. Yksi kuljettajista oli Puolustus-
voimien palveluksessa tutkimusjakson aikana ja kdvi ajamassa viikonloppuisin ja lo-
mien aikana. Puolustusvoimissa jarjestettiin ajokoulutuksen lisaksi muun muassa ta-
loudellisen ajon koulutusta. Tama nakyi selvasti kuljettajan F polttoaineen kulutuk-
sessa, silla polttoaineen kulutus oli jopa noin kymmenen prosenttia pienempi kuin

muilla samaa ajoneuvoa kuljettaneilla henkil6illa.

Volvon Alykas Kuljetus-testijakson esimerkissd kaukoliikennekuljetuksessa saatava
polttoainesddsto oli 3,25 prosenttia. Tama tarkoittaa vuositasolla 1 900 euron sdas-
toa polttoainekustannuksiin. Kuljetusliike Mika Laakso Oy:ssa 3,25 prosentin saasto

kaikkien ajoneuvojen polttoaineenkulutuksessa tarkoittaisi Iahes 7 000 euron sdastoa
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kustannuksissa. Kuljettajakoulutuksella ja sdannélliselld seurannalla saadaan saastet-

tya polttoainetta (Alykas Kuljetus 2017).

Talouden tunnuslukuja tarkistelemalla saatiin selville, etta Kuljetusliike Mika Laakso
Oy:n vakavaraisuus ja maksuvalmius olivat hyvalla tasolla. Tutkimusjakson alussa oli
jo tiedossa, ettd kannattavuus puolestaan oli kohtalaisella tasolla. Opinndytetyon yh-
tena tavoitteena oli I6ytaa keinoja kannattavuuden parantamiseksi. Polttoainekus-
tannukset ovat yksi suurimmista kuljetusyrityksen menoerista, joten oli luonnollista,
ettd sita yritettiin pienentaa. Tilinpaatosten perusteella yritetdan jatkossa saada kus-
tannuksia pienennettya osa-alueilla, joilla se on mahdollista ja merkityksellista. Polt-
toainekustannusten lisdksi tallaisia ovat esimerkiksi huolto-, korjaus- ja palkkakustan-

nukset.

Johtajuutta havainnoimalla huomattiin, etta tyéilmapiiri on hyva. Johtajan ja kuljetta-
jien valilla oli sdanndllista viestintaa ja kommunikointia koko tutkimusjakson ajan.
Kuljettajien luottamus johtajaa kohtaan nakyi jokapaivaisessa tyonteossa. Yhteistyo

oli sujuvaa ja jokainen hoiti omat ty6tehtavansa.

8.2 Luotettavuuden arviointi

Polttoaineen kulutustutkimuksen osalta saatiin enimmakseen sellaista tietoa, jota oli
alun perin odotettavissa. Marraskuun ajalta ei kuitenkaan saatu odotettuja tuloksia.
Oletuksena oli, etta polttoaineen kulutus laskisi, kun maksiminopeutta laskettaisiin.
Polttoaineen kulutusta voidaan vahentaa huomattavasti ajamalla alhaisemmalla no-
peudella (Alemmalla nopeudella ajaminen pienentda polttoaineen kulutusta 2017).
Tulokset osoittivat kuitenkin kulutuksen nousseen lokakuusta marraskuuhun. Tama
johtui enimmakseen siita, etta jouduttiin aloittamaan polttoaineen talvilaadun
kaytto, ja vaihtamaan karkeakuvioiset renkaat. Liséksi keliolosuhteet vaihtelivat tutki-
musjakson aikana. Nama kaikki nostivat polttoaineen kulutusta. Marraskuulta saadut
tutkimustulokset eivéat olleet luotettavia, koska muuttujia oli enemman kuin ainoas-
taan maksiminopeuden laskeminen. Sahkoisia jarjestelmia kaytettdessa on aina ole-

massa pieni riski, etta kaikki tiedot eivat pida paikkaansa. Joidenkin tutkimuspaivien
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osalta tulosten luotettavuus mietitytti. Polttoainetutkimuksen ja sen tulosten luotet-

tavuus kokonaisuudessaan oli hyvalla tasolla.

Scanian ja Volvon monitoriraportit olivat erilaisia eikd molemmista saatu suoraan sa-
moja tietoja. Toisen raportin kdytto oli aikaa vievaa ja tietoja jouduttiin kerdamaan
eri paikoista. Tutkimuksen tekeminen olisi ollut nopeampaa, jos tiedot olisi saatu
suoraan yhteen raporttiin. Tulokset olisivat voineet olla luotettavampia, jos olisi ollut

varmuus siita, etta jarjestelmat toimivat samalla tavalla.

Tutkimusjakson ajankohta valittiin sesonkiajojen ja opinnadytetyon aikataulun mukai-
sesti. Tutkimusjakson ajankohta ei ollut paras mahdollinen polttoaineen kulutustutki-
muksen osalta. Jakson aikana tuli ilmi useita muuttujia, joita ei ollut osattu huomi-
oida etukateen. Tutkimusjakso olisi pitdnyt olla sellaisena aikana, kun polttoaineen
laatu ei vaihdu eika tarvitse vaihtaa erilaisilla pinnoilla olevia renkaita. Tutkimusjak-
son ajankohta olisi ollut hyva olla sellaisena aikana, kun keliolosuhteet pysyvat melko
stabiilina. Luotettavampia tutkimustuloksia olisi voitu saada, jos tutkimus olisi toteu-
tettu eri ajankohtana. Tutkimuksen kaikki osa-alueet pyrittiin tekemaan mahdollisim-

man objektiivisesti.

Kyselyt ja haastattelut toteutettiin varsinaisen tutkimusjakson jalkeen. Esimerkiksi
polttoaineen kulutustutkimuksen tuloksia ei esitelty kuljettajille ennen kyselyn tekoa.
Siita oli hyotya, kun kysyttiin kuljettajien nakemyksia polttoaineen kulutukseen liit-
tyen. Kuljettajat olisivat todennadkoisesti vastanneet kulutustutkimuksen tulosten
mukaisesti, jos se olisi ollut mahdollista. Kuljettajien vastaukset olivat kuitenkin luo-
tettavalla tasolla. Johtajuutta ja todellisia tilanteita saatiin hyvin havainnoitua kulje-
tusyrityksen jokapaivdisessa toiminnassa. Naista saatiin todenmukaisia ja luotettavia

tuloksia muun muassa johtajan ja kuljettajien valisesta yhteistyosta.

Yrityksen tuloslaskelmista ei saatu eriteltya kuljetustehtavakohtaisia tuloja ja menoja.
Tiedossa oli, etta yrityksessa oli yksi huonosti kannattava kuljetustehtava, joka vai-
kutti negatiivisesti koko yrityksen tunnuslukuihin. Kyseisen kuljetustehtavan hoitami-
nen kuluttaa muista kuljetustehtavista saatavaa katetta. Kuljetustehtdvan todellinen

vaikutus olisi voitu selvittaa, jos kdytettavissa olisi ollut kuljetustehtavakohtaisia
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lukuja. Tuloslaskelmista ja taseista saatiin luotettavia tietoja, joiden perusteella voi-
tiin laskea useita yritystoiminnan tunnuslukuja. Yritystoiminnan tunnusluvut ovat

luotettavia, vaikka ajoneuvokohtaisia tunnuslukuja ei saatukaan laskettua.

Luotettavampia tuloksia olisi saatu, jos tutkimusjakso olisi ollut pidempi kuin kolme
kuukautta. Lisdksi kuljettajille olisi voitu toteuttaa laajempi kysely, ja polttoaineen ku-
lutustutkimusta olisi voitu syventaa tutkimalla kuljettajien ajotapaa yksityiskohtai-
sesti. Opinndytetydn aikataulu ei kuitenkaan antanut mahdollisuutta laajemman tut-
kimuksen tekemiseen. Tuloksia voidaan jo nyt hyddyntaa eri tavoin. Esimerkiksi polt-
toaineen kulutusta voidaan pyrkia vahentamaan tutkimustulosten mukaisesti. Tutki-

muksen jdlkeen kuljettajien polttoaineen kulutuslukemat ovat pienentyneet.

8.3 Jatkokehitys

Polttoainetaloudellisuutta tullaan seuraamaan jatkossa saanndllisesti. Lisaksi pyri-
taan toteuttamaan uusi mittausjakso, jotta saataisiin luotettavampaa tietoa maksimi-
nopeuden vaikutuksesta polttoaineen kulutukseen. Samalla lisataan kuljettajien ta-
loudellisen ajamisen koulutusta ja kuluvan vuoden aikana otetaan kayttoon palkitse-
misjarjestelma. Jatkotutkimuskohteita olisi useita. Esimerkiksi renkaiden seka mak-
simi- ja keskinopeuden vaikutukset polttoaineen kulutukseen, ja kuljettajien ajotavan
merkitys polttoaineen kulutuksen lisdksi ajoneuvojen huolto- ja korjauskustannuk-

siin.

Kuljetuskalustoa tullaan uusimaan pikkuhiljaa tarpeen mukaan. Uusien ajoneuvojen
myo6ta myods polttoaineen kulutuksen pitdisi laskea enemman kuin aikaisemmin. Esi-
merkiksi puunkuljetuksissa on saatu sadstoja jopa 10—15 prosenttia uudella kalustolla
verrattuna vanhaan vastaavanlaiseen kalustoon (Puukuljetus Vesala Oy:n vihreat

tuttu naky maanteilld 2019).

Mahdollisesti jossain vaiheessa otetaan kayttoon tarkempi kirjanpito, jotta saataisiin
tietoa tuloista ja menoista ajoneuvokohtaisesti. Talouden tarkempi seuranta mahdol-

listaisi nopeamman reagoinnin, ja kannattavuuteen vaikuttamisen. Kustannuksia
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pyritdan pienentamadan mahdollisuuksien mukaan. Kannattavuutta pyritadn saamaan

paremmaksi karsimalla ylimaaraisia kuluja ja nostamalla kuljetushintoja.
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Liite 4. Kannattavuuslaskelma, malli

YRITYSTOIMINNAN KANNATTAVUUSLASKELMA
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Liite 5. Kuorma-autoalan palkkataulukko

KUORMA-AUTOALAN TYOEHTOSOPIMUS
Palkkataulukot 1.2.2020 tai l3hinna sen jilkeen alkavan palkanmaksukauden alusta lukien (€)

tunti 2-viikko

Taysperdvaununkuljettaja ja moduuliyhdistelman kuljettaja

alle 4 vuotta 14,57 1165,60
4-8 vuotta 14,73 1178,40
8-12 vuotta 15,18 1214,40
yli 12 vuotta 15,51 1240,80

Puoliperdvaununkuljettaja ja traktorinkuljettaja (C1E-/CE-ajokorttiluokka)

alle 4 vuotta 14,06 1124,80
4-8 vuotta 14,22 113760
8-12 vuotta 14,67 1173,60
yli 12 vuotta 14,95 1196,00

Kuorma-autonkuljettaja, pumppuautonkuljettaja, pydrakuormaajankuljettaja ja
traktorinkuljettaja (B-/C1-/C-ajokorttiluokka)

alle 4 vuotta 13,77 1101,60
4-8 vuotta 13,92 1113,60
8-12 vuotta 14,34 1147,20
yli 12 vuotta 14,65 1172,00

Henkildautonkuljettaja, pakettiautonkuljettaja ja traktorinkuljettaja (T-/LT-ajokorttiluokka)

alle 4 vuotta 13,49 1079,20
4-8 vuotta 13,63 1090,40
8-12 vuotta 14,05 1124,00
yli 12 vuotta 14,29 1143,20

Autonapumies

alle 4 vuotta 13,37 1069,60
4-8 vuotta 13,52 1081,60
8-12 vuotta 13,91 1112,80
yli 12 vuotta 14,18 1134,40

Ulkomaanliikenteen palkkataulukot

15,32 1225,60
8 % korotettuna 16,42 1313,60



