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Tyo6ta tehtiin padosin kvantitatiivisia menetelmia hyodyntden. Toimeksiantajan kotimaanliikenteen ajolis-
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von suorittamille jakelukuljetuksille. Tietoa analysoitiin erilaisien taulukoiden muodossa ja laskelmia tehtiin
Excel-taulukkolaskentaohjelmaa hyédyntaen.
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Abstract

The purpose of this thesis was examining the transport costs of distribution for certain areas determined by
Frigoscandia. Costs of using own trucks and drivers was compared to subcontractors’ prices. Previously de-
cisions of using subcontractor were made hastily without any cost’s calculations. There was a desire to get
rid of this. The intention was to form some sort of table that would make it easy to see how many pallets
would be cheaper to deliver through a subcontractor. Thus, there would be cost calculations be-hind deci-
sions.

Research was done by using mainly quantitative methods. Deliveries delivered by own truck were searched
from Frigoscandia’s domestic schedules. Based on findings Frigoscandia sent reports from these deliveries.
Cost calculations of deliveries by own truck was possible by using time or distance of delivery mentioned

these reports. Data were analyzed in the forms of various tables and calculations were done by using Excel.

Result of research was certain limits for the number of pallets. How many pallets should be delivered
through a subcontractor based on prices. The results were reviewed systematically from region to region.
Research increases awareness of the use of subcontractor and helps in traffic planning. During the re-
search fuel prices and operational costs increased. Calculations were done by using old prices and be-cause
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1 Johdanto

Kirea kilpailu nykypaivana pakottaa saman alan yrityksia sopeutumaan asiakkaiden logistisiin vaati-
muksiin. Asiakkaat vaativat muun muassa nopeampia toimituksia, joustavampia toimituspaivia ja
tiheampia toimitusvaleja. Kilpailu pakottaa yrityksida tehostamaan materiaalivirtaa ja avainase-
massa on myds kustannuksien hallinta. Tehokkaalla logistiikalla yritys saa kilpailuetua muihin alan
yrityksiin ndhden (Solakivi, Ojala, Laari, Toyli, Malmsten, Bask, Rintala, Ojala, Kilpi & Leino 2020,
27).

Yritykset enenevissa maarin nykyaan haluavat keskittya ainoastaan ydinliiketoimintoihinsa. Tahan
ratkaisu on ydinliiketoimintaan liittymattémien toimintojen ulkoistaminen. Muita ulkoistamisella
saavutettavia etuja on muun muassa kustannusten laskeminen ja toiminnon tehokkuuden ja vai-
kuttavuuden parantaminen. Ulkoistaminen ndahdaan yhtena kilpailuedun luojana ja on Iahes pakol-

lista, jos yritys haluaa pysya kilpailussa mukana (Van Weele 2018, 190.)

Globalisaation myota toimitusketjut kasvavat ja monimutkaistuvat. Samalla logistiikan rooli on kas-
vanut tehokkaiden toimitusketjujen kehittamisessa. Nain ollen yritysten tulee myds enemman
kiinnittda huomiota logistiikkakustannuksiinsa. Kuljetuskustannukset ovat suurin kuluera yritysten
logistiikkakustannuksissa, joten niihin tulisi keskittya eniten. Kuljetusyrityksen silmin kuljetuskus-
tannuksilla tarkoitetaan kustannuksia, jotka syntyvat kuljetuspalvelujen tuottamisesta. N&ita kut-

sutaan operatiivisiksi kustannuksiksi. (1zadi, Nabipour & Titidezh 2020, 1.)

1.1 Opinndytetyon tausta, tavoitteet ja tutkimuskysymykset

Opinndytetyon toimeksiantaja on Frigoscandia Oy ja tarkoituksena oli tutkia ja vertailla jakelukulje-
tusten hintoja toimeksiantajan maarittelemille alueille. Vertailussa oli mukana oma auto seka ali-
hankkija. Eli mita maksaa, jos oma auto kavisi toimittamassa asiakkaan tilaukset, vai olisiko hal-
vempi kdyttaa alihankkijaa. Paikkakuntia, joille hintavertailua tehtiin, oli mukana 12 aina Espoosta
Ouluun saakka. Padkaupunkiseudun ulkopuolisiin toimituksiin tuli ottaa myds vientilastaukset huo-
mioon. Aikaisemmin paatokset alihankinnan kaytosta toimitusten jakelussa on tehty ldhinna nap-
pituntumalla ilman kustannusten laskentaa ja tahan halutaan muutos. Tyon tuloksena syntyy jon-
kinlainen taulukko, mistd ndkee suoraan minkalaisia lavamaaria kannattaa millekin alueelle laittaa

alihankkijan jaettavaksi. Tyossa analysoidaan ainoastaan terminaalin kautta kiertavien



osakuormien jakelusta syntyva kustannuksia. Suoraan asiakkaille satamasta vietadvat tdydet kuor-

mat on rajattu tyon ulkopuolelle.

e Mika on kustannustehokkain tapa jakaa kuormalavoja?
e Miten vientikuormien lastaukset paakaupunkiseudun ulkopuolella vaikuttaa jakeluun?

1.2 Tutkimusasetelma

1.2.1 Tutkimustyypit

Tutkimukset jaetaan yleisesti joko empiirisiin tai teoreettisiin tutkimuksiin. Teoreettisissa tutki-
muksissa hyodynnetaan jotakin valmista aineistoa. Empiirinen tutkimus on puolestaan havainnoin-
tia, jonka perusteella tehdaan paatoksia. (Heikkila 2014, 12.) Tutkimustyypit ovat puolestaan erilai-
sia tutkimusstrategioita. Naita hyodynnetdan tutkimusta tehtdessa. Tutkimuksessa tarkasteltava
kohde tekee eron eri tutkimustyyppeihin. Yhteisia piirteita kuitenkin eri tutkimustyypeilta [6ytyy.
Esimerkiksi usein kaikissa kaytetaan saman tyyppisiad aineistonkeruumenetelmia. (Hirsjarvi, Remes

& Sajavaara 2007, 186.)

Tama tyo noudattelee tapaustutkimuksen piirteitd, silla tavoitteena on saavuttaa monipuolista ja
syvaa ymmarrysta tutkittavasta ilmiosta. Kananen (2017) on maininnut edelld mainittujen asioiden
olevan tyypillisia piirteita tapaustutkimukselle. Lisaksi tapaustutkimukselle on tyypillista useiden
eri menetelmien kaytt6 tutkimuksessa ja useiden, toisiinsa kytkoksissa olevien, tapausten tutkimi-

nen. (Kananen 2017, 48.)

1.2.2 Kvalitatiiviset ja kvantitatiiviset tutkimusotteet

Tutkimusote voi olla kvalitatiivinen tai kvantitatiivinen. Kvalitatiivisella tutkimuksella tarkoitetaan
laadullista tutkimusta ja kvantitatiivisella tutkimuksella tarkoitetaan maarallista tutkimusta. Tutki-
musote valitaan sen mukaan, mika parhaiten tukee tutkimusta ja tutkimusongelman ratkaisua.
(Heikkila 2014, 14.) Kvalitatiivista ja kvantitatiivista lahestymistapaa tulisi ajatella toisiaan tukevina
lahestymistapoina. Ei niin, ettd ne kilpailisivat keskenaan. (Hirsjarvi ym. 2007, 132.) Tassa tutki-
muksessa tutkimusote oli seka kvalitatiivinen, etta kvantitatiivinen. Paapaino oli kuitenkin kvanti-

tatiivisessa tutkimuksessa, silld tyossa laskettiin kustannuksia ja tarkasteltiin niitd. Kayttamalla



molempia menetelmia saatiin kokonaisvaltainen kuva kustannustehokkaimmasta tavasta toimittaa

tavaraa maaratyille alueille.

Kvalitatiivinen tutkimus

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa on kysymyksessa todellisen eldman kuvaaminen. Pyritdaan luomaan
laaja kokonaiskuva tutkittavasta ilmiosta. Tutkija pyrkii ymmartamaan ilmion tekijoita ja selitta-
maan tekijoiden eri vaikutussuhteita. (Hirsjarvi ym. 2007, 157.) Voidaan sanoa, etta laadullinen
tutkimus vastaa seuraaviin kysymyksiin: miksi, miten ja millainen. Otanta pyritaan pitdamaan pie-
nena ja harkinnanvaraisena, mutta yleensa pyritdaan mahdollisimman tarkkaan analyysiin. (Heikkila
2014, 15.) Kvalitatiivisella tutkimuksella saavutettava laaja ymmarrys toimii myos hyvana pohjana

ilmion tutkimiselle kvantitatiivisesta ndakokulmasta (Kananen 2017, 33).

Kvantitatiivinen tutkimus

Kvantitatiivinen tutkimus perustuu taysin numeroihin ja silla selvitetdaan lukumaariin ja prosenttei-
hin liittyvia asioita. Otos on suurempi ja edustavampi kuin kvalitatiivisessa tutkimuksessa. Aineis-
toa voidaan kerata esimerkiksi lomakkeilla, jossa on valmiit vastausvaihtoehdot. Tama helpottaa
vastausten analysointia. Asioiden kuvaaminen tapahtuu puolestaan matemaattisten suureiden
avulla seka kuvioin ja taulukoin. Pelkdstaan laskemista kvantitatiivinen tutkimus ei kuitenkaan ole.
Tuloksia pyritdaan istuttamaan suurempaan kuvaan, joka vaatii esimerkiksi hahmottamiskykya ja
paattelya. Kvantitatiivisella tutkimuksella on mahdollista luoda tilannekuvaa olemassa olevasta ti-

lanteesta, mutta usein ei paasta riittavan syvalle asioiden syihin. (Heikkila 2014, 15.)

1.2.3 Aineistonkeruumenetelmat

Yleisimpia aineistonkeruun perusmenetelmia ovat haastattelu, kysely, dokumenttien kaytto ja ha-
vainnointi (Hirsjarvi ym. 2007, 187). Tassa ty0ssa aineistonkeruumenetelmana kaytettiin paaasi-
assa dokumenttien kayttoa. Ajolistojen pohjalta saatiin ajoraportteja, mista saatiin tietoa keikko-
jen kestoista ja ajetuista kilometreista. Niista saatiin laskettua omien ajojen kustannuksia. Lisaksi

kdytossa oli alihankkijan hinnastot.

Dokumenttien kaytto



Dokumentit voivat olla esimerkiksi muistiinpanoja, yrityksen asiakirjoja, séhkdoposteja tai vuosiker-
tomuksia. Kaikkea, tutkimusta tukevaa kirjallista aineistoa, voidaan kayttaa. Dokumentit ovat usein
haastatteluja luotettavampia ldhteita, silla haastatteluissa ei valttamatta kaikki oleelliset asiat
nouse esille. Usein myds tutkittavan ilmion laajuuden vuoksi haastattelut eivat riita. Tall6in rin-
nalle otetaan dokumentteja syvemman ymmartamisen saavuttamiseksi. Kayttamalla useita eri |ah-
teita parannetaan tutkimuksen luotettavuutta. Toisaalta ongelmaksi dokumenttien kaytossa saat-

taa nousta tutkijan vaarat tulkinnat aineiston pohjalta. (Kananen 2017, 120-122.)

1.2.4 Aineiston analysointimenetelmat

Ajoraportit ovat raportteja, johon kuljettaja kirjaa kasin tai tietokoneella muun muassa keikan kes-
ton tai ajetut kilometrit. Yhdessa raportissa on yleensa useampia keikkoja useammalta paivalta,
joten tutkittava keikka tuli etsia muiden joukosta raportista. Keikkojen analysoinnissa ja kustan-
nusten laskennassa hyodynnettiin Excel-taulukkolaskentaohjelmaa. Ajoraporttien tiedoista tehtiin

Exceliin listaa laskentaa varten.

1.3 Frigoscandia-konsernin esittely

Yrityksen perusti Ruotsissa Tore Lauritzson vuonna 1948 alun perin nimella Helsingborgs Frys.
(Know-How since 1948, n.d.). Toiminnan alussa 1950-luvulla yritys oli kuljetusten lisdksi erikoistu-
nut valmistamaan kylmakoneita kuorma-autoihinsa ja varastoihinsa. Vuonna 1962 yrityksen nimi
vaihuti Frigoscandiaksi ja toiminta laajeni 1960—1980 lukujen aikana muihinkin Euroopan maihin.
Vuonna 1994 yritys listautui porssiin ja yrityksen toiminta jakautui kahteen osaan: Frigoscandia
Distribution ja Frigoscandia Equipment. Seuraavana vuonna Frigoscandia Equipment myytiin ja ny-
kyaan Frigoscandia on erikoistunut kylmakuljetuksiin ollen alan johtavia yrityksia Ruotsissa.
Vuonna 2006 Norjan Posti osti Frigoscandian ja nimi muuttui Bring Frigoksi. (Our history n.d.) Nimi
muuttui brandiuudistuksen myo6ta takaisin Frigoscandiaksi saksalaisen padomasijoittaja Mutaresin

ostaessa yrityksen vuonna 2021 (Saksalaisyhtio sai lopulta Frigoscandian 2021).

Talla hetkellad yritykselld on toimintaa kuudessa eri Euroopan maassa: Suomessa, Ruotsissa, Nor-
jassa, Tanskassa, Alankomaissa ja Ranskassa. Yritykselld on Ruotsissa 9 omaa terminaalia, 1 jakelu-

keskus ja 8 varastoa, seka Norjassa 3 varastoa. Nama ovat keskittyneet kyseisten maiden sisdiseen



liilkenteeseen. Lisaksi yritykselld on kansainvalisiin kuljetuksiin keskittyneet toimistot jokaisessa

edelld mainitussa maassa. (Know-How since 1948, n.d.)

1.4 Frigoscandian toiminta Suomessa

Suomessa Frigoscandia on keskittynyt lampoésadadeltyihin vienti- ja tuontikuljetuksiin, ja yrityksille
tarjottavat palvelut ovat koko- ja osakuormat. Pddasiassa lastauspaikat sijaitsevat manner-Euroo-
passa Saksassa, Alankomaissa ja Belgiassa, Tanskassa seka Ruotsissa. Silloin tallin tavaraa tulee
myo0s Itdvallasta ja Ranskasta. Vientikuljetuksilla pyritdan kattamaan tuonnin kapasiteettitarpeet.
Talla hetkella vientia on kuitenkin niin vdahan Suomesta, etta peravaunuja joudutaan laivaamaan

tyhjanakin manner-Eurooppaan.

Satamat, joiden kautta liikenne padasiassa kulkee, ovat manner-Euroopassa Lubeck ja Travemude,
Suomessa Helsingin satamat, Hanko ja Turku seka Ruotsissa Tukholma. Usean eri asiakkaan toimi-
tuksia sisaltavat osakuormat kdydaan kerailemassa pitkin manner-Eurooppaa ja riippuen kuor-
masta, joko jaetaan suoran asiakkaille tai kierratetdaan terminaalin kautta. Ruotsin puolella kuor-
mat kdydaan lastaamassa yrityksen terminaaleista. Yritykselld on kdyt6ssa Suomessa yksi cross-
docking terminaali Vantaalla, jonka kautta kappaletavara kulkee ympari Suomea. Yhden asiakkaan
tavaraa sisaltavat kokokuormat lastataan manner-Euroopassa ja vedetdan suoraan asiakkaalle.
Manner-Euroopasta osakuormia tulee sunnuntaina ja maanantaina seka torstaina. Sunnuntaina ja
maanantaina tulleet tuotteet ovat padasiassa viimeistaan tiistaina perilla ja torstaina tulleet per-
jantaina. Taysia kuormia tulee puolestaan joka paiva tiistaita lukuun ottamatta. Ruotsista tulee

osa- ja tayskuormia viikon jokaisena pdivana maanantaita lukuun ottamatta.

1.4.1 Osakuormien jakelu

Maahan saapuville osakuormille tulee suunnitella kustannustehokkaat jakelut asiakkaille. Lahetyk-
sia tulee tarkastella yksitellen kuitenkin kokonaisuutta silmalla pitaen. Mikali esimerkiksi on eri
kuormissa tulossa lahetyksia lahekkain sijaitseville asiakkaille, kierrdtetdadn nama kuormat termi-
naalin kautta yksi auto kdy toimittamassa lahetykset asiakkaille. My0s asiakkaiden maara yhdessa
kuormassa vaikuttaa. Jos kuorma sisaltaa esimerkiksi vain kahden asiakkaan tavaraa, voidaan tava-
rat mahdollisuuksien mukaan vieda suoraan satamasta perille. Omien kuljettajien lisdksi kaytetdan

myos alihankkijaa tilanteen mukaan. Valttamatta kaikkia pienimpia lavamaaria ei ole jarkeva



toimittaa itse, vaan kayttamalla alihankkijaa padstaan halvemmalla. Tavaroiden toimittamien itse
sy0 my0s resursseja sitoessaan aina kuljettajan, auton ja perdavaunun. Tdmankdaan myo6ta kaikkea
ei ole jarkeva toimittaa itse, vaan kdyttamalla alihankkijaa saadaan vapautettua resursseja muihin
toimintoihin ja yrityksen ydinliiketoimintaa on kuitenkin kansainvalinen tuonti- ja vientililkenne
eika kotimaan liikenne. Ajatuksena on siis saada tuontikuorma nopeasti tyhjiksi maahan saavuttua,

jotta perdvaunu saadaan takaisin maailmalle.

Kuljettajia ei palkkalistoilla ole lainkaan, vaan niita saadaan kayttoon liikennoitsijoilta. Kuljettajat
tekevat ajoistaan ajoraportteja, josta ndkee paivakohtaisesti kuljettajan ajamat reitit, vedossa ol-
leen perdavaunun rekisterinumeron ja tilanteen mukaan keikkaan kuluneet tunnit tai kilometri. Nai-
den raporttien perusteella tapahtuu laskutus liikennditsijéiden suunnalta. Kaytéssa on kaksi teki-
jaa, joiden perusteella liikennditsijoille maksetaan. Paakaupunkiseudun sisalla ja Turussa
tapahtuvasta ajosta maksetaan tuntikorvausta ja muualla Suomessa tapahtuvasta ajosta makse-
taan kilometrikorvausta. Niin kutsuttua vapaata purkuaikaa, eli hintaan sisaltyvaa purkuaikaa on
osakuormissa tunti ja taysissa kuormissa kaksi tuntia. Jos kyseiset ajat ylittyvat, voidaan rahdinan-

tajalta veloittaa lisdhintaa.

Alihankkijalle maksettava hinta perustuu lavamaaraan ja aina tietylle postinumeroalueelle on oma
hintansa. Lavakohtainen hinta laskee, mita suurempi maara lavoja tilaus sisdltaa. Viilea- ja pakkas-

kuljetuksille on omat hinnastot, ja ndista pakkaskuljetukset ovat kalliimpia.

Alihankkija

Padkaupunkiseutu ja Turku Muu Suomi
Tuntikorvaus Kilometrikorvaus
€/h €/km

Hintataulukko
€/lavamaara

Kuvio 1. Kustannusten muodostuminen

Kalusto rajoittaa mahdollisuutta suorittaa tavaran jakelua itse. Ainoastaan neljassa puoliperdvau-

nussa on peralauta, jolla kuorma saadaan purettua ilman lastauslaituria. Perdlaudattomalle
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perdvaunulle purkupaikalla tulee olla laituri, jotta kuorma saadaan purettua. Lisdksi valttamatta
kaikille asiakkaille ei mahdu tulla puoliperavaunuyhdistelmalla tai B-junalla. Kaluston soveltuvuu-
den puutteen vuoksi jakelua joudutaan vakisinkin ulkoistamaan alihankkijalle. Myds kuljetuslam-
potilat vaikuttavat jakeluun. Joillain perdavaunuilla on mahdollista kuljettaa kahta [ampétilaa ja joil-
lain ainoastaan yhta. Mikali esimerkiksi yhden lampétilan peravaunulla olisi viileita tuotteita
toimitettavana, ei tdma pystyisi samalla matkalla toimittamaan pakkastuotteita, mikali sellaisia

menisi asiakkaalle reitin varrelle. Tata varten joutuisi [ahettamaan kokonaan oman auton.

1.4.2 Kalusto

Liikenteessa on kdytdssa yhteensa 85 puoliperdavaunua, seka kaksi B-linkkid. Manner-Euroopan pi-
tuusrajoitukset ajoneuvoyhdistelmille rajoittavat B-linkkien kaytt6a, joten niita voidaan kayttaa
ainoastaan Ruotsin liikenteessa. Liikenne toimii irtoperaliikenteen periaatteiden mukaisesti, eli pe-
ravaunun mukana meren yli ei kulje kuljettajaa tai vetoautoa. Poikkeuksena tdhan on B-linkit, joi-
den mukana kulkee ruotsalainen liikennditsija. Yrityksen palkkalistoilla ei varsinaisesti ole omia kul-

jettajia, vaan kuljettajia saadaan kayttoon liikennoitsijoilta.

==

I —
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Kuvio 2. Puoliperavaunuyhdistelma



11

—

[ ]

@i ClocNd

Kuvio 3. Puoliperdavaunuyhdistelma takalaitanostimella

Kuvion 1. mukaisessa puoliperavaunuyhdistelmassa on vetaja ja puoliperavaunu. Puoliperavau-
nussa renkaat sijaitsevat ainoastaan takana. Talloin perdvaunua irrotettaessa vetdjasta vaaditaan
jalkojen kaytt6a. Kuormatila sijaitsee itse peravaunussa taman tyyppisessa ajoneuvoyhdistel-
massa, joten pelkdstdan vetajalla ei voi kuljettaa tavaraa. (Rushton, Croucher & Baker 2017, 514.)
Euroopan liikenteessa puoliperdavaunun maksimipituus on 16,50 metrid. Kuvion 2. mukaisesti puo-
liperdvaunuun on mahdollista saada takalaitanostin lisdvarusteena. Takalaitanostinta tarvitaan,
mikali kuormaa ei padse purkamaan laiturista. Ajon aikana takalaitanostin on pystyssa perdavaunun
ovia vasten ja lasketaan vaaka-asentoon kuorman purkamiseksi. (Tavaraliikenneyrittdja 2019, 290—

324.)

| y

/ @) ooy UV

Kuvio 4. B-linkki

Kuvion 4. mukainen B-linkki koostuu vetdjasta ja kahdesta puoliperdvaunusta. Ensimmainen puoli-
peravaunu tulee olla varusteltuna vetopoydalla, jotta siihen saadaan kytkettya toinen puolipera-
vaunu. Tallaiset yli 22,00 metriset ajoneuvoyhdistelmat luokitellaan moduuliyhdistelmiksi, ja Ruot-
sissa tallaisten yhdistelmien maksimipituus on 25,25 metria. (Mitat, painot ja yhdistelmatyypit

2022; Tavaraliikenneyrittaja 2019, 291.)
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1.4.3 Lamposdddeltyjen kuljetusten vaatimukset kalustolle

Helposti pilaantuvien elintarvikkeiden kuljetuksissa tulee kayttaa ATP-luokiteltua kalustoa. Jotta
kalusto voidaan ATP-luokitella, kuormatilan tulee olla eristetty, jadhdytetty, koneellisesti jadhdy-
tetty tai lammitetty. Kuljetusyksikon korin eristys testataan ensisijaisesti ja lammdnsaatolaitteen
rakenne ja sisdlampatila toissijaisesti. Testien perusteella saadaan k-arvo, eli korin eristysarvo. K-
arvo on korin seinan lapi yhden neliometrin alueelta vuotava lampoteho watteina. Ulko- ja sisa-
lampdotilojen ero on oltava yksi aste. Testien perusteella kalustolle voidaan antaa ATP-luokitus ja
yksikkokohtainen ATP-todistus. ATP-todistus on liikuttava kuljetusyksikon mukana, kun kuljetetaan
helposti pilaantuvia elintarvikkeita. FNA ja FRC yleisimpia luokituksia. FNA on koneellisesti jaahdy-
tetty, normaalieristeinen luokan A kuljetusvaline, jossa kuljetuslampdtilat liikkuvat 0°C - +12°C va-
lilla. FRC on puolestaan koneellisesti jadhdytetty, raskaseristeinen, luokan C kuljetusvaline, jossa
kuljetuslampétilat liikkuvat -20°C - +12°C valilla. (Tavaraliikenneyrittdja 2019, 379.) Edella mainit-
tuja lampotiloja voidaan yllapitaa ulkolampatilan ollessa +30°C. (Kuljetusvalineiden ATP-luokittelu
n.d). Uuden korin luokitus on voimassa kuusi vuotta ja luokituksen voimassaoloa voidaan jatkaa
kolmen vuoden vdlein tehtavilla kausitarkastuksilla. Korin luokituksen ja voimassaolon paattymi-

sen ajankohta on merkattava korin etuyldareunaan. (Tavaraliikenneyrittdja 2019, 380.)

Ulko-olosuhteet ja sisdlampdtila vaikuttavat kuormatilan lammaonsaatelyn tarpeeseen. Ulkoilman
lampotila on ratkaisevin ulkoisista tekijoistda. Myos kuormatilan materiaalilla ja varilla on merki-
tysta. Esimerkiksi ulkopinnoissa pyritdaan kdayttamaan vaaleita vareja, koska vaalea pinta keraa au-
ringon sateita vahemman kuin tumma. Polyuretaania tai polystyreenia on kaytetty yleisesti ul-
kopinnoissa. Sisdapuolen pintamateriaalien tulee olla muun muassa helposti puhdistettavissa,
siisteja ja kulutusta kestavaa. Elementtirakenteita on hyédynnetty kuormatilan seinissa, katossa ja
lattiassa. Eristemateriaali ulko- ja sisaseinan valissa pyrkii estamaan ulko- ja sisdlampotilan valisen
[ampdotilaeron tasaantumista. Ajoneuvon maksimileveys eristetylla korirakenteella Euroopassa on

2,60 metria (Hongisto 2019, 282; Tavaraliikenneyrittaja 2019, 291.)

2 Kuljetusjarjestelma

2.1 Kokonaisuus

Kuljetusjarjestelmalla tarkoitetaan kokonaisuutta, joka koostuu kuljetusteknologiasta seka kulje-

tusten hallinnasta. Kuljetusteknologian puolella tarkastellaan eri kuljetusmuotoja kayttamisen ja
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tekniikan nakokulmista. Kuljetusten hallinnassa puolestaan on useita eri osa-alueita, jotka riippu-
vat siitd, tarkastellaanko kokonaisuutta kuljetuksen toteuttajan vai kuljetusjarjestelman kayttajan
nakokulmasta. Esimerkiksi kuljetuksen toteuttajan nakdkulmasta kuljetusten hallinnan osa-alueita
ovat kuljetusten suunnittelu- ja ohjausmenetelmat, hinnoittelu, kustannuslaskenta seka kuljetus-
sopimukset. Lisaksi lainsaadanto on tarkea osa jarjestelmaa, ja jokaisen jarjestelmaan osallistuvan

tulisi tuntea tama. (Ldhdevaara 2012, 1.)

Kuljetusjarjestelma rakentuu ihmisista, rakenteista ja laitteista. lhmiset, joita ovat esimerkiksi toi-
mihenkilot ja kuljettajat, muodostavat organisaation, joka toteuttaa kuljetuksia. Rakenteisiin lu-
keutuu puolestaan jakelukeskukset, terminaalit, tunnelit, tiet, sillat ja satamat. Laitteet ovat taas
kuljetuskalustoa, kuten kuorma-autot, junat, laivat ja lentokoneet, seka materiaalinkasittelylait-

teet. (mts. 2.)

2.2 Yhdistetyt kuljetukset

Yhdistetyilla kuljetuksilla tarkoitetaan kuljetuksia, joissa kaytetaan vahintaan kahta eri kuljetus-
muotoa lastaamatta tavaraa valilla erilaiseen kuljetusyksikkoon. Tallaisissa kuljetuksissa lyhyempi
nouto- tai jakelukuljetus tapahtuu tyypillisimmin teitse kumipyorilla ja pidempi runkokuljetus vesi-
tai rautateitse laivalla tai junalla. Kuljetuksissa pyritdan kdyttamaan mahdollisimman pitkaan sa-
maa kuljetusmuotoa. Kuljetusmuodon vaihtaminen aiheuttaa fyysista tyota, kun yksikoita joudu-
taan siirtelemaan. Tama taas aiheuttaa mahdollisia viivastyksia, lisakustannuksia, lisaa riskia tava-
ran vahingoittumiseen sekd monimutkaistaa kuljetuksen hallintaa ja seurantaa. (Tapaninen 2018,

79.)

Yhdistettyjen kuljetusten onnistumisen avainasemassa on kuljetusyksikdiden, kuormankasittely-
laitteiden ja kuljetusmuotojen yhteensopivuus (Tapaninen 2018, 79). Tallaisiin kuljetuksiin soveltu-
vat kuljetusyksikot ovat esimerkiksi merikontit, jalkalavakontit ja irtoperavaunut. Yleisimmista kul-
jetusmuodoista kaikki sopii yhdistetyille kuljetuksille lukuun ottamatta lentokuljetuksia. Tarvitaan
vain edelld mainittujen kuljetusyksikdiden kuljetukseen sopivaa kalustoa. Meriliikenteen puolella
konttilaivat sopivat konttien kuljettamiseen ja niin kutsutut roll-on roll-of (RORO) laivat perdvau-
nujen kuljettamiseen. Raideliikenteessa on kaytdssa eri mallisia vaunuja konttien kuljettamiseen
sekd vaunuja, johon voidaan nostaa irtoperia tai ajaa ajoneuvoyhdistelmia. Maantieliikenteessa

kaytetaan konttien kuljettamiseen suunniteltuja perdvaunuja ja irtoperavaunujen vetamiseen
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riittdd minka tahansa mallinen vetoauto. Lisdksi tarvitaan yhdistettyja kuljetuksia tukevaa infra-
struktuuria ja kuljetusyksikdiden kasittelyyn sopivia laitteita. Esimerkiksi satamissa konttilaivoja
puretaan satamanostureilla ja kontteja kasitellaan muun muassa siltanostureilla, konttilukeilla ja
kurottajilla. Irtoperavaunuja lastataan laivoihin ja puretaan laivoista puolestaan terminaalitrakto-
reilla. Irtoperavaunuja ja kontteja voidaan puolestaan lastata juniin muun muassa siltanostureilla

ja kurottajilla. (Rushton ym. 2017, 485-511.)

Irtoperdvaunuja ja roll-on roll of (RORO) aluksia voidaan yhdessa hyddyntda kansainvalisessa lii-
kenteessa. Paikalliset lilkennoitsijat vetavat perdvaunuja maissa ja satamaoperaattorit lastaavat
niita laivoihin ja purkavat laivoista terminaalitraktoreita kayttaen. Talloin ei tarvitse lahettaa erik-
seen vetoautoa ja kuljettajaa perdavaunun mukaan. Saastoja tulee muun muassa laivamaksuissa,
koska laivattava yksikkd on lyhyempi ilman vetoautoa. Mita pidempi laivattava yksikko on, sita
suuremmat ovat myos laivamaksut. (Rushton ym. 2017, 490-491.) Lisaksi sdastetaan kuljettajien
palkoissa, silld ulkomaan kuljettajilla on suuremmat palkat ja paivarahat kuin kotimaan kuljettajilla
(Autoliikenteen Tydnantajaliitto ry:n ja Auto- ja Kuljetusalan Tyontekijaliitto AKT ry:n valinen

kuorma-autoalan tyéehtosopimus 1.2.2021 — 31.1.2023, 8 § Palkat).

2.3 Jakelu

Jakelu on darimmaisen tarkea osa kuljetusjarjestelmaa seka jokapaivaista elamaa. Jakelukuljetus-
ten ansiosta tavara on asiakkaalla oikeaan aikaan halutussa paikassa. (Chapman, Arnold, Gate-
wood & Clive 2017, 324.) Vaikka kustannukset ovat tarkeitd, on onnistunut asiakaspalvelu vieldkin
tarkeampi. Esimerkiksi monet myymalaketjut sadstavat pitamalla pienempia varastoja myyma-
lassa, jolloin jaa enemman tilaa itse myyntitilalle. Taman myo6ta on darimmaisen tarkeas, etta ta-
vara on oikeaan aikaan perilla. Lisdksi asiakkailla saattaa olla todella tiukat ikkunat, joiden sisalla
tavaran jakelu tulee suorittaa. Edelld mainitut asiat kasvattavat jakelukuljetusten tarkeytta asia-

kaspalvelun ndakokulmasta. (Rushton ym. 2017, 565.)

Jakelussa on tyypillista, etta reitti alkaa tuotantolaitokselta tai terminaalilta ja paattyy samaan pis-
teeseen mistéa lahdettiin. Talla valilla kdydaan asiakaskohteissa jakamassa tavarat. (Lahdevaara
2012, 108.) Tavarat jaetaan suoraan asiakkaalle, joten kuljettajat toimivat eraanlaisina yrityksen
kdyntikortteina ja sen myota jakelu on darimmaisen tarkea osa asiakaspalvelua (Rushton ym. 2017,

565). Yleensa asiakkaat ovat levittdytyneet laajalle alalle maantieteellisesti, mista johtuen
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jakelukuljetusten ajomatkat voivat olla hyvinkin pitkia riippuen asiakaskohteiden ja terminaalin va-

lisista etdisyyksistda (Chapman ym. 2017, 324).

Jakelukuljetuksia on erityyppisia, riippuen esimerkiksi siita, etta kuinka paljon autolle tulee kilo-
metreja matkan aikana. Eri kaupunkien valisissa jakelukuljetuksissa kilometreja voisi tulla esimer-
kiksi jopa 150-300, ja auto toimittaa tavaraa muutamille eri asiakkaille. Yhden kaupungin sisai-
sessa ajossa ajoa tulee padivan aikana vahemman ja toimituksia enemman. Kilometreja voisi kertya

esimerkiksi 60—150, kaupungin ydinkeskustassa jopa viela vahemman. (Rushton 2017, 518.)

Kun tarkastellaan kuljetuksen kokonaiskustannuksia, saattaa keraily- ja jakelukuljetusten osuus
olla jopa yli puolet verrattuna runkokuljetukseen, vaikka ajomatka on vahemman. Tama johtuu
siitd, etta kuljetuksen kokonaiskustannus riippuu enemman kuljetuksen aikana tapahtuvien tapah-
tumien lukumaarasta, kuin esimerkiksi kuljetusetdisyydesta, tavaran painosta tai tilavuudesta. Ja-
kelun kustannukset ovat erityisen kalliita silloin, kun asiakkaat ovat levittaytyneet laajalle. (Sakki
2009, 85.) Osakuorman keraily manner-Euroopassa ja jakelu Suomessa on kalliimpaa kuin tays-
kuorman tuonti Suomeen, koska osakuormissa lastauspaikkoja ja purkupaikkoja on enemman kuin

tayskuormassa.

2.4 Kuljetusten ohjaus

Kuljetusten ohjauksella tuotteet pyritdan toimittamaan oikeaan aikaan perille oikealle asiakkaalle
ottaen samalla huomioon kustannustehokkuus. Kuljetusten ohjauksen tarkeimpia tehtavia ovat
kuormansuunnittelu ja reittisuunnittelu. (Hokkanen & Karhunen 2014, 191-192.) Kuljetusten reiti-
tyksella ja aikataulutuksella on suuri vaikutus kustannuksiin ja asiakastyytyvaisyyteen seka voi ai-
heuttaa suuria ongelmia, mikali asiaa ei suunnitella hoideta kunnolla (Coyle, Novack, Gibson &

Bardi 2011, 81).

Asiakasta ei kiinnosta toimituksen reitti perille, joten tavaran kuljettajan kannattaa valita aina kus-
tannustehokkain vaihtoehto. Yleensa lyhin reitti on tehokkain, ja se kannattaa valita. Kuljetusverk-
koon kuuluessa useampi terminaali, tulee jakelu aina hoitaa lahimmasta terminaalista. Reitit tulisi
myos suunnitella niin, etta reitit eivat ristedisi toistensa kanssa kesken matkan. (Hokkanen & Kar-

hunen 2014, 192.) Lisdksi jakoreittien suunnittelussa tulee ottaa huomioon eri asiakaskohteiden

vélinen etdisyys, niiden tulisi olla mahdollisimman pienia (Léhdevaara 2012, 104).
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Reittisuunnittelun ongelmia on helppo ymmartaa, mutta ratkaisujen hakeminen niihin saattaa olla
hankalaa (Coyle ym. 2011, 81). Jotta reititys ja aikataulutus onnistuu, vaaditaan paljon dataa muun
muassa kysynnastd, kuljetettavasta tavarasta, etdisyyksista, asiakkaista ja autojen kapasiteeteista
(Rushton ym. 2017, 582). Jakelulle on tyypillistd asiakaskohteiden ja toimitettavien tuotteiden
vaihtelevuus paivatasolla. Talloin kysynnan ennustettavuus heikkenee. Jakelukuljetusten tarkka
aikatauluttaminen on hankalaa, koska historiaan perustuvaan dataan ei voida luottaa muuttuvien
asiakaskohteiden ja toimitusmaarien vuoksi. Jatkuvasti muuttuvan kysynnan vuoksi jokaista ti-
lausta on katsottava yksilond, ja sen mukaan luotava jakelukuljetukselle reitti ja aikataulu. Reittien
ja aikataulujen suunnittelun helpottamiseksi on yleensa luotu jakelualueita, jotka voi perustua esi-

merkiksi historiaan perustuvaan dataan tai postinumeroihin. (Mts. 580.)

Kuljetusresursseja tulee arvioida kahdessa eri paaluokassa. Ensimmainen luokka on suunnitteluun
perustuva. Tassa muun muassa tunnistetaan ja maaritella esimerkiksi edellytykset, jotka pitaa tayt-
taa. Esimerkiksi mika on oikea maara kuljettajia ja autoja seka minka tyyppisia autoja, joita tarvi-
taan toimintoihin keskipitkalla ja pitkalla aikavalilla. Toinen luokkaa on taas operatiivinen, jossa py-
ritdan paivittdisella tasolla maksimoimaan resurssien kaytto ja tehokkuus. Pyritdan hyodyntamaan
niin hyvin kuin mahdollista autoja ja kuljettajia. Tehokkuutta saa kasvatettua toimittamalla kysyn-
ndan mukaan muuttuvan maaran toimituksia kdyttamalla mahdollisimman vahan kalustoa. Resurs-
sien kayttoa saa taas tehostettua maksimoimalla liikuteltavien tavaroiden maara ja minimoimalla
ajokilometrit. (Rushton ym. 2017, 565-566.) Lisdksi tyhjana ajoa tulee valttaa ja esimerkiksi kau-
punkien valisissa pidemmissa jakelukuljetuksissa tulisi paluukuorma paluumatkalle (Chapman ym.

2017, 332).

Naita kahta luokkaa on optimoitava jatkuvasti, jotta pysytdan mahdollisimman pienissa kuljetus-
kustannuksissa. Tehokkaalla reitittamiselld ja aikatauluttamisella molemmat ovat saavutettavissa
joko manuaalisia keinoja tai tietokoneohjelmia hyodyntdaen. Manuaalisia keinoja kaytetddan enem-
man pienemman kokoluokan suunnittelussa ja tietokoneohjelma isomman kokoluokan suunnitte-

lussa. (Rushton ym. 566.)

Asiakaskohteet rajaavat kalustoa, jolla toimitukset voidaan toimittaa perille. Esimerkiksi kaupun-
gissa kapeat kadut ja muu lilkenne estavat tavarantoimituksen suurella ajoneuvoyhdistelmalla. Jos

itsella ei ole sopivaa kalustoa, voidaan ottaa yhteytta esimerkiksi kuljetusurakoitsijaan, jolta 16ytyy
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sopivaa kalustoa ja tekee muitakin toimituksia asiakkaalle tai sen ldhialueilla. (Rushton ym. 2017,
518-519.) Muita kuljetuksen suunnittelua rajoittavia tekijoitd saattaa olla esimerkiksi toimitusai-
kaikkunat tai tietty toimitusaika, fyysiset rajoitteet kalustolle seka kuljettajien ajo- ja lepoajat.

Nama kaikki tulee ottaa huomioon reitteja suunnitellessa. (Mts. 584-585.)

Kun kuljetustilaukset saadaan useita paivia ennen kuljetuksen varsinaista ajankohtaa, voidaan kul-
jetusten ohjausta hoitaa etukéateen. Silloin tall6in kuitenkin kuljetustilaukset tulevat vasta muu-
tama tunti ennen kuin tavara noudetaan. (Ghiani, Laporte & Musmanno 2013, 325.) Nopeat muu-
tokset kuljetustilauksiin ja nopea kuljetustilausten kasittely aiheuttaa lisdkustannuksia, silla
kuljetusten suunnitteluun jaa talléin vahemman aikaa. Kun tilaukset saadaan ajoissa ja luovutaan
nopeasta asiakaspalvelusta, jad enemman aikaa kuljetusten suunnittelulle. Nain saadaan kuormia

yhdisteltya, ja kuljetuskustannukset pienenevat. (Ldhdevaara 2012, 43.)

2.5 Terminaalit

Rushtonin ja muiden (2017) mukaan logistiikkaverkoston kehittamisen padasyiksi voidaan tiivistaa
tehokas asiakaspalvelu samalla, kun kustannuksia minimoidaan. Kustannus- ja palvelutekijoéilla on
suuri vaikutus terminaalien kokoihin, maariin ja sijainteihin. (Rushton ym. 2017, 144.) Terminaalit
ovat paikkoja, jossa kuljetusyritykset purkavat ja lastaavat autoja. Terminaalit toimivat usein myds
pisteind, joka yhdistaa jakelu- ja noutokuljetuksia seka runkokuljetuksia. Lisaksi terminaalissa suo-
ritettavia toimintoja ovat esimerkiksi ajojarjestely ja yrityksen hallinto. Terminaalit saattavat olla
kuljetusyritysten omia tai esimerkiksi teollisuuden yrityksen, jolle kuljetusyritykset tekevat jakelua.

(Chapman ym. 2017, 330.)

Terminaalit aiheuttavat kuljetusyritykselle kiinteita kuluja, jotka ovat tarkea osa kuljetusten koko-
naishintoja. Nama kustannukset voidaan jakaa kolmeen eri luokkaan: infrastruktuurista syntyvat
kustannukset, uudelleenlastauksista syntyvat kustannukset ja hallinnosta syntyvat kustannukset.
Infrastruktuurista syntyvat kustannukset ovat muun muassa terminaalin rakentamisesta tai vuok-
raamisesta syntyvid kustannuksia tai terminaalin kunnossapidosta syntyvia kustannuksia. Uudel-
leenlastauksista syntyvilla kustannuksilla puolestaan tarkoitetaan niitd kustannuksia, jotka synty-
vat, kun tavaraa puretaan terminaaliin tai lastataan terminaalista. Hallinnollisilla kustannuksilla

puolestaan tarkoitetaan kustannuksia, jotka syntyvat, kun omaa tai ulkopuolinen yritys vastaa
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terminaalitoiminnan pyorittamisestd. Maantiekuljetusten terminaaleissa ovat pienimmat kustan-

nukset muihin kuljetusmuotoihin verrattuna. (Rodrigue & Slack, n.d.)

Terminaalien lukumaaran maarittaminen verkostossa perustuu hyvin pitkalle kustannuksiin. Yrityk-
sen tulisi analysoida muuttuvia ja kiinteita kustannuksia vaihtelevilla maarilla terminaaleja ja valita
lukumaara perustuen kokonaiskustannuksiin. Kokonaiskustannuksissa tulee ottaa myds huomioon
eri palvelutasot ja niiden vaikutus myyntiin. Terminaalien pieni maara tietaa pitempia toimitusai-
koja ja matalampaa palvelutasoa. Matala palvelutaso vahentdaa myds myyntia, joka myos tulee ot-

taa kokonaiskustannuksissa huomioon. (Coyle ym. 2011, 381.)

Terminaalien sijoittelulla voitaisiin minimoida ajamisesta syntyvaa tuottamatonta tyoaikaa. Tuot-
tamatonta tydaikaa syntyy, kun tavaroita ei kasitella, eli ajamisesta. Ndin ollen matkat terminaa-
lilta ensimmaiselle asiakkaalle ja viimeiselta asiakkaalta takaisin terminaalille tulisi olla mahdolli-
simman lyhyita. Toisin sanoen terminaalien tulisi olla mahdollisimman |dhella asiakkaita. Lopulta
kuitenkin markkinoiden ja sijainnin potentiaalin vaikutukset sijainnin maarittamiseen ovat suuret.

(Coyle ym. 2011, 381.)

Lahdevaaran (2012) mukaan kuljetuskustannukset laskevat, kun terminaalien maara kasvaa ver-
kostossa. Runkokuljetuksilla terminaaleihin saadaan suurempi maara toimituksia, joista saadaan
monta jakelukuormaa ja kustannukset laskevat. Jos terminaaleja ei olisi verkostossa lainkaan, jou-
duttaisiin toimitukset toimittamaan suoraan tuotantolaitoksilta, joka olisi erityisen kallista. Jossain
kohtaa kuitenkin menee raja ja kustannukset alkavat kasvamaan, kun terminaalien maara kasvaa.
Tama johtuu siitd, ettd terminaaleihin tulevien toimitusten maara on liian pieni. Kun on liian vahan
toimituksia, niita ajetaan usealla autolla eri terminaaleihin, mika puolestaan kasvattaa kuljetuskus-

tannuksia. (Ldhdevaaraa 2012, 32.)

3 Ulkoistaminen

3.1 Ulkoistamisen periaate

Ulkoistamisella yritys siirtdad prosesseja tai toimintoja toisen yrityksen vastuulle. Prosessit tai toi-
minnot ovat sellaisia, joita yritys on alun perin hoitanut itse. Erotus alihankinnan ja ulkoistamisen

valilld on se, etta ulkoistamisessa koko toiminto siirtyy toiselle yritykselle aina tyontekijoita,
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koneita, omaisuutta, infrastruktuuria ja osaamista mydden. Nain siirrettya prosessia tai toimintoa
ei ole endaa mahdollista suorittaa omassa yrityksessa. Alihankinnassa taas palvelua ostetaan toi-

selta yritykselta. (lloranta & Pajunen-Muhonen 2018, 169.)

Ulkoistamisen perusajatuksena on siirtda ei niin tarkeita toimintoja ulkopuoliselle yritykselle, jotta
itse padstaan keskittymaan omaan ydinosaamiseen ja vahvistamaan sita. Ulkoistettuun toiminto
saattaa jopa tehostua, silld se saattaa olla alihankkijan ydinosaamista. Ostamalla palvelua ulkopuo-

lelta yritys voi itse keskittyd oman liiketoiminnan ja ydinosaamisen kehittamiseen. (mts. 169.)

Ulkoistamisessa siirtyy yleensa suurempia kokonaisuuksia, kuten tuotanto tai tietohallinto, ulko-
puolisen yrityksen vastuulle. Ulkopuolinen yritys saattaa alkaa myds pikkuhiljaa tarjota monipuoli-
sempaa palvelua ja ottaa omaan prosessiinsa useampia tehtavia, joita aikaisemmin on hoidettu
itse. Tata toimintaa kutsutaan vahittaiseksi ulkoistamiseksi. Yrityksen on helppo hyvaksya tama ali-
hankkijan tarjoama palvelu, silla aikaa saastyy ja alihankkija alkaa vastaamaan suuremmasta

osasta kustannuksia. (mts. 169.)

Ulkoistamisen toteuttamiskelpoisuus kannattaa kdyda lapi omien avainhenkiléiden kanssa. Myos
projektin toiminta, rajaukset, tamanhetkinen suoritustaso ja tavoitetaso, tavoitetason saavutta-
miseksi vaadittavat toimenpiteet ja aikataulu tulee kdyda lapi. Edellisten lisaksi myos suoritemaa-
rat ja kustannusrakenteet ovat olennainen osa ulkoistamisprojektia (Jalanka, Salmenkari & Win-

gvist 2003, 29.)

3.2 Ulkoistamisen eri muotoja
3.2.1 Strateginen ja taktinen ulkoistaminen

Tutkimukset ovat osoittaneet, ettd ulkoistamisen syyt on jaettavissa kahteen eri luokkaan. Nama

luokat ovat strateginen ja taktinen ulkoistaminen. (Van Weele 2018, 192.)

Strategisessa ulkoistamisessa yritys hakee paasya parempaan tietotaitoon ja parempiin resurssei-
hin. Talloin ulkoistamalla paastdan kasiksi toimintoja hoitavan yrityksen tietotaitoon, toimittajiin
jaa resursseihin. Lisaksi strategisessa ulkoistamisessa toimintoon tai prosessin liittyvat kustannuk-

set ja riskit jakautuvat ulkoistajan ja toimittajan kesken. Taktisessa ulkoistamisessa puolestaan
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pyritddn vahentamaan yrityksen hallinnoinnista ja toiminnoista syntyvia kustannuksia. Ulkoista-
malla toimintoja pyritaan saamaan suoraa vaikutusta kustannuksiin. Lisaksi saadaan vapautettua
resursseja yrityksen ydintoimintoihin. Tavoitteena on siis saavuttaa saastoja kustannuksissa ja laa-

dun parantumista keskittamalla vapautuneita resursseja yrityksen ydintoimintoihin. (Mts 192.)

3.2.2 Muita ulkoistamisen malleja

Ulkoistuskaytantoja etaisyyden suhteen ulkoistavan yrityksen ja toimittajan valillg, ilmenee kolmea
erilaista: offshoring, nearshoring ja onshoring. Offshoringissa yritys ulkoistaa toimintoja maihin,
jossa kustannukset ovat selvasti matalampia muihin maihin verrattuna. Nearshoringissa myés ul-
koistetaan toimintoja mahdollisimman lahella sijaitseviin kustannuksiltaan halpoihin maihin.
Onshoringissa puolestaan toiminnot pidetaan kotimaassa, eika niita vieda halvempien hintojen pe-

rassa muihin maihin. (Van Weele 2018, 190.)

Avaimet kdteen- tyyppisessa ulkoistamisessa ulkopuolinen toimija ottaa kokonaisuudessaan hal-
tuun jonkin oman yrityksen toiminnon. Koko toiminnon suunnittelu, toteutus ja vastuu toimin-
nosta siirtyy siis ulkopuoliselle toimijalle. Ulkoistava yritys ostaa valmiin paketin, eika itse vaikuta
omalla tekemisellaan toimintoon. Kevyempi versio tasta on puolestaan osittainen ulkoistaminen.
Osittaisessa ulkoistamisessa ulkoistetaan vain jokin tietty toiminto ulkopuoliselle toimijalle. Vastuu
ulkoistetusta toiminnosta sailyy ulkoistavalla yrityksella. Myds suunnittelu ja paatantavalta sailyy

ulkoistavalla yrityksella. (Mts. 190.)

3.2.3 Ensimmaisen, toisen, kolmannen ja neljannen osapuolen logistiikat

Perinteisesti suuret yritykset ovat pitaneet kunnia-asiana pitda osaamista omassa yrityksessa ja
tuottaa itse tuotteita tai palveluita. On myds haluttu olla riippumattomia muista toimijoista, eika
olla luotettu muiden osaamiseen tai kyvykkyyteen. Nykypaivdan mennessa kuitenkin tuottavuus-
ja kannattavuusvaatimukset ovat pakottaneet yrityksia ulkoistamaan toimintoja ja keskittymaan
enemmadan omaan vydinliiketoimintaa. Ajan my6ta ja muuttuvassa ymparistossa logistiikan ulkoista-

minen on yleistynyt neljan eri kehitysvaiheen kautta. (Pastinen, Mantynen & Koskinen 2003, 131.)
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Ensimmaisena kehitysvaiheena pidetdan niin kutsuttua ensimmaisen osapuolen logistiikkaa (1PL).
Talloin yritys itse hoitaa oman yrityksensa logistiset toiminnot. Yritys my0ds itse omistaa kuljetuska-

lustonsa ja varastonsa seka hoitaa itse tavaroiden jakelun asiakkaille. (Mts. 130-131.)

Toinen kehitysaste on toisen osapuolen logistiikka (2PL). Tassa tilanteessa yritys ostaa ulkopuoli-
selta logistiikka-alan ammattilaiselta joitain tiettyja palveluita, kuten erilaisia kuljetus- tai varas-
tointipalveluja. Toimintojen suunnittelu ja hallinta pysyy kuitenkin edelleen ulkoistavalla yrityk-

sella. (Mts 132.)

Kolmannen osapuolen logistiikka (3PL) on kehityksen kolmas vaihe. Talldin yritys on ulkoistanut
suurimman osan logistiikastaan kai koko logistiikkansa ulkopuoliselle logistiikkayritykselle. Tama
ulkopuolinen logistiikkayritys koordinoi ja suunnittelee kaikki ulkoistajan ostamat logistiikkapalve-
lut. Tavaran omistusoikeudet sdilyy kuitenkin omalla yrityksella. Tavaran kuljettamiseen tuotan-
nosta loppukayttdjalle kdaytetaan logistiikkayritysta, jolta ostetaan kuljetusten ja varastoinnin to-
teutus ja suunnittelu. Kolmannen osapuolen logistiikalla on paljon samankaltaisuutta toisen
osapuolen logistiikan kanssa, mutta tassa ulkoistamisastetta on viety vield pidemmalle. (Mts. 136—

137.)

Neljannen osapuolen logistiikka (4PL) on viimeisin kehitysaste ulkoistamisessa. Tassa tilanteessa
ulkopuolinen yritys ottaa kokonaisuudessaan hallintaan yrityksen materiaalivirran aina raaka-ai-
neesta loppukayttdjalle. Puhutaan niin kutsutusta logistiikkaintegraattorista, joka tarjoaa palve-
luita kokonaislogistiikkapalveluina. Logistiikkaintegraattori valikoi sopivat palvelut ja kokoaa niista
ulkoistajayrityksen tarpeiden mukaisen kokonaisuuden. Integraattori yhdistelee eri yritysten mate-
riaalivirtoja suuremmiksi kokonaisuuksiksi. Logistiikkaintegraattori voi tuottaa palvelunsa itse, tai

ostaa niita muilta yrityksilta. (Mts. 137.)

3.3 Make or buy

Make or buy- analyysi on yksi tyokalu, milld voi selvittaa, ettda kannattaako jotain toimintoa tai pro-
sessia ulkoistaa. Saadaan selkedmpi kasitys siitd, kannattaako jotain tuotetta tai palvelua tehda
itse vai ostaa ulkopuoliselta toimijalta. Make or buy- kysymys nousee tyypillisimmin pinnalle, kun
esimerkiksi palvelun tai tuotteen kysynta kasvaa tai luodaan uusi palvelu tai tuote. Syyna voi myos

olla ongelmat nykyisen alihankkijan kanssa. Pdatokset tulee tehda strategisella ja operatiivisella
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tasolla ja niiden tulee tukea yrityksen ydintoimintaa. Burt, Dobler ja Starling (2003) ovat esitelleet
nyrkkisdannon, minka mukaan yrityksen ei pida ulkoistaa toimintoa, jota tukee jokin seuraavista

vaittamista:

- Toiminto on kriittinen tuotteen tai palvelun kannalta

- Toiminto vaatii erityisia tyokaluja tai osaamista, seka mahdollisia toimittajia on rajallisesti

- Toiminto on osa yrityksen ydinliiketoimintaa, jota tulee kehittda tulevaisuudessa

(Inman n.d.)

Edellisen listan vaittamat koskivat enemman strategisella tasolla tehtavia paatoksia. Kuten aiem-
min mainittiin, make or buy- paatoksia tehdaan myds operatiivisella tasolla. Burt, Dobler, Starling,
Wisner, Keong Leong ja Tan (n.d.) ovat listanneet tilanteita, jolloin tuote tai palvelu kannattaa

tehda itse:

- Kayttamalla alihankintaa tai ulkoistamalla ei saavuteta kustannustehokkuutta

- Itse tekemilla saavutetaan parempaa laatua

- Epadluotettava toimittaja tai alihankkija

- Oman yrityksen ymparistévaatimukset eivat kohtaa alihankkijan ymparistévaatimuksia

(Inman n.d.)

Make or buy paatoksissa voidaan kayttaa tukena kuvion 5. mukaista matriisia. Kun toiminto tuo
kilpailukykya yritykselle ja on tarkea yrityksen ydinliiketoiminnalle, toiminnon ulkoistus ei tule kuu-
loonkaan. Kun taas toiminnolla ei ole merkitysta yrityksen kilpailukyvylle tai ei ole tarkea yrityksen
ydinliiketoiminnalle, toiminto tulisi ulkoistaa. Kun toiminto tuo kilpailuetua, mutta ei ole yrityksen

ydinliiketoimintaa, kannattaa se sailyttaa itselld, niin kauan kuin se tuo kilpailuetua. Kun toiminto
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ei tuo kilpailuetua, mutta ei ole yrityksen ydinliiketoimintaa, kannattaa hakea rinnalle ulkoinen toi-

mija ja tehda tdman kanssa pitkaa yhteistyota. (Van Weele 2018, 193.)

High | Maintainfinvest (opportunistically) In-housefinvest
- Competencies are not strategic Competencies are strategic and
E » | but provide important advantages; world-class;
@ o | keep in-house as long these focus on investments in technology
b= 2 | advantages are (integrally) real and people; maximize scale and
] stay on leading edge
-
2 § Outsource Collaborate/maintain control
b =]
c B
T % Competencies have Competencies are strategic but
E = | no competitive advantage insufficient to compete effectively;
explore alternatives such as
partnership, alliance, joint-venture,
Low licensing, etc,
Low Strategic importance of competence High
{non-core) {core)

Kuvio 5. Ulkoistamismatriisi (Van Weele 2018, 192)

3.4 Ulkoistamisen vaiheet

Hankkeen
perustaminen

Valmistelu Tarjousprosessi

Haltuunotto ja

" . Sopimusneuvottelut
kaynnistys P

Hallinnointi ja kehitys

Kuvio 6. Ulkoistamisprosessi (Jalanka ym. 2003, 14, muokattu)

Ulkoistamisprosessi lahtee liikenteeseen siita, kun yritys selvittdaa toimintonsa investointi- tai te-
hostamistarpeensa strategisista lahtokohdistaan. Tata vaihetta kutsutaan hankkeen perusta-
miseksi. Ulkoistamisen syina voi olla esimerkiksi resurssien puute tai asiakaspalveluhaasteet. Myos

erilaiset operatiiviset asiat voivat olla syina, kuten kustannustaso, pdaoman tuotto tai laatu.
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Kysymykseen tulee, onko jarkea tehda itse samaa, mitad joku muu tekee tehokkaammin ja parem-
min. Mikali todetaan, etta jotain ei kannata tehda itse, maaritellaan toiminnon ulkoistamiselle 1dh-

tokohdat, odotukset ja rajoitukset seka kaynnistetaan hanke. (Jalanka ym. 2003, 14-15.)

Hankkeen perustamisvaihetta seuraa hankkeen valmisteluvaihe. Valmisteluvaiheessa keskitytaan
pohtimaan toiminnon ulkoistamisen riskeja ja etuja. Tassa vaiheessa tulee myds maaritella toi-

minto mita ollaan ulkoistamassa, miten ulkoistaminen tulee vaikuttamaan yrityksen toimintaan ja
kaydaan lapi ulkoistamisen riskit ja edut. Edellda mainituista asioista syntyy ulkoistamisesitys. (Mts.

16.)

Valmisteluvaihetta seuraa nykytilanteen maarittely. Nykytilanteen maarittelyssa paneudutaan tar-
kemmin ulkoistettavaan toimintoon ja vaiheen tuloksena syntyy ulkoistamisselvitys. Vaiheen tar-
koituksena on maarittaa miten ja milla resursseilla toimintoa tehddaan nykyhetkelld. Luonnollisena
jatkumona tulee kysymys, ettda mita tekeminen maksaa, kun itse tehdaan. Myos laatu, suoritustaso
ja asiakkaiden odotukset tulee ottaa huomioon ja naita tulee verrata mahdolliseen uuteen toimi-
jaan, mika hoitaa kyseista toimintoa. Nykytilanteen maarittelyyn kuuluu myoés vaikutuksen arvi-
ointi. Tahan kuuluu muun muassa vaikutukset henkilostoon, tulevaisuuden kehittdmistarpeet ja
haasteet, vaikutukset kustannuksiin, vaikutus asiakkaisiin ja heidan tarpeisiinsa seka ulkoistami-

seen liittyvat riskit. (Mts. 16-18.)

Kun nykytilanne on maaritelty ja ulkoistamisen vaikutukset on arvioitu, seuraa tarjousprosessi,
jossa valitaan sopiva alihankkija. Tama vaihe voidaan suorittaa monella eri tavalla, kuten pisteytyk-

selld, tarjouskilpailulla tai ndiden yhdistelmalla. Prosessi voidaan jakaa karkeasti viiteen eri vaihee-

seen:
1. Tarjoajien esivalinta
2. Tarjouspyynnon laatiminen
3. Tarjouksen tekeminen
4. Tarjousten vertailu
5. Alihankkijan valinta
(Mts. 19.)

Tarjousprosessin jalkeen tarjoajien esivalinta vaiheessa on tarkoitus tunnistaa sellaiset toimijat,

joilla on halua, kykya ja potentiaalia hoitaa ulkoistettavaa toimintoa. Tarkoitus on myos sulkea ne
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toimijat pois, joilla ei ole edelld mainittuja ominaisuuksia. Tassa vaiheessa yritykselle tulee myos
olla darimmaisen selkedaa mita ollaan ulkoistamassa ja mita ulkopuoliselta toimijalta vaaditaan. Esi-
valinnassa voidaan kayttaa niin sanottuja arvotekijoita. Tekijat pitaa olla valittu niin, etta alihank-
kija voi todistaa omaavansa tekijat ja toiminnon ulkoistaja voi todistaa asian. Esimerkiksi laatuteki-
joita voidaan maaritella niin monella tavalla, kun on yrityksia maailmassa, mutta niita voidaan
myos tulkita niin monella tapaa, kun on yrityksia maailmassa. Tyypillisimpia arvotekijoita ovat

muun muassa:

e Yrityksen maine, sijainti ja koko
e  Yrityksen varavakaisuus ja omistus
e Yrityksen ydinliiketoiminta ja verkosto
e Yrityksen resurssit hoitaa ulkoistettavaa toimintoa
e Hinnoitteluperiaatteet
(Mts. 19-20.)

Tarjoajien esivalinnan jalkeen on tarkoitus kilpailuttaa esivalittuja palveluntarjoajia. Tata varten
tulee laatia tarjouspyynto, josta mahdollinen palveluntarjoaja saa mahdollisimman selkedn kuvan
siitd, mita ollaan ulkoistamassa seka mita vaatimuksia ja odotuksia yrityksella on palveluntarjo-
ajalle. Tarjouspyynt6 kannattaa kdyda palveluntarjoajan kanssa yhdessa lapi, silla asiat voi kuvata
monella tavalla ja ne ovat myos tulkittavissa monella tavalla. Mahdollinen palveluntarjoaja vastaa
tarjouspyyntoon tarjouksella, missa kady ilmi minkalaista palvelua on saatavilla ja milla hinnalla. Yk-
sikkéhintaveloitusperiaate sopii parhaiten hintojen selvittdmiseen. Jotta hintoja eri toimijoiden va-
lillda on helppo vertailla, kannattaa kdyttaa maaramuotoista lomaketta, jossa kay ilmi tarjouksen
pyytadjan maarittamat maarat ja suoritteet, seka tarjouksen antajan yksikkéhinnat maarille ja suo-

ritteille. Nain my6s varmistetaan, etta hintavertailua tehdaan samasta palvelusta. (Mts. 21-22.)

Kun paatos on tehty, mika tarjouksen jattaneista toimittajista valitaan, siirrytdan kyseisen toimitta-
jan kanssa sopimusneuvotteluihin. Neuvotteluissa kdydaan lapi kaikki tarjouspyynnossa tai tar-
jouksessa epaselvaksi ja avoimeksi jadneet asiat ja tehdaan suunnitelma ja aikataulu toiminnon
haltuunotosta. Haltuunottosuunnitelman tulee olla selkea ja hyvassa yhteisymmarryksessa tehty,
jotta toiminnon kaynnistaminen sujuu sujuvasti. Lisdksi maaritelladn yhteiset sdannot ja kaytan-
teet, miten tulevan sopimuskauden aikana tullaan toimimaan ja luodaan mittarit ja tavoitearvot
palvelu- ja kustannustason seuraamista varten. Toimivan yhteistyon takaamiseksi on neuvotte-

luissa onnistuminen tarkeaa. (Mts. 25-26.)
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Kun ulkoistettu toiminto on saatu kdyntiin ulkopuolisella toimijalla, siirrytadn toiminnon hallin-
nointiin ja kehittamiseen. Tassa vaiheessa molempien osapuolten tulee tarkkailla, ettd sopimuk-
sessa maaritetyt asiat tulee tehdyksi. Jos toiminta ei tayta vaatimuksia mita sopimusneuvotteluissa
sovittiin, otetaan asiat alihankkijan kanssa esille ja etsitdan ratkaisuja ongelmiin, jotta vaatimukset
tayttyvat. Lisaksi osapuolien tulee jatkuvasti seurata ja kehittaa toimintaa seka aktiivisella otteella
parantaa yhteistyota, eika vaipua kaamostilaan. Nain yhteistydsta saadaan irti maksimaallinen

hyoty. (Mts. 27-28.)

3.5 Ulkoistamisen haasteet

Nykyaikaisessa liiketoiminnassa ulkoistaminen on hyvin yleinen toiminto. Taustalla on yleensa eri-
laisten etujen saavuttaminen, kuten tehokkuus, pddoman vapauttaminen, sdaastot ja kilpailukyky.
Lopullinen paamaara on joka tapauksessa taloudellinen hyoty, jota voidaan saavuttaa edella mai-
nituilla eduilla. Toiminnon ulkoistaminen ei kuitenkaan koskaan ole yksinkertaista ja erilaisia ongel-
mia ja haasteita saattaa esiintya erilaisissa tilanteissa. Ulkoistamisen haasteet aiheutuvat pitkalti
siitd, ettd ulkoistetun toiminnossa kaytetdan erilaisia johtamismalleja verrattuna toimintoon, jota
tehddan oman talon sisalla. Ulkoistamisessa johdetaan toimintoa yli oman organisaation rajojen ja
se vaatii erilaisia johtamisjarjestelmia ja -malleja, raportointijarjestelmia ja taitoja seka osaamista.

(Horanta ym. 2018, 180.)

Ulkoistamistakin kohtaan on myoés esitetty kritiikkiad. Joidenkin yritysjohtajien mielesta toiminnon
ulkoistaminen osoittaa merkkeja liian hitaasta reagoinnista globaalin maailman muutoksiin. Joudu-
taan ulkoistamaan toimintoja, koska niita ei olla kehitetty ajoissa oikeaan suuntaan. Vaitteissa
saattaa ollakin perda, mutta nykyaikaisessa liiketoimintaymparistossa muutokset ovat jyrkkia ja
nopeita, seka niitd on daarimmaisen vaikea ennustaa. Joidenkin kannanottojen mukaan suuryrityk-
set ovat edelldkavijoita ja ovat toimineet moottorina ja esimerkkina ulkoistamiselle erikokoisissa
yrityksissa. Suuryritykset ovat ensimmaisina havainneet ulkoistamisen hyodyt, kuten joustavuu-
den, alhaisemmat kustannukset, nopeuden ja innovatiivisuuden. Edelld mainitut asiat ovat omi-
naista pienyrityksille ja ne heikkenevat yrityksen kasvaessa. Kriitikoiden mukaan suuryritykset
paikkaavat omia heikkouksiaan verkostotaloudella ja paikkaamalla heikkouksiaan pienyrityksilla.
Pahimmillaan verkostotaloudessa suuryrityksen riskit siirtyvat verkostossa eteenpdin aina vain pie-

nimmille alihankkijoille. (lloranta ym. 2018, 182-183.)
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Muun muassa seuraavat syyt johtavat ulkoistamisen epdonnistumiseen:

Yritys ei tunnista omaa ydinosaamistaan

Riittdmaton perusteellisuus toimittajan valinnassa
Kustannusten ja hyotyjen analysoinnissa on epaonnistuttu
Ei osata johtaa ulkoista toimijaa

Resurssien puute johtamisessa ulkoistamisen jalkeen
Luottamuspula osapuolten vililla

ok wnE

(lloranta ym. 2018, 183-184.)

4 Kustannuslaskenta

4.1 Yleista kustannuslaskennasta

Kustannuksia syntyy, kun tuotannontekijoita kdytetdaan palveluiden tai tavaroiden tuottamisessa.
Palvelualoilla kustannuksia syntyy alasta riippuen esimerkiksi palkoista ja muista henkil6stome-
noista, toimitilojen vuokrista, toimistotarvikkeista ja tietoliikennemenoista. Kustannuksia laskiessa
hyodynnetdan tyypillisimmin kirjanpitoa, itse tehtyja erilaisia laskelmia tai palkan laskentaa. (Tom-
peri 2018, 11.) Edelld mainituista toiminnoista syntyneita kustannuksia kohdistetaan eri osa-alu-
eille kustannuslaskennassa. Nama eri osa-alueet, joille kustannuksia kohdistetaan, on esimerkiksi
tuotteet, toiminnot, palvelut, projektit ja asiakkaat (Jormakka, Koivusalo, Lappalainen & Niskanen

2021, 208).

Jokaisen yrityksen on syyta tehda kustannuslaskentaa. Kustannuslaskennalla pyritdan varmista-
maan yrityksen kannattavuutta ja jatkuvuutta. Lisaksi kustannuslaskenta auttaa yrityksen johtoa
tekemaan taloudellisesti oikeita paatoksia padtoksenteossa. (Jormakka ym. 2021, 208.) Kustannus-
laskennan toimiessa oikein ja hyvin, on yrityksen johdolla edellytykset tehda oikeita paatoksia paa-
toksenteossa (Henriksson 2014, 21.). Jotta tdhan paastaan, tarvitaan kustannuslaskentajarjes-
telma. Jarjestelman avulla kustannukset saadaan jaettua oikeille laskentakohteille. (Jarvenpaa,
Lansiluoto, Partanen & Pellinen 2020, 71.) Taustalla kustannuslaskennassa on niin sanottu aiheut-
tamisperiaate. Sitd noudattaen kustannukset tulisi kohdistaa mahdollisimman tarkasti esimerkiksi
kustannuspaikalle, tuotteelle, toiminnolle, palvelulle tai asiakkaalle (Jormakka ym. 2021, 208). Ai-

heuttamisperiaate tarkoittaa kustannusten jakamista laskentakohteille. Eli kustannus
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kohdennetaan sille tuotteelle, toiminnolle tai palvelulle, joka on kyseisen kustannuksen myos ai-

heuttanut. (Ikdheimo, Malmi & Walden 2019, 136.)

4.2 Kustannusten jakautuminen

Ikdheimon ja muiden (2019, 131-135.) mukaan kustannukset jaetaan seuraavasti:

- Muuttuvat ja kiinteat kustannukset

- Valittomat ja valilliset kustannukset

Muuttuvat ja kiinteat kustannukset luokitellaan sen mukaan, miten ne muuttuvat suhteessa teke-
misen volyymiin (lkdheimo ym. 2019, 131). Muuttuvat kustannukset vaihtelevat suhteessa tekemi-
sen volyymiin. Kiinteat kustannukset taas ovat kustannuksia, jotka eivat muutu, vaikka volyymi las-

kee tai kasvaa. (Bhimani, Horngren, Datar & Rajan 2015, 34.)

Kuljetusyrityksen operatiiviset kustannukset, eli paivittaisessa toiminnassa syntyvat kustannukset,
sisaltavat seka kiinteitd, ettd muuttuvia kustannuksia. Yhden tyyppinen kiintea kustannus voisi olla
esimerkiksi kaluston varausmaksu, mika taytyy maksaa, jotta autoja on kaytettavissa. Varaus-
maksu ei muutu sen mukaan, kuinka paljon autoja on kdytossa. Muuttuvat kustannukset puoles-
taan vaihtelevat sen mukaan, kuinka paljon esimerkiksi yksittdista autoa kaytetdaan. Esimerkkeja
muuttuvien kustannusten aiheuttajista ovat muun muassa rengas-, polttoaine-, ja huoltokustan-

nukset. (lzadi ym. 2020, 2.)

Valittomilla ja valillisilla kustannuksilla tarkoitetaan kustannusten kohdennettavuutta (lkdheimo
ym. 2019, 135). Vilittomat kustannukset ovat kustannuksia, jotka kohdistetaan suoraan tietylle
laskentakohteelle. Vililliset kustannukset ovat taas kustannuksia, joita ei saada kohdistettua suo-
raan tietylle laskentakohteelle. (Bihmani ym. 2015, 32.) Valittdmia kustannuksia kuljetusyrityk-
sessa on esimerkiksi kuljetustydsta syntyvat kustannukset, ja ajoneuvolle kohdistuvat kiinteat ja
muuttuvat kustannukset. Valillisia kustannuksia syntyy taas esimerkiksi yrityksen hallinnosta. (Ok-

sanen 2004, 137-138.)



29

4.3 Kustannuslaskentatyypit
4.3.1 Toimintolaskenta

Toimintolaskenta, toiselta nimeltdan Acivity-based Costing (ABC), on kustannuslaskentaa, joka par-
haiten noudattaa aiheuttamisperiaatetta kustannuksia kohdistettaessa, kuin esimerkiksi perintei-
set kustannuslaskentatyypit (Jarvenpaa ym. 2020, 147). Bokorin ja Markovits-Somogyin (2015,
100) mukaan toimintolaskenta soveltuu erinomaisesti logistiikka-alan kustannuslaskentatavaksi,

eritysesti logistiikkapalveluja tarjoaville yrityksille.

joita on mahdollista kohdistaa, pyritaan kohdistamaan suoritteille. Aidosti yhteiset kustannukset
kuitenkin jatetaan kohdentamatta, silla muuten todelliset kustannukset ja kannattavuus vaaris-
tyisi. Valittomat kustannukset tulee kohdentaa normaalisti suoritteille. Valittémat kustannukset
tulee suoritteiden sijaan kohdentaa toiminnoille. Toiminnot kuvaavat kustannuspaikkoja ja yrityk-
sen toimintoja. Toiminnoilta kustannukset kohdennetaan eteenpain suoritteille. Tekemisen tasoa
voidaan tarkastella joko yleisella tasolla tai hyvinkin yksityiskohtaisesti, ja yrityksen tulee itse paat-
taa tarkastelun tasosta. Yrityksen toiminnot voitaisiin esimerkiksi jakaa kustannuspaikkoihin seka
edelleen vieldkin pienempiin kokonaisuuksiin. Taman myota saadaan selville kustannuspaikan toi-
minnot seka talle hinta. Liiallisuuksiin kuitenkaan tarkastelun yksityiskohtaisuudessa ei kannata
menna, silld talléin kustannuslaskentaan kuluu helposti liikaa aikaa ja rahaa. (lkdheimo ym. 2019,

141.)

Toimintolaskennassa laskentakohteet tarvitsevat toimintoja ja toiminnot tarvitsevat resursseja.
Laskentakohteilla tarkoitetaan esimerkiksi asiakkaita, toiminnoilla palveluja tai tuotteita seka re-
sursseilla tuotannontekijoita, jotka mahdollistavat toiminnot, kuten henkildsta, koneet ja toimiti-
lat. Resurssiajuri on tekija, jolla kustannukset kohdistetaan toimintoon. Toimintoajuri on puoles-
taan tekija, jolla toiminnot kohdistetaan laskentakohteeseen. Oikeiden ajureiden valinta on
darimmaisen kriittista ja tarkeda. Valitsemalla vaarat kustannusajurit vaaristyvat myos lopputulok-
set ja talloin laskennasta saavutettava hydty on menetetty. Toiminnot tarkoittavat sitd, mita yri-
tyksessa tehdaan ja toimintoallas kuvaa kustannuksien kokonaisuutta, joka syntyy yhdesta toimin-
nosta. Toimintokeskuksen muodostaa puolestaan tiettyjen toimintojen joukko. (Alhola 2016, luku

3.2.) Kohdentamisprosessia on kuvattu kuviossa 7.
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Kuvio 7. Kustannusten kohdennusprosessi (Alhola 2016, luku 3.2)

4.3.2 Perinteinen kustannuslaskenta

Perinteinen kustannuslaskenta jaetaan kolmeen erilaiseen laskentatapaan: kustannuslajilasken-

taan: kustannuspaikkalaskentaan ja suoritekohtaiseen laskentaan (Alhola 2016, luku 1.1).

Kun yritykset keraavat tietoa kustannuksista ja kasittelevat niita kustannuslajeittain, on kyse kus-
tannuslajilaskennasta (Jarvenpaa ym. 2020, 72). Kustannuslajilaskennassa siis on kyse laskennasta,
jossa yrityksen kokonaiskustannukset yhdella laskentakaudella luokitellaan kustannuslajeittain.
Tallaisia lajeja on esimerkiksi vuokrat, palkat seka tarvikekustannukset. (Alhola 2016, luku 1.1) Eri-

laisia kustannuslajeja saattaa olla jopa useita satoja yritysten tilijarjestelmissa (Jarvenpaa ym.

2020, 73).

Ainoastaan kustannusten maarittaminen lajeittain ei riita, ne halutaan my6s maarittaa vastuualu-
eittain (Jormakka ym. 2021, 209). Taman vuoksi kaytossa on myos kustannuspaikkalaskenta. Kus-
tannuspaikalla tarkoitetaan pieninta toimintayksikkoa tai vastuualuetta yrityksen sisalla, jonka kus-
tannuksia rekisterdiddan ja seurataan. (Jarvenpaa ym. 2020, 90.) Kustannuspaikkalaskennassa siis
vélilliset kustannukset kohdennetaan tietylle kustannuspaikalle. Esimerkiksi aineskustannukset va-

rastolle tai valmistuskustannukset tehtaalle. (Alhola 2016, luku 1.1.)

Suoritekohtainen laskenta tarkoittaa kustannuspaikkojen kustannuksien kohdentamista suorit-
teelle, jotka ovat tuotteita tai palveluita. Valittomat kustannukset ovat suoraan kohdennettavissa

suoritteeseen. Valilliset kustannukset kohdistetaan taas erilaisia menetelmia, kuten lisdys- tai
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jakolaskentaa. (Alhola 2016, luku 1.1; Jormakka ym. 2021, 209.) Mikali yrityksessa on valmistuk-
sessa vain yksi tuote ja tuotantomaarat ovat tiedossa, voidaan hyddyntaa jakolaskentaa. Jakamalla
laskentakauden kokonaiskustannukset toteutuneella suoritemaaralla saadaan selville suoritteen
yksikkokustannus. Mikali yritys tuottaa puolestaan useita erilaisia tuotteita tai palveluja, tulee
kayttaa lisdayslaskentaa. Tall6in kustannukset tulee jakaa valillisiin ja valittomiin kustannuksiin. Va-
littdmat kustannukset pystyivat kohdentamaan suoraan suoritteeseen. Vililliset kustannukset tuli
taas kohdistaa ensin kustannuspaikoille. Taman jalkeen ne pystytdaan kohdistamaan palvelulle tai

tuotteelle kdyttaen kohdistusperustetta. (Jormakka ym. 2021, 209-212.)

On huomattu, etta perinteista kustannuslaskentaa kayttaen yrityksen johtajat eivat saa tarpeeksi
tietoja kustannuslaskentajarjestelmasta paatoksen tekoa varten (Alhola 2016, luku 1.1). Perintei-
sen kustannuslaskennan haaste on maaritellad oikeat kustannukset juuri sille palvelulle tai tuot-

teelle, joka niitd on aiheuttanut (Jormakka ym. 2021, 208).

4.4 Kustannustietoisuus

Velasquezin, Suomalan ja Jarvenpaan (2015) mukaan kustannustietoisuutta konseptina pidetdan
epaselvana. Tiedekirjallisuudesta saa kuitenkin kuvan, etta kasitteena kustannustietoisuus on laa-
jasti tajuttu ja sen tarkoituksesta ollaan yksimielisid. Tama ei pida paikkansa kuitenkaan, kun lah-

detdan kasitetta tarkasti maarittelemaan. (Velasquez ym. 2015, 56.)

Suomalan, Mannisen ja Lyly-Yrjanadisen (2011) mukaan tietoisuus kustannuksista on todella laaja-
alainen asia ja sitd on mahdollista tarkastella monella eri tavalla. Kustannustietoisuutta on mah-
dollista tarkastella esimerkiksi laajemmin koko yrityksen kannalta tai pienemmasta nakokulmasta
yksittdisen tilanteen kannalta. Voidaan muun muassa laskea yksittdaisen koneen vuosikustannus tai
laskea laajemmin mika on tuotteiden valmistamisesta syntynyt kokonaiskustannus. (Suomala ym.
2011, 22.) Kustannustietoisuuttaan yritys voi parantaa kustannuslaskentaa tekemalla (Oksanen

2004, 29).

Kustannustietoisuus saattaa myos tarkoittaa eri tekijoiden, kuten sisaisten ja ulkoisten, tiedosta-
mista ja vaikutusta kustannuksiin (Suomala ym. 2011, 24). Kustannustietoisuutta tarvitaan useissa
erilaisissa tilanteissa. Jossain tilanteessa tulisi esimerkiksi tietda jonkin koneen vuosikustannuksista

tai toisessa tulisi selvittda resurssin kayttokustannukset. Lisaksi kustannustietoisuutta tarvitaan
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hinnoittelussa. Yrityksen tulee tietda esimerkiksi oman tuotantoprosessin kulurakenteen, jotta

tuotteiden hinnat saadaan kohdilleen. (Yla-Jokisalo 2020, 32.)

Kustannustietoisuutta kdytetaan esimerkiksi paatoksia ohjaavana tekijana seka taloudellisena pe-
rusteluna hankinnoille ja erilaisille toimenpiteille (Mikkonen 2018, 22). Hyva kustannustietoisuus
ei valttamatta kuitenkaan tarkoita sita, ettda automaattisesti yritys tekisi hyvia paatoksia. Se vain
kasvattaa hyvan paatdksen todennakaoisyytta. Silloin tall6in tulee myos tilanteita, johon vaikuttaa
muutkin asiat kuin kustannukset, esimerkiksi turvallisuus. Tall6in ei aina voi valita kustannustehok-
kainta ratkaisua. Lisaksi voi tulla tilanteita, jossa riittdvan kattavaan kustannustarkasteluun ei ole

aikaa tai resursseja. (Suomala ym. 2015, 24.)

4.5 Kuljetusten kustannukset

Kuljetusalalla kustannuksia lasketaan yleensa jonkinlaista suoriteyksikk6a kohden. Suoriteyksikkd
voi olla esimerkiksi ajettu kilometri, kdytetty aika tai kuljetettua maara, kuten tonni, litra, kuutio
tai kuormalavojen maara. Kuljetusalalla kalustoa tulisi hyédyntaa maksimaallisesti. Eli aina pyritan
ajamaan taysilla kuormilla ja kaluston turhaa seisottamista ja tyhjana ajamista tulee valttaa. Kulje-
tusten hinnoittelussa kayttaa monenlaisia tekijoita, kuten markkinahintaa, kustannuslaskentaa,

kokemusperaista tietoa tai valmista hintataulukkoa. (Tavaraliikenneyrittaja 2019, 178-179.)

Kuljetuspalveluiden hinnoittelu voi perustua muun muassa urakkapohjaiseen suoritehinnoitteluun
tai kaytettyyn aikaan ja ajosuoritteeseen perustuvaan hinnoitteluun. Aikaan ja ajosuoritteeseen
perustuva hinnoittelu on kuljetusyrittajalle riskittdmampi vaihtoehto. Talléin muuttuvat kustan-
nukset ja palkkakulut kulkevat samaan tapaan kuin laskutus. Kuljetuspalveluja ostava taho kuiten-
kin haluisi kuitenkin yleensa kadyttaa urakkapohjaista suoritehinnoittelua. Talloin ostajan ei tarvit-
sisi valvoa tehokkuutta ja ostajan on helpompi hinnoitella palvelu edelleen omalle asiakkaalleen.
Urakkapohjainen hinnoittelu on kuitenkin riski itse kuljetusyritykselle, koska asiakkaan ilmoittama
ajosuorite saattaa suurempi mita se on ollut tarjoushetkella ja talldin resursseja ja aikaa kuluu

suunniteltua enemman. (Mts. 208.)
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5 Tutkimus

5.1 Tiedot

Tutkimusta lahdettiin toteuttamaan tutkimalla kotimaan ajolistoja marraskuun 2021 puolesta va-
listd helmikuun 2022 loppuun. Ajolista on listaus paivan aikana ajettavista ajoista ja siita kay ilmi
Mmuun muassa ajoneuvon reitti, asiakaskohteet, lavamaarat, peravaunujen rekisterinumerot, kulje-
tuslampdtilat ja kuljettajat. Lisdksi listasta nakee kotimaahan saapuvien osakuormien kohdalla,
ettd miten tuotteiden toimitus asiakkaille on suunniteltu. Onko toimitus suunniteltu itse toimitet-
tavaksi, vai onko toimitus menossa alihankkijan kautta asiakkaalle. Tavoitteena oli I6ytaa itse ajet-
tuja keikkoja naille alueille, jota on tarkoitus tutkia. Kriteerina ns. sopivalle keikalle oli se, etta kei-
kalla olisi mahdollisimman vahan asiakaskaynteja. Mielelladn vain yksi kyseisella
postinumeroalueella. Haarukoimalla ajolistoista itse ajettuja keikkoja saatiin ajoraportit naista kei-
koista ja raporteista saatiin dataa, kuinka kauan keikka on kestanyt tai kuinka monta kilometria
keikan aikana on ajettu. Kuitenkin aina tietylle postinumeroalueelle tuli I6ytdaa useampi ajettu
keikka, jotta otantaa saa suuremmaksi ja mahdolliset poikkeamat vaaristaisivat tuloksia mahdolli-
simman vahan. Oli myds alueita, jonne ei olla ajettu ainuttakaan keikkaa itse marraskuun 2021 ja

helmikuun 2022 valisena aikana ja talléin tunnit ja kilometrit arvioitiin teoreettisella tasolla.

15.11.2021 XXX +4 3 0,97 0,52 1,48 Espoo |02200
1.12.2021 | XXX -25 3 0,97 0,77 1,73 Espoo |02200
10.12.2021 [XXX +4 ] 0,97 0,48 1,45 Espoo |02200
14.12.2021 XXX +4 4 0,97 0,27 1,23 Espoo |02200
22,2.2022 | XXX -25 2 0,97 0,22 1,18 Espoo |02200
25.2.2022 | XXX +3 5 0,97 0,37 1,33 Espoo |02200

Kuvio 8. Esimerkki asiakaskaynneista Espooseen
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8.2.2022 |X¥X +13 11 95 Hameenlinna [13110
14.1.2022 | XXX +3 9 £l Hameenlinna [13130

Kuvio 9. Esimerkki asiakaskaynneista Himeenlinnaan

Taysin puhtaita yhden asiakaskdynnin ajoja kuitenkin oli raporteissa loppujen lopuksi todella vahan
ja keikkoja jouduttiin pilkkomaan asiakaskohtaisiin kdaynteihin seka teoriaa sotkemaan kaytantoon.
Lisdaksi useamman postinumeroalueen saamiseksi mukaan analyysiin etsittiin ajolistoista toimituk-
sia, joita alihankkijat ovat toimittaneet. Naille toimitusajat ja kilometrit laskettiin taysin teoreetti-

sesti.

5.2 Tietojen analysointi

Useamman asiakaskadynnin sisdltdamat keikat tuli pilkkoa asiakaskohtaisiksi kdynneiksi. Vahenta-
malla raportissa ilmoitetusta ajasta ajoajat, saatiin asiakkaiden luona kulunut aika. Asiakkaiden
luona kulunut aika tuli vield jakaa kaikkien asiakaskayntien kesken. Tassa tuli ottaa huomioon toi-
mitettu lavamaara. Todennakdisesti yhden lavan toimitukseen kuluu vahemman aikaa kuin 10 la-

van toimitukseen. Ajoajat perustuvat Google Mapsin antamiin aikoihin.

Toimitusajat ja kilometrit perustuu reittiin terminaali-asiakas-terminaali. Kuljettaja lahtee termi-
naalilta, purkaa kuorman asiakkaalla ja ajaa takaisin terminaalille. Toimitusaika talléin koostuu me-
nomatkasta, purkuajasta ja tulomatkasta. Kilometrit taas koostuvat pelkdstaan meno- ja tulomat-
koista. Purkuaika perustuu arvioihin, kuinka kauan kuljettajalla menee purkaa tietty maara lavoja.
Ajoajat ja kilometrit perustuvat puolestaan Google Mapsin antamiin tietoihin, kuten ennalta mai-
nittiin. Paakaupunkiseudun ulkopuolella on otettu myds huomioon tilanteet, jolloin kuljettaja pur-
kaa lavat asiakkaalla ja Idhtee lastaamaan vientikuormaa. TallGin tilanne muuttuu kilometrien koh-

dalla suurimman osan vientikuormien lastauspaikkojen sijaitessa padakaupunkiseudun ulkopuolella.

Kertomalla toimituksen kokonaisaika tuntihinnalla tai kilometrit kilometrihinnalla, saadaan omasta

ajosta aiheutuva kustannus. Esimerkiksi liitteessa 1. on raportti, jossa 22.2. kuljettajalla on kulunut
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tunti kayda asiakkaalla toimittamassa tavarat. Aika kerrotaan tuntihinnalla. Liitteessa 2. on puoles-
taan raportin perusteella kdyty 5.1. Naantalissa, ja matkaa on kertynyt 185 kilometria. Tahan lisa-
taan paluumatka terminaalille ja kerrotaan kilometrihinnalla. Vertaamalla omasta ajosta aiheutu-
vaa kustannusta alihankkijan hintoihin, saadaan selville, kuinka suuri on lavamaara, joka olisi
kustannustehokkaampaa toimittaa alihankkijan kautta. Maarat ovat esitetty kappaleessa 6. Lisdksi

muutama esimerkki on nostettu tilanteista, jossa kuljettaja jatkaa vientikuorman lastaukseen.

Alihankkijan kautta toimitettava lavamaarat kasvoivat suuriksi Porin, Turun, Vaasan ja Oulun koh-
dilla eika alihankkijan hintataulukosta I6ytynyt hintoja niin suurille maarille. Hintoja kuitenkin ar-
voitiin piirtamalla viivakaavio hinnan kehityksesta. Lisaamalla kaavion trendiviiva saatiin jonkinlai-

nen matemaattinen kaava viivalle, ja sita kautta laskea hinta-arvioita.

6 Tulokset

Tutkimuskysymyksiksi maariteltiin seuraavat kysymykset:

e Mika on kustannustehokkain tapa jakaa kuormalavoja?
e Miten vientikuormien lastaukset padkaupunkiseudun ulkopuolella vaikuttaa jakeluun?

Hintojen analysoinnin ja vertailun jalkeen jokaiselle paikkakunnalle I6ydettiin tietyt lavamaarat,
mika on edullisempaa toimittaa alihankkijaa kdyttaen. Omasta suoritteesta syntyva kustannus
maadraytyy suoritteeseen kuluvan ajan tai kilometrien perusteella. Alihankkijan hinnat ovat puoles-
taan kiinteita perustuen lavamaaraan. Taman myota lavamaarissa kulkee raja, mika maara tulee
halvemmaksi toimittaa alihankkijan kautta ja mista lavamaarasta lahtien kannattaa toimittaa itse.
Jokaiselle paikkakunnalle saatiin luotua taulukko, mista ndkee postinumerokohtaisesti lavamaaran,
joka kannattaa toimittaa alihankkijan kautta. Alihankkijalla viiledtoimitukset ovat edullisempia kuin
pakkastoimitukset. Tasta syysta pakkaslavojen maara, joka kannattaa toimittaa alihankkijan
kautta, on usein pienempi mita viileiden lavojen maara. Myos taulukoihin laskettiin kahdet lava-

maarat postinumerokohtaisesti kuljetuksen lampaotilan mukaan.

Lavamaarat vaihtelivat aina nollasta 36 lavaan. Voidaan sanoa, ettd mita pidempi matka on termi-

naalin ja asiakkaan valillg, sitd suurempi lavamaara kannattaa toimittaa alihankkijan kautta. Jos
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kuljettaja jatkaisi vientilastaukseen kuorman purun jalkeen, tulee kilometreja jonkin verran va-
hemman, mika puolestaan laskee oman suoritteen hintaa. Tasta syysta lavamaarat jonkin verran
laskevat, mika kannattaisi toimittaa alihankkijan kautta. Riippuen tietysti minne lavoja on toimi-

tettu ja mistd otetaan vientikuorma kyytiin ja ndiden pisteiden etaisyyksista.

7 Johtopaatokset ja pohdinta

Opinndytetyon tavoitteena oli tarkastella jakelukuljetuksista syntyvia kustannuksia ja maarittaa
mika on kustannustehokkain tapa toimittaa tavaraa toimeksiantajan maarittelemille alueille. Vaih-
toehtoina oli joko oma auto ja kuljettaja tai alihankkijan kaytto. Tuloksena syntyi raja-arvot kulle-
kin alueelle mika lavamaara on edullisempi toimittaa alihankkijan kautta ja milloin oman auton
kaytto tulisi halvemmaksi. Tulokset on esitelty ensin alue- ja postinumerokohtaisesti niilla tulok-
silla mita konkreettisesti laskelmien perusteella on saatu ja lopuksi hiukan pyoristelemalla tuloksia

saatiin selkeampi taulukko raja-arvoista.

Tietoperustassa tarkasteltiin tydhoén sopivia aihekokonaisuuksia laajasti, kuten kuljetusjarjestel-
maa, ulkoistamista ja kustannuslaskentaa. Tietoperustan tekemisessa hyodynnettiin kirjallisuutta
ja sahkaisia lahteita niin suomen, kuin englannin kielella. Kuljetusjarjestelmista kirjoittaessa lah-
teita oli tarjolla paljon ja monessa kasiteltiin samoja asioita. Useat lahteet olivat tosin vanhoja ja
tietoa otettiin uusimmista lahteista. Ulkoistamisesta tietoa lI0ytyi vaihtelevasti ja niistakin useat
lahteet olivat vanhoja. Lahteet myds kasittelevat ulkoistamista laajemmassa mittakaavassa kuin
mita tassa tyossa alihankinta tarkoittaa. Kustannuslaskennasta puolestaan |6ytyi melko hyvin uu-

dempaa ja ajankohtaisempaa teoriaa.

Oikeaa omaa aineiston kerdaamista tyodssa ei juurikaan tapahtunut, vaan tyossa kaytettiin toimeksi-
antajan toimittamaa dataa. Alihankkijoiden hinnat perustuivat hintataulukosta laskettuihin hintoi-
hin, joten niitad voidaan pitda luotettavina. Omasta ajosta syntyviin kustannuksiin oli puolestaan
hankalampi paasta sisdan. Ajoraporteissa ei juurikaan ollut yhden asiakaskdynnin keikkoja, vaan
suurimmassa osassa oli kayty useammalla asiakkaalla. Tasta syysta ajoaikoja ja purkuaikoja joudut-
tiin arvioimaan ja kustannusten laskenta vaikeutui. Myos reliabiliteetti karsii, koska ei ollut kunnol-
lista historiaan perustuvaa dataa. Sama tilanne on yli 15 lavan alihankinnan kustannusarvioissa.
Koska hinnastoa ei ollut kuin 14 lavaan saakka, joutui tastd eteenpdin matemaattisella kaavalla ar-

vioimaan hintaa.
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Tyon tekemisen aikana polttoaineen hintojen raju kasvu nosti liikennditsijoiden tunti- ja kilometri-
hintoja, mutta alihankkijan hinnat eivat ole nousseet samassa suhteessa. Taten alihankkijan kautta
toimitettavat lavamaarat kasvavat entisestaan. Ty6ta voidaan hyodyntaa toimeksiantajalla tuonti-
kuormien jakojen suunnittelussa seka kotimaan lilkenteen suunnittelussa. Laskelmat on tehty
tunti- ja kilometrihinnoilla, jotka olivat voimassa ennen hintojen kasvua. Hinnat tulisi paivittaa,
jotta oltaisiin lahempana totuutta lavamaarissa. Alihankkijalla lavahinnat ovat kiinteita, kun taas
itse toimittamalla tavaraa tuntihintaan vaikuttaa kuljettajan tyotahti. Itse jakamalla tavaraa on
aina riskina kustannusten kasvu tyosuoritteen aikaa kasvattavien tekijoiden, esimerkiksi ruuhkien,
vuoksi. Kappaleessa 6.11 Yhteenveto — olevaan taulukko ei talla hetkelld ota huomioon mahdollisia
lastauksia padakaupunkiseudun ulkopuolella. Taulukkoa voisi siis vield kehittaa eteenpain ottamalla

mukaan lastausten nakokulma.
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