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1 Johdanto 

Nykypäivänä yritykset ovat joutuneet samalla alalla toimivien kilpailijoiden kanssa in-

tensiiviseen kilpailuun, joka pakottaa yritykset adaptoitumaan asiakkaiden logistisiin 

vaatimuksiin esimerkiksi pienempien toimituskokojen, nopeampien toimitusten, ti-

heämpien toimitusvälien sekä joustavien toimituspäivien osalta. Kilpailu on aikaan 

saanut tarpeen tehokkaille materiaalivirroille sekä niiden kustannusten hallinnalle. 

Tehokas logistiikka tarjoaa yritykselle edun muita alan kilpailijoita vastaan (Bask ym. 

2018, 29). 

Nykyisin yritykset korostavat asiakaspalvelun tärkeyttä strategioissaan, ja näin ollen 

yritysten tulee keskittyä entistä enemmän logistiikkakustannuksiinsa. Logistiikka näh-

dään kokoajan enemmän ja enemmän tärkeänä osana asiakkaiden vaatimusten täyt-

tämistä. Logistiikkakustannuksista tulisi keskittyä etenkin kuljetuskustannuksiin, 

koska kuljetuskustannukset muodostavat suurimman osan logistiikkakustannuksista.  

Kuljetuskustannuksia voidaan siis pitää yhtenä tärkeimmistä mittareista tehokkaan 

toimitusketjun kannalta (Izadi, Nabipour & Titidezh 2020, 1). 

Vuonna 2018 tehdyn logistiikkaselvityksen mukaan kotimaan markkinoilla toimivien 

yritysten kuljetuskustannusten osuus on noin 4,5% yritysten liikevaihdosta. Yli puolet 

logistiikkaselvityksen kyselyyn vastanneista teollisuuden ja kaupan yrityksistä uskoi-

vat, että kuljetuskustannukset tulevat kohoamaan tulevaisuudessa. (Bask ym. 2018, 

97-99.) Näin ollen on erityisen tärkeää, että yritykset tunnistavat kustannuksensa 

sekä niiden käyttäytymisen, jotta kustannukset pysyvät hallinnassa. Logistiikan ja toi-

mitusketjun toimintojen kustannustietoisuuden kasvaessa, johtajat pystyvät teke-

mään parempia päätöksiä. Kustannusten laskentaa sekä analysoimista voidaan pitää 

tärkeimpänä päätöksenteon välineenä yrityksille, jotka ovat ulkoistaneet kuljetuk-

sensa. 

Digitalisaation ansiosta nykypäivän yrityksillä on lukuisia lähteitä, josta yritykset voi-

vat saada paljon dataa omasta toiminnastaan. Dataa ja sen analysoimista hyödyntä-

mällä yritys voi myös nostaa kustannustietoisuuttaan. Tämän opinnäytetyön toimek-

siantajana toimi suomalainen juomateollisuuden yritys Oy Hartwall Ab. Tavoitteena 
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oli tuottaa Hartwallille dataa analysoimalla tietoa jakelukuljetuksissa käytössä olevien 

kahden eri kustannuslaskentamallin välisistä eroista. 

1.1 Tavoite ja tutkimuskysymykset 

Opinnäytetyössä tutkittiin Hartwallin jakelukuljetusten kuljetuskustannuksia. Kulje-

tuskustannuksia tarkasteltiin kahden eri kustannusmallin näkökulmasta ja kustannus-

malleja vertailtiin toisiinsa sekä esiteltiin erot erilaisten kaavioiden avulla. Tutkimuk-

sessa tutustuttiin Hartwallin standardiaikalaskentamalliin, joka on nyt Hartwallilla 

laajasti käytössä. Standardiaikalaskentamallin lisäksi toisena mallina on litrajakelu-

malli, joka Hartwallilla on tällä hetkellä vähemmän käytössä. Opinnäytetyön tarkoi-

tuksena oli tuottaa Hartwallille luotettavaa informaatiota siitä, miten mallit toimivat 

erilaisissa tilanteissa ja miten tilanteista syntyvät kustannukset eroavat mallien vä-

lillä. Työssä tutkittiin pelkästään jakelukuljetuksia, koska siirtokuljetukset toimivat eri 

kustannusperiaatteella. 

Mallien vertailuun keskityttiin asiakaskohtaisten kustannusten näkökulmasta kuor-

makohtaisten kustannusten sijaan. Asiakaskohtaiseen kustannukseen vaikuttaa moni 

tekijä, kuten asiakasluokat, etäisyysluokat, terminaalialueet, ajoneuvoluokat sekä 

päällysteiden määrä. Toimeksiantajan toiveesta työssä ei ole esitetty euromääräisiä 

kustannuksia, vaan mallien vertailu on tapahtunut suhdelukujen avulla. Vertailu mal-

lien välillä perustui aina litrajakelumallista syntyvien kustannusten suhteuttamiseen 

standardiaikalaskentamallin kustannuksiin. Näin saatiin informaatiota siitä, kuinka 

paljon edullisemmaksi tai kalliimmaksi litrajakelumalli tuli suhteutettuna standardi-

laskentamallin kustannuksiin. 

Kustannusmallien käyttäytymistä päätettiin alkaa tutkimaan syksyllä 2020, kun kat-

sottiin mallien tutkimisen olevan ajankohtaista ja Hartwallin logistiikan johtokin toi-

voi mallien tarkastelun aloittamista mahdollisimman pian. Mallien tutkiminen on hy-

vin tärkeää Hartwallille, koska niin kuin aiemmin mainittu kuljetuskustannukset voi-

vat olla jopa 4,5% yrityksen liikevaihdosta. Hartwallin kokoisen yrityksen kuljetuskus-

tannukset vuositasolla ovat miljoonia euroja, joten mallien tunteminen ja niiden 

käyttäytymisen tunnistaminen sekä tiedostaminen ovat hyvin suuressa asemassa. 



10 

 

Nykytilanteessa standardilaskentamalli on käytössä pelkästään Hartwallin tuotteita 

kuljettavilla kuljetusliikkeillä. Litrajakelumalli Hartwallilla taas on käytössä alueilla, 

jossa käytetään yhteisjakelua. Yhteisjakelussa kuljetusliikkeet suorittavat myös mui-

den yritysten jakelukuljetustoimintaa samalla, kun jakavat Hartwallin tuotteita. Mal-

lien eroavaisuuksien tutkimisen jälkeen tarkoituksena on tulevaisuudessa mahdolli-

sesti tarjota litrajakelumallia pelkästään Hartwallin ajoa ajaville kuljetusyrityksille. 

Litrajakelumallin käyttäminen yhteisjakelussa on selkeämpää, koska litrajakelumalli 

toimii yksinkertaisemmin kuin standardiaikalaskentamalli. 

Toimeksiantajan tarpeena oli tunnistaa minkälaisissa tilanteissa malleista syntyvät 

kustannukset eroavat toisistaan ja kuinka paljon. Hartwall ei ollut tarkastellut mallien 

välille syntyviä eroja tarkemmin ja tehtävänä oli muuttaa data tarkasteltavaan muo-

toon ja tehdä siitä johtopäätöksiä, jotta Hartwall saa tietoa tarkemmin mallien eroa-

vaisuuksista. Tavoitteena oli esittää tekemäni havainnot mahdollisimman järjestel-

mällisesti eri tekijöiden mukaan. Toimeksiantajan kanssa päädyttiin seuraaviin tutki-

muskysymyksiin: 

1. Minkälaisissa tilanteissa litrajakelumallin asiakaskohtainen kustannus nou-
see suuremmaksi verrattuna standardiaikalaskentamalliin? 

a. Miten eri asiakasluokat vaikuttavat kustannuksiin? 

b. Miten eri terminaalialueet vaikuttavat kustannuksiin? 

c. Minkälainen vaikutus eri ajoneuvotyypeillä on kustannuksiin? 

d. Miten päällysteiden määrä vaikuttaa kustannuksiin? 

2. Onko korkea- tai matalasesongilla vaikutusta tuloksiin? 

Opinnäytetyö rakentuu järjestelmällisesti kuvion 1. mukaan. Teoriaosassa käsitellään 

kolmea eri kokonaisuutta, jotka antavat pohjatietoa lukijalle kuljetusjärjestelmästä, 

kustannuslaskennasta sekä data-analytiikasta. Tutkimusasetelmassa tarkastellaan 

käytettyjä tutkimusmenetelmiä, aineistonkeruumenetelmiä sekä aineiston analysoin-

timenetelmiä. Tutkimuksen toteutuksessa käydään läpi tutkimusta ja sen vaiheita 
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sekä siinä hyödynnettyjä analysointimenetelmiä. Tulokset esitetään järjestelmälli-

sesti asiakasluokittain, terminaalialueittain, ajoneuvotyypeittäin sekä päällysteiden 

määrän mukaan. Lopuksi tulokset on vielä esitetty tiivistetysti. Johtopäätöksissä ja 

pohdinnassa on käsitelty tutkimuksen etenemistä ja onnistumisia sekä pohdittu tutki-

muksen reliabiliteettia ja validiteettia. 

 

Kuvio 1. Opinnäytetyön rakenne 

2 Toimeksiantaja 

2.1 Hartwall yrityksenä  

Hartwall on perustettu vuonna 1836 Victor Hartwallin toimesta. Hartwall on suoma-

lainen virvoitus- ja panimojuoma-alan yritys ja yksi alan suurimmista toimijoista nyky-

päivänä. Hartwall tuottaa niin virvoitusjuomia, vesiä, oluita, siidereitä kuin lonke-

roita. Hartwall vastaa itse omien tuotteidensa tuotekehityksestä, tuotannosta sekä 

pakkaamisesta. Tunnetuimpia brändejä heillä ovat Hartwall Jaffa, Hartwall Novelle, 

Karjala, Lapin Kulta ja Original Long Drink. (Suomen virkistävin yritys n.d.) 
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Hartwallin liikevaihto vuonna 2019 oli 340,8 miljoonaa (Kauppalehti n.d). Hartwall 

työllistää noin 700 henkilöä ja Hartwallin toiminnasta epäsuorasti työllistyy noin 11 

000 henkilöä. Tuotantolaitos sijaitsee Lahdessa, pääkonttori Helsingissä Pitäjänmä-

ellä ja lähdevesipullottamo Karijoella. Hartwall kuuluu Tanskalaiseen Royal Unibrew-

konserniin. Hartwalliin kuuluu myös Hartwa-Trade liiketoimintayksikkö ja se palvelee 

asiakkaita viineillä, väkevillä alkoholijuomilla sekä erilaisilla kahveilla. (Suomen virkis-

tävin yritys n.d.) 

2.2 Jakelu 

Hartwallin tuotteiden jakelu on ulkoistettu ja jakelusta vastaavat Hartwallin alihank-

kijat. Täten Hartwallilla ei ole yhtään omaa jakelukalustoa, vaan kaikki kalusto on ali-

hankkijoiden. Hartwallilla kuitenkin suunnitellaan ajoreitit jakelijoille kuljetussuunnit-

telijoiden toimesta. Kuljetussuunnittelutiimiin kuuluu 6 kuljetussuunnittelijaa, joilla 

on jokaisellaan oma vastuualue. Kuljetussuunittelijat käyttävät ProOpt-nimistä kulje-

tusten suunnittelujärjestelmää, joka on räätälöity Hartwallin omaan käyttöön sopi-

vaksi. Hartwallin jakelu toimii 48 tunnin tilaus-toimitus -rytmissä, jolloin asiakkaan 

maanantaina tehty tilaus on asiakkaan luona keskiviikkona.  

Hartwallin tuotantolaitos sijaitsee Lahdessa ja sieltä kuljetaan kaikki asiakastilaukset 

ympäri Suomen. Jakelu tapahtuu pääasiassa arkipäivinä. Jakeluterminaaleja Hartwal-

lilla on ympäri Suomea ja niihin kuljetetaan jakelukuormat siirtoautoilla. Näin ollen 

yksi siirtokuorma sisältää ainakin yhden tai useamman jakelukuorman. Siirtokuormia 

kuljettavat siirtoautot ovat pääasiassa täysperävaunuyhdistelmiä. Jakeluautot taas 

pääasiassa ovat kaksi- tai kolmeakselisia jakeluautoja, mutta myös puoliperävaunu- 

sekä täysperävaunuyhdistelmiä käytetään asiakastilausten jakelussa. 

Onnistuakseen suurten volyymien jakelutoiminta vaatii tarkkuutta ja järjestelmälli-

syyttä. Asiakkaille määritetään toimituspäivät kuljetussuunnittelussa, jotta ne sopivat 

kuljetusreiteille. Suurimmalla osalla Hartwallin asiakkaista on jakelupäivä kerran vii-

kossa, mutta isoilla asiakkailla on useampia toimituspäiviä, jotta volyymia saadaan ja-

ettua tasaisemmin viikonpäiville. Asiakkaille jaettavat tuotteet ovat joko lavoilla, dol-

lyilla tai minidollyilla. Jakelijoille kuuluu joissakin asiakaskohteissa myymälätyötä, 
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joka on tuotteiden hyllytystä tai järjestelyä. Tyhjien päällysteiden sekä lavojen kerää-

minen pois asiakkailta kuuluu myös jakelijoiden toimenkuvaan. 

Nykyajan panimoalan jakelu on tehokasta ja ilman kuormaa ajaminenkin on mini-

moitu. Panimoalan kuljetuksissa jakeluautot eivät aja kuormatta takaisin asiakkaiden 

luota, vaan ne keräävät asiakaskohteista kierrätyspulloja ja muita päällysteitä, kuten 

lavoja ja muovisia välilevyjä. Polttoainepäästöjä on pystytty vähentämään moder-

neilla jakelujärjestelmillä sekä reitti- ja kuormansuunnittelulla. Näiden avulla myös 

kuljetettujen kilometrien sekä tarvittavien ajoneuvojen määrää on saatu laskettua. 

Kuljetuksissa käytettävä kalusto on myös nykyaikaista. Pakkausten ja pakkausratkai-

sujen kehittyminen alalla myös on vähentänyt kuljetettavien tuotteiden painoa, kun 

pakkaukset ovat vaihtuneet kevyempiin ratkaisuihin. (Kuljetukset ja ympäristö n.d.) 

3 Kuljetusjärjestelmä 

3.1 Kuljetusjärjestelmä kokonaisuutena 

Lähdevaaran (2012) mukaan kuljetusjärjestelmällä tarkoitetaan kokonaisuutta, joka 

rakentuu kuljetusteknologiasta ja kuljetusten ohjauksesta. Kuljetusteknologialla tar-

koitetaan eri kuljetusmuotojen tarkastelua myös niiden tekniikka ja käyttäminen 

huomioon otettuna. Kuljetusten hallinta koostuu monista osa-alueista, kuten kulje-

tusten ohjauksesta, kustannuslaskennasta ja hinnoittelusta sekä kuljetussopimuksien 

tekemisestä. Lainsäädäntö on myös tärkeä elementti kuljetusjärjestelmässä ja sen 

osaaminen on tärkeää kaikille kuljetukseen osallistuvien tahoille. (Lähdevaara 2012, 

1.) 

Kuljetusjärjestelmä muodostuu rakenteista, laitteista ja ihmisistä. Rakenteet muo-

dostuvat esimerkiksi tuotantolaitoksista, terminaaleista ja teistä. Kuljetusjärjestel-

män laitteet koostuvat materiaalinkäsittelykalustosta sekä kuljetuskalustosta, kuten 

kuorma-autoista, lentokoneista, junista ja laivoista. Ihmisiin kuuluvat kaikki henkilöt, 
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jotka työskentelevät kuljetusjärjestelmässä, kuten kuljettajat ja toimihenkilöt. (Mts. 

2.) 

Ghianin, Laporten ja Musmannon (2013, 318) mukaan kuljetusjärjestelmän suunnit-

telu on syytä tehdä huolella, koska kuljetuskustannukset voivat olla jopa 2/3 yrityk-

sen logistiikkakustannuksista. Murphyn ja Woodin (2011, 235) mukaan kuljetuskus-

tannukset riippuvat suoraan tuotantolaitosten, varastojen ja asiakkaiden sijainnista. 

Kuljetusjärjestelmää voidaan tarkastella käyttäjän tai toteuttajan näkökulmasta. 

Käyttäjää pääsääntöisesti kiinnostaa kuljetusjärjestelmässä kuljetusten kustannukset 

(Lähdevaara 2012, 1). Kun kuljetukset ovat ulkoistettu Hartwallilla, toimii Hartwall 

kuljetusjärjestelmän käyttäjänä ja kuljetusliikkeet toteuttajina. Koska kuljetusjärjes-

telmä on laaja kokonaisuus, tarkastellaan sitä vain tätä tutkimusta tukevista näkökul-

mista. 

3.2 Maantiekuljetukset  

Kuljetukset ovat tavaroiden tai tuotteiden siirtämistä kahden eri paikan välillä. Kulje-

tusten ydintarkoituksena on saada oikeat tuotteet oikeassa ajassa oikeaan paikkaan. 

(Ritvanen, Inkiläinen, Bell & Santala 2011, 106.) Maantiekuljetus on tärkein kuljetus-

muoto teollisuuden alan kotimaisissa kuljetuksissa (Tapaninen 2018, 36). Tämä joh-

tuu siitä, että kumipyörillä kuljetettavat maantiekuljetukset ovat nopeita sekä jousta-

via kattavan tieverkoston takia. Maantiekuljetukset ovat myös siksi suosittuja, koska 

niillä voidaan kuljettaa melkein mitä vain tuotteita. (Mts. 43.) Kuljettamisella on olen-

nainen rooli yrityksien toimitusketjun toimimisen kannalta. Kuljetuksilla hoidetaan 

sekä raaka-aineiden toimitus tehtaille, valmiiden tuotteiden siirtäminen jakelukes-

kuksiin, että tuotteiden toimittaminen asiakkaille. (Grant 2012, 55-57.) 

Kuljetukset voidaan jaotella runko- tai jakelukuljetuksiin (ks. kuvio 2). Runkokuljetuk-

sissa kuljetetaan suuria määriä tuotteita isoilla ajoneuvoyhdistelmillä esimerkiksi tuo-

tantolaitokselta terminaalivarastoon. (Tapaninen 2018, 34.) Runkokuljetuksissa on 

myös yleistä, että ajoneuvo on ajossa kellon ympäri kuljettajien vaihtoa hyödyntä-

mällä. (Rushton, Croucher, & Baker 2017, 516.) Varastosta asiakkaalle lähtevä kulje-

tus taas on jakelukuljetusta. Jakelukuljetukselle on ominaista, että tavaramäärät ovat 
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pienempiä ja toimituskohteita on yleensä useampia verrattuna runkokuljetuksiin, 

joissa kuljetuksella on vain yksi päämäärä. (Tapaninen 2018, 34-35.) Tutkimuksessani 

käsitellään kuljetuksia jakelukuljetusten näkökulmasta, joten myös työn teoreetti-

sessa osassa keskitytään jakelukuljetusten näkökulmaan. 

 

Kuvio 2. Runko- sekä jakelukuljetus (Tapaninen 2018, 35, muokattu) 

 Teollisuuden logistiikka kuljetusten näkökulmasta  

Nykyään yritysmaailmassa yritykset keskittyvät omaan ydinosaamiseensa ja tämän 

vuoksi monet teollisuuden yritykset ostavat logistiikkapalveluita muilta yrityksiltä. 

(Hokkanen & Karhunen 2014, 83.) Suomalaiset yritykset ostavat logistiikkapalveluista 

eniten kuljetuspalveluita. Ulkoistamisella tarkoitetaan palvelujen ostamista joltakin 

ulkopuoliselta yritykseltä. Logistiikan ulkoistamisella tavoitellaan asiakaspalvelun pa-

rantumista, kustannuksien vähentymistä, joustoa logistisiin toimintoihin ja riskien vä-

hentymistä. (Tapaninen 2018, 37-38.) Nykypäivänä on erittäin harvinaista, että val-

mistavan teollisuuden yrityksellä on omaa kuljetuskalustoa. (Hokkanen & Karhunen 

2014, 83)  
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Hokkasen ja Karhusen (2014) mukaan teollisuudessa logistiikan tärkeimpänä tarkoi-

tuksena on kustannusten hillitseminen ja vähentäminen. Kustannusten vähentämi-

sessä pitää kuitenkin ottaa huomioon toimitusvarmuuden aleneminen ja laadun heik-

keneminen, mikäli säästöjä lähdetään hakemaan liiallisella logistiikan kustannusten 

pienentämisellä. (Hokkanen & Karhunen 2014, 52.) Tapanisen (2018) mukaan teolli-

suuden yritysten vaatiessa pitkäaikaisen tarpeen kuljetuspalveluille, suositaan ulkois-

tamisessa pitkäaikaisia sopimuksia. Sopimuksissa keskitytään rakentamaan luotta-

musta ja yhteistyötä pelkän kustannuksiin katsomisen sijaan. (Tapaninen 2018, 37) 

Pourin (2004) mukaan Suomi on vaikeasti hallittava maa kuljetusten näkökulmasta, 

koska teollisuus on sijoittunut hajanaisesti Suomeen. Kaupungistuminen keskittää ky-

syntää isoille paikkakunnille, mutta suuret kaupungit sijoittuvat hajanaisesti. Tämä 

vaikuttaa osaltaan suuresti teollisuuden jakeluun ja terminaalien sijoittumiseen. 

(Pouri 2004, 13.) Kun tuotteita pystytään valmistamaan vain tietyssä paikassa ja ky-

syntä jakautuu laajasti, varmistetaan toimivalla kuljetusverkolla tuotteiden saatavuus 

ja näin myös säilytetään asiakkaiden vaatima hyvä palvelu (mts. 9). Teollisuudessa 

myytävän tuotteen tai tavaran kuljetus ja siinä tapahtuva asiakaspalvelu vaikuttavat-

kin paljon asiakkaan ostokokemukseen. Asiakkaat vaativat oikea-aikaisuutta ja sitä, 

että saavat tilaamansa tuotteen mahdollisimman vaivattomasti. (Mts. 21.) 

 Jakelukuljetukset  

Jakelukuljetukset ovat elintärkeitä jokapäiväisessä elämässä. Jakelukuljetusten ansi-

osta kaupoissa on tuotteita juuri sillä hetkellä, kun asiakkaat niitä tarvitsevat. (Chap-

man 2017, 324.) Monissa toimituskohteissa, kuten kaupoissa ei juurikaan tänä päi-

vänä ole varastointitilaa, joten kuljetusten tulee olla oikea-aikaisesti perillä, jotta hyl-

lyissä riittää myytävää. Hyvän asiakaspalvelun avulla voidaan saavuttaa esimerkiksi 

lisää myyntitilaa kaupoista. (Rushton ym. 2017, 631.) Voidaan siis todeta, että jakelu-

kuljetukset ovat tärkeä asiakaspalvelun elementti. Onnistunut asiakaspalvelu onkin 

ykköskriteeri jakelukuljetuksissa ja tämän jälkeen tulevat vasta kustannukset, vaikka 

kustannuksetkin ovat hyvin tärkeitä. (Mts. 565.) 
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Jakelukuljetuksille on ominaista, että kuljetus lähtee terminaalilta tai tuotantolaitok-

selta, käy asiakaskohteet läpi ja palaa takaisin lähtöpisteeseensä eli terminaalille tai 

tuotantolaitokselle (Lähdevaara 2012, 108). Jakelukuljetuksissa tuotteet jaetaan siis 

suoraan asiakkaille (Rushton ym. 2017, 565). Kun asiakkaat ovat jakautuneet laajasti 

maantieteellisesti, voi jakelukuljetuksissa kuljetettava matka olla hyvinkin pitkä riip-

puen asiakkaiden ja jakeluterminaalin välisestä etäisyydestä (Chapman 2017, 324, 

330).  

Jakelukuljetuksissa jakeluautot voivat kulkea jopa 150-300 kilometrin ajomatkoja ja-

keluterminaalista tietyn matkan päässä olevaan kaupunkiin ja siellä toimittaa useita 

toimituksia asiakkaille. Kaupungeissa jakelua suorittavat taas puolestaan ajavat ly-

hyitä matkoja päivän aikana ja suurin osa ajasta kuluu asiakkaille suoritettavassa ja-

kelutyössä. Tämän tyyppisessä jakelussa työskentelevät tekevät suuren määrän toi-

mituksia ja kilometrejä voi kertyä ajossa vain 60-150 kilometriä työvuoron aikana. 

Kaupungin ydinkeskusta-alueilla kilometrejä voi kertyä vielä vähemmänkin. (Rushton 

ym. 2017, 518.) 

Sakin (2009) mukaan tarkastellessa kuljetusten kokonaiskustannuksia jakelukuljetuk-

sista muodostuvat kustannukset ovat suurempi osa verrattuna runkokuljetusten kus-

tannuksiin. Kuljetusten kokonaiskustannuksia tarkasteltaessa kustannukset syntyvät 

tapahtumien lukumäärästä, eikä niinkään kuljetettavasta matkasta tai tavaran pai-

nosta. Jakelusta muodostuvat kustannukset käyvät yrityksille kalliiksi erityisesti sil-

loin, kun asiakkaat sijoittuvat hajanaisesti ja niiden välillä on suuria välimatkoja. 

(Sakki 2009, 85). 

 Kuljetusten ohjaus   

Kuljetusten ohjaus perustuu tuotteiden kuljettamiseen oikea-aikaisesti oikeille asiak-

kaille kustannukset huomioon ottaen. Kuljetusten ohjauksen tärkeimpiin tehtäviin 

kuuluu reittisuunnittelu sekä kuormansuunnittelu. (Hokkanen & Karhunen 2014, 191-

192.) Coylen, Gibsonin, Bardin ja Novackin (2011, 81) mukaan reittisuunnittelun ja 

kuljetusten ohjauksen toimintojen läpi kulkee paljon rahaa ja kuljetusten ohjaus vai-

kuttaa suuresti asiakastyytyväisyyteen.  
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Hokkasen ja Karhusen (2014) mukaan tavaraa kuljettavan tahon osalta on tärkeää 

kustannusten minimoiminen kuljetusta suorittaessa. Edullisinta on valita lyhyin ja no-

pein reitti kuljetukselle. Jos kuljetusverkkoon kuuluu useita terminaaleja, niin kulje-

tukset tulisi aina hoitaa lähimmästä mahdollisesta terminaalista. Kuljetusten suunnit-

telussa reitit suunnitellaan siten, että kuljetusreitit eivät risteä ajoneuvojen välillä. 

(Hokkanen & Karhunen 2014, 192.) Jakelukuljetuksia suunnitellessa asiakaspisteet tu-

lisi valita niin, että asiakkaat sijaitsisivat mahdollisimman lähellä toisiaan (Lähdevaara 

2012, 104). Kuviosta 3 nähdään esimerkkitilanne huonon ja hyvän reittisuunnittelun 

eroista. 

 

Kuvio 3. Epäonnistunut ja onnistunut reittisuunnittelu (Lähdevaara 2012, 106) 

Reittisuunnittelun ongelmat ovat helppoja ymmärtää, mutta niiden ratkaiseminen on 

joskus haastavaa (Coyle ym. 2011, 81). Onnistunut reitittäminen ja aikatauluttaminen 

vaatii paljon dataa, esimerkiksi kysynnästä ja ajoneuvojen kapasiteeteista, etäisyyk-

sistä, asiakkaista sekä kuljetettavasta tavarasta (Rushton ym. 2017, 582). Jakelussa 

on yleistä, että toimitettavien tavaroiden määrä vaihtelee päivätasolla paljon ja myös 

asiakaskohteet vaihtelevat. Tämän takia kysyntää ei voida ennustaa tarkasti etukä-

teen. Jakelukuljetustenkin tarkka aikatauluttaminenkin on vaikeaa, koska dataan, 

joka perustuu historiaan ei voida luottaa muuttuvien toimitusmäärien ja asiakaskoh-

teiden takia. (Mts. 580.) Voidaan siis todeta, että jakelukuljetukset vaativat paljon 

suunnittelua ja reititys- sekä aikataulutustyökalujen hyödyntämistä, johtuen jakelu-

kuljetusten luonteesta (mts. 577).  

Jakelussa alueita on yleensä jaettu jakelualueisiin, joka tarkoittaa, että tietyillä alu-

eilla käydään jakelemassa vain tiettyinä viikonpäivinä (Rushton ym. 2017, 580). Tällä 
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tavalla eliminoidaan pienien toimitusmäärien vientiä erikseen alueille, kun yhdiste-

tään tietyn alueen toimituksia tietylle toimituspäivälle (Jonsson 2008, 321). Etenkin 

suurien volyymimäärien hallinnointia tämä helpottaa.  

Rushtonin ja muiden (2017) mukaan kuljetusresurssit voidaan jakaa kahteen pääluok-

kaan. Ensimmäisenä tulee tunnistaa vaatimukset, jotka tulee täyttää. Tähän kuuluu 

esimerkiksi oikea määrä ajoneuvoja ja kuljettajia, jotta toimintaa voidaan suorittaa 

onnistuneesti keskipitkällä sekä pitkällä aikavälillä. Ensimmäinen luokka perustuu siis 

suunnitteluun. Toinen pääluokka on operatiivinen ja siinä pyritään maksimoimaan re-

surssien käyttö ja tehokkuus päivittäisellä tasolla. Kuljettajia ja kalustoa pyritään hyö-

dyntämään, niin hyvin kuin mahdollista. Resurssien käytön maksimoimisella tarkoite-

taan sitä, että maksimoidaan liikutettavien tavaroiden määrä ja minimoidaan ajoreit-

tien kilometrit. Tehokkuuden maksimoinnilla taas tarkoitetaan, että kysynnän mu-

kaan muuttuva määrä toimituksia saadaan toimitettua mahdollisimman vähällä ka-

lustolla. (Rushton ym. 2017, 565-566.) 

Näitä kahta tekijää on optimoitava koko ajan, jotta pystytään säästämään kuljetus-

kustannuksissa. Tehokkaan reitittämisen ja aikatauluttamisen avulla nämä molem-

mat tavoitteet voidaan saavuttaa hyödyntämällä tietokoneohjelmistoa. (Rushton ym. 

2017, 566.) Kuljetusten ohjaus perustuu siis puhtaasti olemassa olevan kapasiteetin 

hyödyntämiseen ja sen optimointiin.  

Rushtonin ja muiden (2017) mukaan toimituskohteet rajaavat toimitukseen sopivaa 

kalustoa. Suuressa kaupungissa voi olla jakelemassa monia jakeluautoja, joille on 

määritelty omat jakelualueet. Toimituskohteen ympäristö saattaa estää tietyn ajo-

neuvotyypin pääsyn kohteeseen, jolloin toisen erilaisen jakeluauton reittiä voidaan 

joutua muuttamaan toisen jakeluauton jakelualueelle. (Rushton ym. 2017, 518.) 

Muita rajoitteita kuljetusten suunnittelussa ovat esimerkiksi kaluston painorajoitteet, 

käyttöaika ja kuljettajien ajoajat sekä toimitusaikaikkunat. Kuljetuksien rajoitteet tu-

lee ottaa huomioon reittisuunnittelussa. (Mts. 584-585.) 

Kuljetusten ohjausta voidaan hoitaa etukäteen silloin, kun jakelukuljetusten asiakas-

tilaukset on saatu aikaisempina päivinä asiakkailta. Kuljetuspyynnöt voivat kuitenkin 
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tulla vasta pari tuntia ennen tavaran noutoa. (Ghiani ym. 2013, 325.) Lähdevaaran 

(2012) mukaan tilanteiden nopeat muutokset ja nopea tilauksien käsittely kuljetuksia 

suunnitellessa synnyttävät lisäkustannuksia. Tämä johtuu siitä, että näihin tilanteisiin 

ei ehditä varautua ja näin ollen aikaa niiden suunnitteluun ei jää tarpeeksi. Kun kaikki 

tilaukset tulevat oikeassa ajassa, voidaan tilaukset yhdistää samaan kuormaan, jolloin 

säästetään kuljetuskustannuksissa. (Lähdevaara 2012, 43.)  

 Kalusto  

Kalustoa tarkastellaan tässä luvussa Hartwallin jakelukuljetuksissa käytettävän kalus-

ton mukaan. Juomien jakelussa lavat lastataan kuormatilan mukaisesti autoon, jolloin 

kuormatilan keskelle jää käytävä, joka helpottaa työskentelyä kuormatilassa. Juoma-

jakelussa käytettävässä kalustossa ei tarvitse olla jäähdytyslaitteita, vaikka kyseessä 

onkin elintarvikekuljetus. Kantavuuksia ja sallittuja lavamääriä tässä luvussa ei tarkas-

tella tarkemmin, koska Hartwallin ja kuljetusliikkeiden välisissä sopimuksissa määri-

tellään ajoneuvojen sallittu kantavuus sekä lavamäärät kullekin ajoneuvolle. 

Kalustovalinta on suuressa roolissa jakelua suorittaessa ja oikealla kalustolla voidaan 

säästää kuljetuskustannuksissa paljon. Epäonnistunut kalustovalinta lisää kustannuk-

sia tuomatta asiakkaalle yhtään lisäarvoa. Jokaisella kalustotyypillä on omat vahvuu-

det ja kalusto pitäisi optimoida kuljetusreiteille, jotta saataisiin alennettua kuljetus-

kustannuksia. Isoilla täysperävaunuyhdistelmällä on hankalaa, jos ei mahdotonta 

suorittaa jakelua keskusta-alueella. Pienempi kuorma-auto selviytyy hyvin tehok-

kaasti taas keskustassa tapahtuvasta jakelusta. Kuormankäsittelylaitteidenkin osalta 

ajoneuvossa tulisi olla vain tarvittavat käsittelylaitteet, koska auton hyötykuorma pie-

nenee näiden mukana ollessa ja sen lisäksi yleensä lisäkuormankäsittelyvälineistäkin 

joutuu maksamaan ylimääräisiä kustannuksia. (Hokkanen ym. 2014, 192.) 
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Watersin (2009, 411) mukaan pakettiautoa käytetään pienten tavaramäärien kulje-

tuksiin. Pakettiautojen kokonaismassa on enintään 3,5 tonnia (Hongisto 2019, 140). 

Pakettiauton ketteryyden ja pienen kokonsa ansiosta sillä pystytään toimittamaan ta-

varat hankaliinkin asiakaskohteisiin, joihin kuorma-autolla ei välttämättä pystyttäisi 

(Kiiskinen, Kallionpää, Metsäpuro & Rantala 2013, 11). Kuviossa 4 on tyypillinen pa-

kettiauto. 

 

Kuvio 4. Renault Trafic-pakettiauto 

Rueschin, Schmidin, Bohnen, Haefelin ja Walkerin (2016) mukaan pakettiauto sopii 

erityisesti pikakuljetuksiin ja pakettiauto onkin suuressa roolissa monien eri teollisuu-

den alojen kuljetuksissa, erityisesti elintarvikekuljetusten sektorilla. Verrattuna 

kuorma-auton hankintahintaan pakettiauton hankintahinta on paljon matalampi ja 

tämä myös helpottaa uusien kuljetusyrittäjien alalle ryhtymistä. Pakettiautoilla on ol-

lut kasvava merkitys logistiikan sektorilla, joka osoittaa sitä, että tavaravirrat ovat 

muuttumassa ja lähetysten koot pienenemässä. (Ruesch ym. 2016, 85-86.) 

Kuviossa 5 esitelty kuorma-auto on pakettiautoa suurempi kuljetusväline, jonka ko-

konaismassa on yli 3,5 tonnia. Kuorma auton kokonaispituus saa maksimissaan olla 

13 metriä. (Hongisto 2019, 140-141.) Kaksi- ja kolmeakseliset kuorma-autot ovat ylei-

simpiä kuorma-autotyyppejä elintarvikejakelussa. Jakeluautojen kantavuudet riippu-

vat ajoneuvon akselimäärästä ja ajoneuvon rakenteesta. 
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Kuvio 5. 3-akselinen kuorma-auto perälautanostimella 

Kaupunkijakelussa käytettävässä kalustossa yleisin kuormatila on umpinainen kuor-

matila, jossa ovet ovat kyljissä tai takaosassa. Umpinainen kuormatila suojaa tuot-

teita säältä sekä tuotteiden varastelulta. Jakeluliikenteessä käytettävät kuorma-autot 

ovat varustettu perälautanostimella. Erityisesti kalustossa, jota käytetään päivittäis- 

ja kappaletavarakuljetuksissa, tarvitaan perälautanostinta kuormien purussa ja las-

tauksessa lähes poikkeuksetta. Ajoasennossa takalaitanostin on pystyasennossa ja 

kun purkua suoritetaan, niin se lasketaan alas ja vaaka-asentoon. (Rushton ym. 2017, 

527; Tavaraliikenneyrittäjä 2020, 318.) 

Kuviossa 6 oleva puoliperävaunuyhdistelmä koostuu rekkavetäjästä ja itse puoliperä-

vaunusta. Puoliperävaunussa renkaat sijaitsevat vain perävaunun takaosassa ja se 

vaatii näin tunkkien tai jalkojen käyttöä, kun perävaunu irrotetaan rekkaveturista. 

Kuormatila sijaitsee perävaunussa ja näin rekkavetäjällä ei ole ollenkaan mahdolli-

suutta kuljettaa tavaraa ilman perävaunua. (Rushton ym. 2017, 514.) Puoliperävau-

nuyhdistelmän suurin sallittu pituus Suomessa on 23 metriä (Hongisto 2019, 141). 
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Kuvio 6. Puoliperävaunuyhdistelmä 

Kuvion 7 täysperävaunuyhdistelmä koostuu kuorma-autosta ja varsinaisesta perävau-

nusta. Varsinaisessa perävaunussa on ainakin kaksi akselia ja perävaunun etupäässä 

on etuakselia ohjaava vetolaite. (Hongisto 2019, 140.) Täysperävaunuyhdistelmä 

mahdollistaa suurten tavaramäärien siirtämisen paikasta toiseen ja tämän takia täys-

perävaunuyhdistelmät ovat suosittuja runkokuljetuksissa. Jakelukuljetuksissa täyspe-

rävaunuyhdistelmiä hyödynnetään elintarvikejakelussa suurien asiakkaiden, kuten 

hypermarkettien ja tukkujen jakelussa. 

 

Kuvio 7. Täysperävaunuyhdistelmä 

3.3 Asiakassegmentointi  

Asiakassegmentoinnilla tarkoitetaan asiakkaiden ryhmittelyä niiden ominaisuuksien 

mukaan. Asiakkaita, joita yhdistää samanlaiset ominaisuudet sijoitetaan samaan asia-

kassegmenttiin. (Vesamo 2020.) Lähdevaaran (2012) mukaan logistiikassa asiakkai-

den segmentoiminen eli luokittelu tapahtuu asiakkaiden kysyntään liittyvien ominai-

suuksien mukaan. Asiakkaiden kysyntä ja erityisesti sen vaihtelu vaikuttavat paljon 

kuljetusten suunnitteluun. Muodostaessa eri asiakassegmenttejä kysyntää voidaan 

tarkastella näiden ominaisuuksien mukaan: 
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- Asiakkaan kysymät tuotteet 

- Kokonaiskysynnän määrä 

- Kysynnän vaihtelevuus 

- Kysynnän kausittaisuus (Lähdevaara 2012, 48.) 

Näitä ominaisuuksia hyödyntämällä voidaan etsiä asiakkaiden välillä yhteneväisyyksiä 

ja jaotella niiden perusteella asiakkaat segmentteihin. Kysyntää kuvailevat ominai-

suudet voidaan jakaa vielä tarkempiin luokkiin esimerkiksi kokonaiskysynnän mukaan 

suuriin kuluttajiin, keskisuuriin kuluttajiin ja pieniin kuluttajiin. Ominaisuuksia ja luo-

kittelua hyödyntämällä voidaan luoda jokaisella asiakkaalle oma profiili. (Lähdevaara 

2012, 48-49.) 

3.4 Terminaalit  

Rushtonin ja muiden (2017) mukaan voidaan sanoa, että logistiikkaverkoston kehittä-

misen pääsyynä voidaan pitää tarvetta tehokkaan palvelun tuottamiseen asiakkaille 

samalla, kun minimoidaan kustannuksia. Palvelu- ja kustannustekijöillä on suuri vai-

kutus, kun päätetään terminaalien määriä, kokoa ja sijaintia. (Rushton ym. 2017, 

144.) Terminaaleilla tarkoitetaan paikkoja, jossa kuljetusliikkeet voivat purkaa ja las-

tata ajoneuvoja. Yleensä terminaalit toimivat kuormanvaihtopisteinä runkokuljetus-

ten ja jakelukuljetusten välillä. Terminaali saattaa olla kuljetusliikkeen oma tai sitten 

teollisuuden yrityksen, jolle jakelua tehdään. (Chapman 2017, 330.)  

Terminaaleista syntyy monia erilaisia kustannuksia yritykselle. Nämä voidaan jaotella 

infrastruktuuri-, uudelleenlastaus- sekä hallinnointikustannuksiin. Infrastruktuurista 

syntyvät kustannukset tulevat terminaalin rakentamisesta, vuokraamisesta tai kun-

nossapidosta. Uudelleenlastauskustannukset syntyvät, kun kuormaa puretaan ja las-

tataan uudelleen eri kuljetusvälineiden välillä. Hallinnointikustannuksiin kuuluu ter-

minaaleissa tapahtuvan oman tai ulkopuolisen yrityksen kustannukset terminaalin 
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toiminnan hoitamisesta. Muihin kuljetusmuotoihin verrattuna tiekuljetusterminaa-

leissa syntyvät pienimmät kustannukset. (Rodrigue 2017, 132-133.) 

Coylen ja muiden (2011) mukaan terminaalien lukumäärä jakeluverkostossa perustuu 

pitkälti kustannuksiin. Yrityksen tulee tarkastella kiinteitä ja muuttuvia kustannuksia 

eri terminaalilukumäärällä ja tehdä päätös oikeasta lukumäärästä kokonaiskustan-

nusten perusteella. Kokonaiskustannuksissa pitää myös huomioida eri palvelutasojen 

kustannukset sekä niiden vaikutus myyntiin. Mitä vähemmän terminaaleja jakelujär-

jestelmässä on, sitä pidemmät toimitusajat ovat ja näin ollen myös palvelutaso ma-

daltuu. Palvelutason madaltumisesta johtuva myynnin väheneminenkin pitää ottaa 

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

Coylen ja muiden (2011, 145, 381) mukaan jakeluterminaalien sijoittelussa voidaan 

hyödyntää ajatusta, että tuottamaton työaika minimoitaisiin. Jakelukuljetuksissa syn-

tyy tuottamatonta työaikaa, kun asiakastoimituksia ei käsitellä. Näin ollen matka ter-

minaalista ensimmäiselle asiakkaalle on tuottamatonta työaikaa ja matkan tulisi olla 

mahdollisimman lyhyt. Samoin myös matka viimeiseltä asiakkaalta takaisin terminaa-

lille on tuottamatonta työaikaa. (Coyle ym. 2011, 145, 381.) Lopulta kuitenkin termi-

naalin sijainnin määrittämiseen vaikuttavat suuresti markkinat sekä sijainnin potenti-

aali. 

Lähdevaaran (2012) mukaan kuljetuskustannukset pienenevät, kun terminaaleja lisä-

tään logistiikkaverkostoon. Kustannusten väheneminen johtuu siitä, että terminaalei-

hin voidaan viedä suurempi määrä tuotteita runkokuljetuksella, johon voidaan yhdis-

tää monta jakelukuormaa. Jos logistiikkaverkostosta puuttuisi terminaalit kokonaan, 

niin tuotteet kuljetettaisiin suoraan tuotantolaitokselta asiakkaille ja tämä tulisi kal-

liiksi. Kuvion 8. kuvaaja osoittaa, että jos terminaaleja on liikaa, niin kuljetuskustan-

nukset lähtevät silloin nousuun. Tämä johtuu siitä, että terminaaleihin menee vain 

vähän tavaraa ja sitä kuljetetaan monella eri yksiköllä eri terminaaleihin. (Lähdevaara 

2012, 32.) 



26 

 

 

Kuvio 8. Kuljetuskustannusten ja laitosten lukumäärän suhde (Lähdevaara 2012, 32) 

3.5 Kuljetusten ohjausjärjestelmät sekä reititysohjelmistot 

Kuljetusten ohjauksen kannalta tärkeimpiä järjestelmiä ovat reititysohjelmat ja oh-

jausjärjestelmät, joilla hallitaan kuljetuskalustoa ja niiden käyttämiä reittejä. Monilla 

kuljetusalan tai teollisuuden alan yrityksillä on heidän omaan käyttöönsä räätälöityjä 

tai valmistettuja tietojärjestelmiä, joita käytetään kuljetuksien hallinnassa. (Tapani-

nen 2018, 28.) 

ProOpt on suomalaisen Tieto Corporation Oy:n omistama ja kehittämä kuljetusten 

suunnittelu- ja hallintaohjelma. Suunnitteluohjelma koostuu karttanäytöstä sekä 

useista taulukkonäytöistä (ks. kuvio 9). (Lähdevaara 2012, 21.) Reititysohjelmistot pe-

rustuvat optimointiin, jossa hyödynnetään algoritmeja. Erilaisia ajoreittivaihtoehtoja 

on useasti loputtomasti ja algoritmeja hyödyntämällä saadaan ajoreittien pituudet 

mahdollisimman lyhyeksi. (Bräysy & Porkka 2007, 38.) Reititysohjelmaa käytettäessä 

on tärkeää tietää kuljetettavasta lastista sekä kaluston kapasiteetista, jotta kuljetet-

tava lasti mahtuu ajoneuvon kyytiin niin painonsa, kuin mittojensa puolesta (Tapani-

nen 2018, 28). Reititysohjelmistoja käytetään erityisesti kaupan ja teollisuuden alan 

yrityksissä (Bräysy & Porkka 2007, 38). 
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Kuvio 9. ProOpt kuljetuksien suunnittelu- ja reititysjärjestelmän näkymä 

Kuljetusten ohjausjärjestelmien sekä reititysohjelmistojen toiminta perustuu tiedon-

vaihtoon. Oikea-aikaisuus, ennakkotiedot ja tilanteiden muutoksien huomioiminen 

ovat logistiikassa erittäin tärkeitä osa-alueita. Kuljetusten ohjausjärjestelmillä voi-

daan tehdä tarvittaessa nopeita muutoksia kuljetuksiin. Seurantajärjestelmien avulla 

yritys saa reaaliaikaista tietoa kuljetuksesta ja sen etenemisestä. (Tapaninen 2018, 

28-29.) Jotta yritys saa suurimman hyödyn irti kuljetusten ohjausjärjestelmästään tai 

reititysohjelmastaan, tulee järjestelmän olla integroituna muihin toimitusketjun hal-

linnan järjestelmiin, kuten varastonhallinnan tai tuotannon ohjauksen järjestelmiin. 

(Bräysy & Porkka 2007, 38.) 

Reititysohjelmistot tarjoavat yrityksille monia hyötyjä, kuten muuttuvien sekä kiintei-

den kustannusten pienentyminen, kun ajoneuvojen sekä ajettujen kilometrien mää-

rää saadaan vähennettyä. Aikatauluttamisen parantuessa myös asiakastyytyväisyys 

kasvaa. Lakien laiminlyömisen riski pienenee esimerkiksi ylikuormaamisen sekä ajoai-

kojen näkökulmasta. Hallinnointiaika vähenee, kun voidaan hyödyntää optimointia ja 

muita laskutyökaluja. Kokonaisuudessaan kuljetusten ohjauksen taso paranee, koska 

kuljetusten hallinnointi on tarkempaa reititysohjelmistoa hyödyntäessä. (Rushton 

ym. 2017, 596-597.)  
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4 Kustannuslaskenta 

4.1 Kustannukset ja niiden laskenta 

Tomperin (2018, 11) mukaan kustannuksia syntyy, kun yritykset tuottavat tavaroita ja 

palveluita ja niiden tekemisessä käytetään tuotannontekijöitä. Kustannuslaskennassa 

avainasemassa on kustannusten kohdistaminen ja kustannuksia voidaankin kohdistaa 

niin tuotteille, toiminnoille, kuin asiakkaillekin (Jormakka, Koivusalo, Lappalainen & 

Niskanen 2015, 196). Valmistavassa teollisuudessa toimivalle yritykselle syntyy kus-

tannuksia esimerkiksi raaka-aineista, palkoista, kuljetuksista ja koneiden käyttämi-

sestä. Kustannusten laskennassa hyödynnetään kirjanpitoa, palkanlaskentaa tai itse 

tehtyjä erilaisia laskelmia. (Tomperi 2018, 11.) 

Kustannuslaskennalla on monia tehtäviä. Kustannuslaskentaa on tärkeää tehdä yri-

tyksen kannattavuuden ja yritystoiminnan jatkuvuuden kannalta. (Jormakka ym. 

2015, 196.) Kustannuslaskennan toinen tärkeä tehtävä on auttaa päätöksenteossa 

yritystä tekemään taloudellisesti oikeita ratkaisuja (Pellinen 2019, luku 4). Päätöksen-

tekijöillä on hyvät edellytykset tehdä päätöksiä, kun kustannuslaskenta toimii (Hen-

riksson 2014, 21). Jotta tämä voidaan saavuttaa, tarvitaan kustannuslaskentajärjes-

telmä, jonka avulla pystytään kohdistamaan kustannukset laskentakohteille (Pellinen 

2019, luku 4). Kustannukset tulisi saada määritettyä mahdollisimman tarkasti tuot-

teelle, palvelulle, asiakkaalle, toiminnolle tai kustannuspaikalle hyödyntäen aiheutta-

misperiaatetta (Jormakka ym. 2015, 196). Aiheuttamisperiaatteella tarkoitetaan kus-

tannusten kohdistamista oikeille laskentakohteille. Kustannukset kohdistetaan niille 

tuotteille, palveluille tai toiminnoille, jotka ovat ne aiheuttaneet. (Ikäheimo, Malmi & 

Walden 2019, luku 8.2.6.) 
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4.2 Kustannusten jako  

Ikäheimon ja muiden (2019, luku 8.2.) mukaan kustannukset voidaan jakaa:  

- Kiinteisiin ja muuttuviin kustannuksiin   

- Välillisiin ja välittömiin kustannuksiin   

Kiinteät ja muuttuvat kustannukset jaotellaan sen mukaan, miten kustannukset toi-

mivat suhteessa tekemisen ja volyymin määrään (Ikäheimo ym. 2019, luku 8.2.2). 

Kiinteillä kustannuksilla tarkoitetaan kustannuksia, jotka eivät muutu tekemisen tai 

volyymin määrän mukaan. Muuttuvilla kustannuksilla taas tarkoitetaan kustannuksia, 

jotka muuttuvat tekemisen tai volyymin määrän mukaan. (Bhimani, Horngren, Datar 

& Rajan 2015, 34.)  

Izadin, Nabipourin ja Titidezhin (2020) mukaan kuljetusalan operatiiviset kustannuk-

set eli kustannukset, joita syntyy päivittäisessä toiminnassa, voidaan jakaa kiinteisiin 

ja muuttuviin kustannuksiin. Kiinteitä kustannuksia kuljetusalalla ovat esimerkiksi kul-

jetuskaluston varausmaksut, jotka tulee maksaa, jotta ajoneuvot ovat käytettävissä. 

Varausmaksun kustannus ei tällöin muutu käyttämisen määrän mukaan. Muuttuvat 

kustannukset kuljetusalan yrittäjällä taas ovat riippuvaisia siitä, kuinka paljon ajoneu-

voa käytetään. Esimerkkejä muuttuvista kustannuksista ajoneuvojen osalta ovat polt-

toaine-, rengas- sekä huoltokustannukset. (Izad ym. 2020, 2.) 

Välillinen ja välitön kustannus ovat käsitteitä, joilla tarkoitetaan kustannusten kohdis-

tettavuutta (Ikäheimo ym. 2019, luku 8.2.3). Välilliselle kustannukselle on ominaista, 

että kustannusta ei voida suoraan kohdistaa johonkin laskentakohteelle. Välitön kus-

tannus on välillisen kustannuksen vastakohta, jossa kustannukset voidaan suoraan 

määrittää laskentakohteelle. (Bhimani ym. 2015, 32.) Oksasen (2004) mukaan välilli-

siä kustannuksia kuljetusalalla ovat muun muassa yrityksen hallintokustannukset. Vä-

littömiä kustannuksia ovat muun muassa kuljetustyöstä syntyvä kustannus. (Oksanen 

2004, 137-138.) 
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4.3 Kustannuslaskentatyypit  

 Perinteinen kustannuslaskenta  

Perinteinen kustannuslaskenta voidaan jakaa kolmeen eri laskentatapaan, joita ovat 

kustannuslajilaskenta, kustannuspaikkalaskenta ja suoritekohtainen kustannuslas-

kenta (Alhola 2016, luku 1.1). 

Yrityksillä on tapana käsitellä, kerätä ja tarkastella kustannuksia kustannuslajeittain. 

Kun kustannuksia käsitellään kustannuslajeittain, voidaan puhua kustannuslajilasken-

nasta. (Järvenpää ym. 2017, 72.) Kustannuslajilaskennalla tarkoitetaan laskentaa, 

jossa yrityksen tilikauden kokonaiskustannukset määritetään kustannuslajeittain esi-

merkiksi tarvikekustannukset, palkat ja vuokrat (Alhola 2016, luku 1.1). Kustannusla-

jeja voi olla yrityksen järjestelmässä jopa useita satoja (Järvenpää ym. 2017, 73). 

Kustannuslajilaskenta ei ole yleensä tarpeeksi tarkka kohdistus, vaan yritykset halua-

vat tarkastella kustannuksia vastuualueittain. Tämän takia käytetään kustannuspaik-

kalaskentaa. (Jormakka ym. 2015, 197.) Kustannuspaikalla tarkoitetaan organisaation 

pienintä vastuualuetta, jonka mukaan kustannuksia seurataan (Järvenpää ym. 2017, 

90). Kustannuspaikkalaskennassa välilliset kustannukset määritetään kustannuspai-

koille, kuten esimerkiksi valmistuskustannukset valmistusosastolle (Alhola 2016, luku 

1.1). 

Suoritekohtaisessa kustannuslaskennassa kustannuspaikkojen kustannukset määrite-

tään suoritteille. Suoritteille voidaan suoraan kohdistaa välittömät kustannukset, 

mutta välilliset kustannukset kohdistetaan suoritteille hyödyntämällä eri kohdista-

misperusteita esimerkiksi lisäys- ja jakolaskentaa. (Alhola 2016, luku 1.1; Jormakka 

ym. 2015, 197.) Jakolaskentaa hyödynnetään yrityksissä, jossa valmistetaan vain yhtä 

tuotetta ja sen tuotantomäärä tiedetään. Suoritteen yksikkökustannus saadaan jaka-

malla laskentakauden kokonaiskustannukset suoritteiden lukumäärällä. Lisäyslasken-

taa taas puolestaan voivat hyödyntää yritykset jotka tuottavat monia erilaisia tuot-

teita ja palveluita. Lisäyslaskentaa hyödynnettäessä kustannukset tulee jakaa välilli-
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siin ja välittömiin. Kuten aiemmin on mainittu, voidaan välittömät kustannukset koh-

distaa suoraan suoritteelle, mutta välilliset kustannukset kohdistetaan kustannus-

paikkojen kautta tuotteille valittua kohdistusperiaatetta hyödyntäen. (Jormakka ym. 

2015, 197-201.) 

Perinteisessä kustannuslaskennassa on huomattu, että päätöksentekijät eivät saa pe-

rinteisen kustannuslaskennan tuottamasta datasta tarpeeksi tietoa päätöksentekoon 

(Alhola 2016, luku 1.1). Perinteisessä kustannuslaskennassa tuotteille tai palveluille 

on vaikeaa kohdistaa oikeita kustannuksia (Jormakka ym. 2015, 196). 

Krajncin, Logozarin ja Korošecin (2011) mukaan perinteiset kustannuslaskentajärjes-

telmät sopivat huonosti valmistavan teollisuuden yrityksiin logistiikan osalta, koska 

niillä ei saada tarpeeksi läpinäkyvyyttä logistiikkakustannuksiin. Logistiikan välilliset 

kustannukset jäävät usein huonosti tarkasteltavaksi. Välillisiä kustannuksia saatetaan 

yhdistellä yritystasolla tai vastaavasti niitä kohdistetaan useille eri osastoille ja sitten 

vasta tuotteelle käyttäen mielivaltaisesti välittömiä työtunteja tai koneen käyttötun-

teja. (Krajnc ym. 2011, 15.) 

 Toimintolaskenta   

Toimintoperusteinen kustannuslaskenta eli Activity-based Costing (ABC) tarkoittaa 

kustannuslaskentaa, josta saadaan paljon relevantimpaa tietoa päätöksentekoon ver-

rattuna perinteisiin kustannuslaskentatyyppeihin (Pellinen 2019, luku 6.1). Bokorin ja 

Markovitz-Somogyin (2014, 100) mukaan toimintolaskenta sopii hyvin logistiikka-

alalle hyödynnettäväksi kustannuslaskennan tavaksi, erityisesti logistiikkapalvelujen 

tarjoajille.  

Toimintolaskentaa voidaan pitää yhtenä lisäyslaskennan sovelluksena. Toimintolas-

kenta perustuu siihen, että aiheuttamisperiaatetta hyödyntäen kaikille suoritteille 

kohdistetaan kaikki ne kustannukset, joita on mahdollista kohdistaa. Välittömät kus-

tannukset kohdistetaan siten suoritteille, mutta välilliset kustannukset kohdistetaan 

toiminnoille. Toiminnot toimivat toimintolaskennassa kustannuspaikkoina, jotka ku-

vaavat yrityksen toimintoja eli mitä yrityksessä tehdään. Toiminnoilta kustannukset 
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kohdistetaan taas suoritteille. Yritykset päättävät itse, millä tasolla toimintoja tarkas-

tellaan. Tarkastelussa on myös mahdollista hyödyntää esimerkiksi kustannuspaikkoja, 

sekä miettiä niiden sisällä olevia toimintoja määrittelyssä. Liian tarkkaan ei kuiten-

kaan eri toimintoja kannattaisi määritellä, koska muuten kustannuslaskennan ylläpito 

vaatii paljon työtä ja rahaa. (Ikäheimo ym. 2019, luku 8.4.3.) 

Kuvion 10. mukaan voidaan todeta, että toiminnot tarvitsevat resursseja toteutuak-

seen. Laskentakohteet puolestaan tarvitsevat toimintoja ja resursseja, jotta saadaan 

tuotettua palveluita sekä tuotteita. Resursseilla tarkoitetaan tuotannontekijöitä, joita 

hyödynnetään toiminnoissa, ne voivat olla esimerkiksi henkilöstöä tai laitteita. Re-

surssiajureilla kohdistetaan resursseja toiminnoille ja toimintoajureilla toimintoja las-

kentakohteille. Oikeiden ajureiden valitseminen on kriittistä kustannuslaskennalle ja 

koko kustannuslaskenta voi vääristyä vääriä ajureita hyödynnettäessä. Kuten aiem-

min on mainittu, toiminnot kertovat mitä yrityksen sisällä tehdään. Toimintoaltaalla 

puolestaan tarkoitetaan yhdestä toiminnosta aiheutuvien kustannuksien kokonais-

kustannusta. Toimintokeskuksilla tarkoitetaan tiettyjen toimintojen muodostamaa 

joukkoa. (Alhola 2016, luku 3.2.) 

 

Kuvio 10. Kustannusten kohdistaminen toimintolaskennassa (Alhola 2016, luku 3.2) 
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4.4 Kuljetusten kustannuslaskenta 

Kuljetusalalla kustannuslaskentaa tehdään hyödyntämällä suoriteyksiköitä. Tämä tar-

koittaa, että kustannuksia lasketaan sekä ajettuja kilometrejä, kuljetettuja tonneja, 

että käytettyä aikaa kohti. Kuljetusalalla tähdätään kaluston maksimaaliseen hyödyn-

tämiseen, jotta kannattavuuskin saataisiin maksimoitua. Ajettaessa kaluston kanta-

vuus sekä tilavuus tulisi olla aina mahdollisimman hyvin hyödynnettynä, lait huomi-

oon ottaen. Ilman kuormaa ajamista sekä päiviä, jolloin kalusto seisoo, tulisi mini-

moida. (Tavaraliikenneyrittäjä 2020, 177-178.) Kuljetusten hinnoittelu voi perustua 

moneen eri tekijään, kuten toimintolaskentaan, jälkilaskentaan, valmiisiin hintataulu-

koihin, markkinahintaan tai kokemusperäiseen tietoon (mts. 177).  

Kuljetuspalveluiden hinnoittelu toimii yleensä joko urakkapohjaisella suoritushinnoit-

telulla tai syntyneeseen aika- ja ajosuoritteeseen perustuvalla hinnoittelulla. Aika- ja 

ajosuoritteeseen perustuva hinnoittelu on kuljetusyritykselle parempi vaihtoehto, 

koska tällöin yrittäjän palkkakulut ja muuttuvat kustannukset kulkevat samalla tavalla 

kuin laskutus. Kuljetuspalveluita ostava yritys haluaa yleensä urakkaperusteisen hin-

noittelumallin käyttöön, koska tällöin yrityksen ei tarvitse valvoa tehokkuutta. Urak-

kapohjainen hinnoittelu voi olla kuljetusyrittäjälle riski, koska aikaa ja resursseja voi 

kulua paljon enemmän kuin siihen on alun perin varattu. (Mts. 206.) 

4.5 Kustannustietoisuus  

Velasquezin, Suomalan ja Järvenpään (2015) mukaan kustannustietoisuus käsitteenä 

on hyvin epäselvä. Tiedekirjallisuudessa kustannustietoisuuden käsitteestä saa kui-

tenkin kuvan, että käsite on laajasti ymmärretty ja sen merkityksestä ollaan yksimieli-

siä. Tämä ei kuitenkaan pidä paikkaansa. (Velasquez ym. 2015, 56.)  

Suomalan, Mannisen ja Lyly-Yrjänäisen (2011) mukaan kustannustietoisuus on käsit-

teenä hyvin laaja ja sitä voidaan tarkastella monesta eri näkökulmasta. Kustannustie-

toisuutta voidaan tarkastella laaja-alaisesti koko yrityksen näkökulmasta tai sitten 

vain yksittäisen tilanteen kannalta. Kustannustietoisuutta on esimerkiksi tuotteiden 

valmistuksesta aiheutuvien kustannusten tiedostaminen. (Suomala ym. 2011, 22.) 
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Kustannuslaskennan avulla yritys pystyy nostamaan omaa kustannustietoisuuttaan 

(Oksanen 2004, 23). 

Kustannustietoisuudella voidaan tarkoittaa myös yrityksen sisäisten tai ulkoisten 

muutosten tiedostamista ja niiden vaikutusta kustannuksiin (Suomala ym. 2011, 24). 

Kustannustietoisuus on hyvin tilannekohtaista. Kustannustietoisuudella voidaan tar-

koittaa esimerkiksi tietoisuutta laitteen vuosikustannuksista, tai jonkin tietyn resurs-

sin käyttökustannuksista. Kustannustietoisuus on myös olennaista, kun hinnoitellaan 

tuotteita tai palveluja. (Ylä-Jokisalo 2020, 32.) 

 

Kustannustietoisuutta voidaan hyödyntää taloudellisessa päätöksenteossa, kun teh-

dään hankintoja tai muutoksia organisaatiossa (Mikkonen 2018, 22). Kustannustietoi-

suus ei kuitenkaan automaattisesti ohjaa yritystä tekemään hyviä päätöksiä liiketoi-

minnan kannalta, vaan kustannustietoisuus nostaa todennäköisyyttä hyvien päätös-

ten tekemiselle. Yrityselämässä törmätään myös monesti päätöstilanteisiin, joita ei 

voida ratkaista pelkästään kustannusten perusteella. Tällaisia tilanteita on esimer-

kiksi turvallisuutta koskevat päätökset. On myös tilanteita, jolloin yritys ei yksinker-

taisesti ehdi tai sillä ei ole resursseja tehdä tarpeeksi kattavaa kustannustarkastelua. 

(Suomala ym. 2011, 24.) 

5 Data-analytiikka 

5.1 Data ja analytiikka  

Datalla tarkoitetaan tietoa, joka on kerätty jostain tietystä lähteestä. Data on analytii-

kalle välttämätöntä. Dataa voi olla monenlaista, kuten esimerkiksi numeroita tekstiä 

tai ääntä. (Hossain 2019.) Data ei kuitenkaan itsessään ole vielä hyödynnettävissä in-

formaationa, vaan data vaatii analysoimista ennen kuin sitä voidaan hyödyntää pää-

töksenteossa (Mitä data analytiikka on ja miten se pyörittää maailmaa 2019).  

Sedkaouin (2018, 44) mukaan analytiikalla tarkoitetaan laajaa datan käyttöä hyödyn-

täen tilastollista ja määrällistä analyysia sekä selittäviä ja ennustavia malleja, joiden 
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tuloksia hyödynnetään päätöksien sekä toimien teossa. Menetelmiä on esimerkiksi 

johdonmukaisuuksien, kaavojen, korrelaatioiden tai syy-seuraussuhteiden etsiminen 

(Hossain 2019). Analytiikka perustuu tarpeeseen tutkia jotakin tietoa, ja tutkijan tu-

lee tietää mitä dataa hän haluaa tutkia ja miksi. Vasta tämän jälkeen päätetään missä 

muodossa tulokset esitetään. (Collin & Saarelainen 2016, luku 12.)  

Sedkaouin (2018, 46) mukaan data-analyysi on prosessi, jossa dataa tutkitaan, puh-

distetaan, muutetaan sekä mallinnetaan, jotta siitä löydettäisiin hyödyllistä tietoa. 

Data-analyysille on olennaista, että data esitetään visuaalisessa muodossa, esimer-

kiksi kuvaajilla (Mitä data analytiikka on ja miten se pyörittää maailmaa 2019). Data-

analytiikassa suurimpana ongelmana pidetään datan analysoinnissa hyödynnettäviä 

kysymyksiä, joista saadaan vastauksia ja näiden kautta suurin hyöty yritykselle. Jotta 

tutkija löytäisi oikeat kysymykset data-analytiikassa tulee hänen olla hyvin perillä da-

tan tuotantoympäristöstä, yrityksestä, sen strategiasta sekä asiakkaiden liiketoimin-

taympäristöstä. (Collin & Saarelainen 2016, luku 12.)  

5.2 Data-analytiikan tuomat hyödyt yritykselle 

Salon mukaan (2013) mukaan yritys, jolla on eniten dataa omasta toiminnastaan, 

omaa suuren kilpailuedun yritysmaailmassa. Tämän vuoksi yrityksien ei tulisi jakaa 

omaa dataansa muille yrityksillä, koska se voi johtaa kilpailuedun menettämiseen. 

(Salo 2013, 32.) Pelkästään datan omistaminen ei automaattisesti luo kilpailuetua, 

vaan sitä pitää osata myös hyödyntää oikein (Salo 2013, 138).  

Suuret ja moninaiset datamäärät voivat kuitenkin tuoda paljon mahdollisuuksia yri-

tykselle. Esimerkiksi tukea päätöksentekoon, apua uusien optimointimahdollisuuk-

sien löytämiseen sekä ajatuksia uusien innovaatioiden keksimiseen. Innovaatiot taas 

mahdollistavat uudenlaisten palveluiden, tuotteiden ja prosessien sekä jopa liiketoi-

mintamallien tuottamisen. (Sedkaoui 2018, 35-36.) 

Logistiikassa analytiikan avulla saadaan tietoa, jota voidaan hyödyntää ihmisten, jär-

jestelmien ja resurssien käytön optimoinnissa. Analytiikka mahdollistaa esimerkiksi 

kuljetusten ja kuljetuskaluston hallinnan tehostamisen. Analytiikka mahdollistaa 
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myös yrityksen toimitusketjun pullonkaulojen tunnistamisen ja tunnistaminen puo-

lestaan mahdollistaa niihin puuttumisen. (Collin & Saarelainen 2016, luku 6.) Borgin, 

Zohlamin ja Abedin (2017) mukaan kuljetusten osalta dataa hyödyntämällä saadaan 

parannettua operatiivista tehokkuutta kuljetuksissa. Data-analytiikan avulla voidaan 

kuljetusjärjestelmästä saada selville asiakkaiden vaatimuksia ja täten pystytään pa-

remmin vastaamaan vaatimuksiin. Data-analytiikan mallintamisella sekä regres-

siotekniikoita hyödyntämällä pystytään vähentämään suurien investointien riskiä. 

(Borgi ym. 2017.) 

6 Tutkimusasetelma 

6.1 Tutkimustyyppi 

Yleisesti tutkimukset voidaan jakaa empiirisiin ja teoreettisiin tutkimuksiin. Teoreetti-

nen tutkimus perustuu valmiina olevan materiaalin hyödyntämiseen, kun taas empii-

rinen tutkimus perustuu havainnointiin ja niistä tehtyihin päätöksiin. (Heikkilä 2008, 

13.) Tutkimustyypeillä taas tarkoitetaan erilaisia tutkimusstrategioita, joita hyödyn-

netään tutkimusta tehtäessä. Tutkimustyypit eroavat toisistaan tutkimuksessa tar-

kasteltavan kohteen mukaan. Kaikissa tutkimustyypeissä kuitenkin hyödynnetään sa-

moja aineistonkeruumenetelmiä, joten ne ovat kaikki hyvin samantyylisiä. (Hirsjärvi, 

Remes & Sajavaara 2007, 186.) 

Tämä tutkimus on tyypiltään tapaustutkimus, koska tavoitteena oli saada laaja ja 

syvä ymmärrys tutkittavasta ilmiöstä. Nämä tuntomerkit Kananen (2017, 48) on mai-

ninnut olevan tapaustutkimukselle ominaisia. Tyypillistä tapaustutkimukselle on, että 

siinä luodaan paljon yksityiskohtaista tietoa tapauksesta tai useammasta tapauk-

sesta, jotka ovat kytköksissä toisiinsa (Aaltola & Valli 2015, 181). Tapaustutkimuksen 

avulla tehdään tarkasteltavasta tapauksesta ymmärrettävä selityksillä tai kuvaamalla 

(Bamberg, Laine & Joki 2007, 31). Aineistonkeruussa tapaustutkimuksessa käytetään 

useita erilaisia menetelmiä. Tapaustutkimuksessa voidaan käyttää niin laadullisia, 

kuin myös määrällisiä aineistonkeruutapoja. Valmiista tapaustutkimuksen raportista 
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lukija saa selville, miten tutkimuksessa tehtyihin johtopäätöksiin on tultu. (Aaltola & 

Valli 2015, 181-182.)  

6.2 Kvalitatiivinen ja kvantitatiivinen tutkimus 

Tutkimusote voi olla joko määrällinen eli kvantitatiivinen tai kvalitatiivinen eli laadul-

linen (ks. taulukko 1). Tutkimukseen valitaan tutkimusote sen mukaan, kumpi ot-

teista sopii paremmin tutkimusongelman ja tutkimuksen ratkaisuun. (Heikkilä 2008, 

16). Tapaustutkimusta on myös hyvin yleistä lähestyä molemmista näkökulmista (Ka-

nanen 2017, 48). Tutkimusta tehtäessä suuntauksia pitäisi lähestyä ajatuksella, että 

molemmat tutkimussuuntaukset täydentävät toisiaan, eivätkä kilpaile keskenään 

(Hirsjärvi ym. 2007, 132). Tehtyä tutkimusta tarkasteltiin niin kvalitatiivisesta, kuin 

kvantitatiivisesta näkökulmasta. Pääpaino tutkimuksessa oli kuitenkin kvantitatiivi-

sessa tutkimusotteessa, koska tutkimus perustui kustannuksien tarkasteluun. Mo-

lempia tutkimusotteita hyödyntämällä saatiin aikaan kokonaisvaltainen tietämys kus-

tannuslaskentamalleista ja niiden toiminnasta. 

Taulukko 1. Kvantiviisen ja kvalitatiivisen tutkimuksen tunnuspiirteet (Heikkilä 2014, 

dia 7) 
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Kvalitatiivinen tutkimus 

Hirsjärven ja muiden (2007, 157) mukaan kvalitatiivisissa eli laadullisissa tutkimuk-

sissa kuvataan todellista elämää. Laadullista tutkimusta käytetään silloin, kun halu-

taan saada jostakin tuntemattomasta ilmiöstä laaja ymmärrys. Tällöin ilmiöstä ei 

myöskään ole aikaisempaa tutkittua teoriaa tai malleja saatavilla. Tutkijaa kiinnostaa 

erityisesti ilmiön tekijät ja se minkälaisia vaikutussuhteita tekijöillä on. Laadullista 

tutkimustapaa käyttämällä saadaan myös erittäin laaja ymmärrys ilmiöstä, jolloin tut-

kimusta on helpompi lähestyä määrällisestäkin tutkimusnäkökulmasta. (Kananen 

2017, 32-34.) Kvalitatiivisessa tutkimuksessa yleensä otanta on pieni, koska suuri 

otanta vaikeuttaa aineiston analyysia tai tekee siitä jopa mahdottoman (Lindblom-

Ylänne, Paavilainen, Pehkonen & Ronkainen 2014, 83).  

Kvantitatiivinen tutkimus 

Kvantitatiivinen eli määrällinen tutkimus perustuu täysin määriin, niiden jakautumi-

seen, muutoksiin ja eroihin. Edellä mainittujen tekijöiden avulla kuvataan tutkittavaa 

kohdetta ja niissä olevia yhteyksiä ja suhteita. Määrällisten tutkimusten analysoin-

nissa hyödynnetään matemaattisia malleja ja tilastollisia analyysitapoja. Vaikka mää-

rällisessä tutkimuksessa hyödynnetään matemaattisia malleja, ei se ole pelkästään 

mekaanista työskentelyä. Määrällinen tutkimus vaatii paljon tutkittavan asian ym-

märtämistä, hahmottamiskykyä sekä luovuutta, jotta saadaan luotua yhteyksiä asioi-

den välille. Tilastollisesta analyysista saatavat tunnusluvut tulee osata myös tulkita 

kirjalliseen muotoon. (Lindblom-Ylänne ym. 2014, 83-84.) 

6.3 Aineistonkeruumenetelmät 

Hirsjärven ja muiden (2007, 187) mukaan tunnetuimpia aineistonkeruumenetelmiä 

ovat haastattelut, kyselyt, havainnointi sekä dokumenttien hyödyntäminen. Aineis-

tonkeruumenetelmiä, joita tutkimusta tehdessä hyödynnettiin ovat haastattelu ja do-

kumenttien käyttö. Tarkemmin kuvailtuna käytetty haastattelutyyppi oli teemahaas-

tattelu ja haastattelu oli tyypiltään laadullinen eli kvalitatiivinen. Hartwallilta toimin-

nanohjausjärjestelmästä saatu data asiakaskäynneistä ja niiden kustannuksista on 

taas organisaation asiakirja ja sen analysoiminen oli tyypiltään kvantitatiivista eli 
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määrällistä tutkimusta. Nämä aineistonkeruumenetelmät valittiin, koska haastatte-

lusta saatiin tarkkaa tietoa mallien toiminnasta, jota vaadittiin, että pystyttiin teke-

mään analyysia mallien kustannuseroista. Organisaation asiakirjaa hyödyntämällä 

saatiin tehtyä tilastollista analyysia, joka on koko opinnäytetyön ydin. Taulukosta 2 

nähdään tutkimuksen teossa hyödynnettyjä tiedonkeruutapoja. 

Taulukko 2. Tietovarastotaulukko 

 

Haastattelu 

Haastattelu on yksi suosituimmista tavoista kerätä laadullista aineistoa tutkimusta 

varten. Haastattelussa kysytään suoraan asiantuntijalta tai muulta henkilöltä, jolla on 

tietoutta jostakin asiasta. Haastattelussa haastattelija yrittää saada selville haastatte-

levalta asioita, jotka ovat hänen tutkimuksessaan olennaisia ja kiinnostavat häntä. 

Kaikki tämä tapahtuu vuorovaikutuksessa. Haastattelutyyppejä on erilaisia, esimer-

kiksi strukturoitu haastattelu sekä teemahaastattelu. (Aaltola & Valli 2015, 27-29.)  

Teemahaastattelulle on olennaista, että haastattelun aihepiirit ovat ennalta valittuja, 

mutta haastattelussa ei tarvitse edetä järjestelmällisesti, kuten strukturoidussa haas-

tattelussa. Teemahaastattelussa haastattelija pystyy vaihtamaan kysymysten muotoi-
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lua sekä esittämään lisäkysymyksiä tarvittaessa. Teemahaastattelu on näin ollen erit-

täin joustava aineistonkeruumenetelmä. (Aaltola & Valli 2015, 29; Hirsjärvi ym. 2007, 

203.) 

Dokumenttien käyttö 

Kanasen (2017, 120) mukaan kaikkea tutkimusta edesauttavaa kirjallista aineistoa 

voidaan käyttää tutkimuksen teossa. Dokumentit voivat olla esimerkiksi virallisia do-

kumentteja, organisaation asiakirjoja, muistioita tai vuosikertomuksia. Yleensä doku-

mentit ovat haastatteluja luotettavimpia, koska haastattelutilanteessa kaikki mahdol-

liset asiaan liittyvät näkökulmat eivät välttämättä tule esiin. Usein myös tutkittava il-

miö on niin laaja, että pelkästään haastattelut tai kyselyt eivät riitä tuottamaan tar-

peeksi ymmärrystä ilmiöstä. Dokumenttien luotettavuutta voidaan parantaa käyttä-

mällä useita tietolähteitä ja hakemalla niistä yhtäläisyyksiä. Ongelmana dokument-

tien käytössä voi myös olla tutkijan tekemät väärät tulkinnat aineistosta. (Kananen 

2010, 63-66.) 

6.4 Aineiston analysointimenetelmät  

Tutkimuksessa tehtiin yksi haastattelu. Tällä haastattelulla saatiin tutkimuksen kan-

nalta tarpeeksi laaja asiantuntijan näkemys aiheeseen. Tutkimuksessa haastateltiin 

Hartwallin logistiikan ohjauspäällikköä, joka omisti laajimman tietämyksen rahtien 

kustannuslaskentamalleista sekä niiden toiminnasta. Haastattelun teemat käsittelivät 

kahta eri kustannuslaskentamallia sekä niiden toimintaa. Haastattelu oli tyypiltään 

teemahaastattelu ja se äänitettiin, koska tällä tavalla pystyttiin uudelleen kuuntele-

maan haastateltavaa sanasta sanaan. Haastatellessa ja samalla muistiinpanoja teh-

dessä olisi varmasti osa puheesta jäänyt kirjaamatta ylös. 

Litteroinnilla tarkoitetaan esimerkiksi äänitteiden ja videoiden muuttamista kirjalli-

seen muotoon. Tallenteista saatua tekstiä pystytään analysoimaan paremmin verrat-

tuna siihen, että kaikki tallenteet olisivat omissa tallennusmuodoissaan. (Kananen 

2017, 134.) Aineiston litteroinnissa hyödynnettiin sovellusta, jolla saatiin koko äänite 

muutettua tekstimuotoon. Tämän avulla litterointiin ei kulunut paljoa aikaa eikä tar-
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vinnut rajata teemoja pois kirjallisesta tuotoksesta. Litteroinnin jälkeen haastatte-

lusta saatu aineisto tiivistettiin sekä tutkimuksen kannalta oleelliset kustannusmal-

lien toiminnan teoriat kirjattiin raporttiin erilliseksi luvuksi. 

Hartwallin toiminnanohjausjärjestelmästä saatu data oli Excel-muodossa. Datan ana-

lysoimisessa hyödynnettiin Excelin pivot-taulukkoa. Pivot-taulukko on sopiva työkalu 

laajojen datamäärien analysointiin. Sillä voidaan esimerkiksi laskea tietyn datamää-

rän kokonaisuuksia, tehdä yhteenvetoja ja analysoida näitä etsimällä trendejä ja tois-

tuvuuksia. Pivot on myös erittäin hyvä työkalu laajojen datakokonaisuuksien vertai-

luun. (Create a PivotTable to analyze worksheet data n.d.) Pivot-taulukoiden tie-

doista on tehty Pivot-kaavioita, joita on hyödynnetty datan analysoimisessa.  

Ensimmäiseen tutkimuskysymykseen lähdettiin etsimään vastauksia määrällisellä ja 

laadullisella analysointimenetelmällä, mutta toisessa tutkimuskysymyksessä hyödyn-

nettiin vain määrällistä analysointimenetelmää (ks. taulukko 3).  

Taulukko 3. Aineistonkeruu- sekä analysointimenetelmät tutkimuskymyksittäin 

Tutkimuskysy-

mykset 

Kysymys Aineiston keruu-

menetelmä 

Aineiston analy-

sointimenetelmä 

1. Tutkimuskysy-
mys 

Minkälaisissa tilan-
teissa litrajakelumallin 
asiakaskohtainen kus-
tannus nousee suu-
remmaksi verrattuna 
standardiaikalaskenta-
malliin? 

Organisaation doku-
mentti ja haastat-
telu 

Excelin Pivot-taulu-
kot sekä haastatte-
lussa sisällönana-
lyysi 

2. Tutkimuskysy-
mys 

Onko korkea- tai mata-
lasesongilla vaikutusta 
tuloksiin? 

 

Organisaation doku-
mentti 

Excelin Pivot-taulu-
kot 
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7 Hartwallin jakelun kustannuslaskentamallit 

Työssä käydään läpi standardiaikalaskennan ja litrajakelumallin toimintaperiaatteet 

Hartwallin logistiikan ohjauspäällikön haastatteluun perustuen. Molemmat malleista 

perustuvat toimintolaskentaan ja mallit ovat pelkästään Hartwallin omassa käytössä. 

Täysin samanlaisia malleja ei ole käytössä muilla yrityksillä. Tämän takia syvällisesti 

malleja ei käsitellä, koska kaavat joilla lopulliset jakelusta aiheutuvat kustannukset 

saadaan laskettua, ovat Hartwallin liiketoimintasalaisuus.  

7.1 Standardiaikalaskenta 

Standardiaikalaskenta perustuu nimensä mukaan standardiaikoihin, jotka on todis-

tettu työtutkimuksella. Työtutkimuksella on todettu, että jos tietyn tyyppiselle asiak-

kaalle toimitetaan tietyn verran tietynlaisia tuotteita, niin siinä kestää tietyn verran 

aikaa. Standardiaikalaskennasta muodostuvat ajat perustuvat siis täysin tutkimuk-

sella todettuihin aikoihin. Standardiaikalaskennasta kertyneet ajat muutetaan kus-

tannuksiksi Hartwallin ja kuljetusliikkeen sopimien hintojen mukaan. Standardiaika-

laskennassa ei siis huomioida sitä, kuinka kauan jakelijalla on oikeasti kestänyt tuot-

teiden jakelussa tai kuorman suorittamisessa. (Nousiainen 2020.) 

Standardiaikalaskentamallissa maksetaan kolmesta eri päätekijästä (ks. kuvio 12). Te-

kijöinä ovat kiinteä korvaus, kilometrikorvaus sekä tuntikorvaus työajasta. Työaika 

muodostaa yli puolet kustannuksista ja alle puolet tulee kiinteästä kustannuksesta 

sekä kilometrikustannuksista. (Nousiainen 2020.) 

Kuvio 11. Standardilaskentamallissa kustannuksien koostuminen 



43 

 

Ensimmäinen tekijä, mistä kuljetuskustannukset koostuvat on kiinteä korvaus jokai-

selle autolle. Kiinteä korvaus maksetaan autokohtaisesti kuljetusliikkeelle kahden vii-

kon ajalta. Kiinteää korvausta maksetaan riippumatta siitä, onko autolla ollut yksi tai 

useampi kuorma. Hartwall neuvottelee kiinteän korvauksen autokohtaisesti kuljetus-

liikkeen kanssa. Kiinteän korvauksen suuruus riippuu ajoneuvon ominaisuuksista, jol-

loin esimerkiksi jakeluautolla kiinteä korvaus on suurempi, kuin pakettiautolla. Mak-

samalla kiinteää korvausta kuljetusliikkeille Hartwall ikään kuin varaa auton jakelu-

käyttöönsä. (Nousiainen 2020.) 

Toinen tekijä, mistä Hartwall maksaa on kilometrikorvaus. Korvauksen suuruus riip-

puu siis ajettujen kilometrien määrästä. ProOpt-suunnitteluohjelma laskee jakelurei-

tille optimaalisen pituuden ja sen kuinka paljon kilometrejä reitille tulee. Tämän mu-

kaan muodostuu jakelijoille maksettava kilometrikorvaus. Hartwall on neuvotellut 

kuljetusliikkeiden kanssa autokohtaisen kilometrikorvauksen, joka riippuu taas ajo-

neuvon ominaisuuksista. (Nousiainen 2020.) 

Kolmas tekijä on työaika ja siitä syntyy suurin osa kustannuksista. Työtunneissa mak-

setaan ajasta. Työaikakustannukset jaetaan kahteen eri luokkaan, jakelutyökustan-

nukseen sekä myymälätyökustannukseen. Jakelutyökustannus syntyy niin, että kuor-

makohtaisesti kertyy työaikaa esimerkiksi lastauksesta, asiakaskäynnistä, purkami-

sesta ja ajoajasta. Myymälätyöllä tarkoitetaan myymälässä tapahtuvaa työtä, joka voi 

olla joko järjestelyä tai hyllytystä. Hartwall neuvottelee ajoneuvokohtaisesti tuntihin-

nan kuljetusyritysten kanssa, jonka avulla työtunnit muutetaan siten kustannuksiksi. 

(Nousiainen 2020.)  

Neljäs tekijä, josta Hartwall maksaa kuljetusliikkeille on polttoainelisä. Polttoainelisää 

maksetaan, koska sopimusten neuvotteluhetkellä dieselin hinta on voinut olla eri 

kuin tänä päivänä. Polttoainelisän avulla kompensoidaan polttoaineesta syntyvien 

kustannusten heilahteluja. Maksettava polttoainelisä muodostuu automaattisesti 

seuraten dieselin hintakehitystä. Polttoainelisää Hartwall maksaa ajoneuvokohtai-

sesti. (Nousiainen 2020.) 
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Kuljetusprosessi alkaa kuljetuksen suunnittelusta ja päättyy kuljetusliikkeiden rahti-

laskulle (ks. kuvio 12). Hartwallin kuljetussuunnittelussa tehdään ProOptissa reitti-

suunnitelma siitä, kuinka reitti ajetaan. Kun kuorma on jaettu, kuitataan kuorma 

päättyneeksi. Kuorman kuittaamisen jälkeen Hartwallin järjestelmä tekee automaat-

tisesti jälkioptimoinnin, jossa tulee ilmi oikean ajoreitin kilometrit sekä kuormalle las-

kettu työaika. Jos asiakkaita tai tuotteita on vähemmän kuin suunnitellussa kuor-

massa, niin optimointi tapahtuu oikealla asiakas- ja tuotemäärällä jälkioptimoinnin 

toimesta. Myös asiakkaalle myydyt tai asiakkaalta palautuvat päällysteet huomioi-

daan jälkioptimoinnissa. Kuormaan tehdyt muutokset siten tarvittaessa lisäävät tai 

vähentävät työaikaa. Tällöin rahtilaskulle saadaan oikean reitin mukainen korvaus. 

(Nousiainen 2020.) 

7.2 Litrajakelumalli 

Litrajakelumallissa maksetaan yksinkertaisemmin, kuin standardiaikalaskentamal-

lissa. Litrajakelumallissa maksetaan asiakaskäynnille pudotuspaikkamaksu, toimitus-

maksu sekä myymälätyömaksu litramäärän mukaan ja päällysteistä yksikkömäärän 

mukaan (ks. kuvio 13). Kustannukset perustuvat ajoneuvoille laskettaviin ajoneuvo-

kohtaisiin kertoimiin. Nämä neuvotellaan kuljetusliikkeen kanssa asiakaspudotuk-

selle, toimitetuille litroille, myymälätyölle sekä päällysteille. (Nousiainen 2020.) 

 

Kuvio 12. Kuljetuksen prosessi suunnittelusta rahtilaskuun 

Kuvio 13. Litrajakelumallin kustannuksien koostuminen 
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Kun litrajakelumallissa ei makseta ajoneuvon ajamista kilometreistä, käytetään etäi-

syysluokkia. Etäisyysluokalla ilmoitetaan asiakkaan etäisyys jakeluterminaalista. Asia-

kaskohteen etäisyys terminaalista vaikuttaa asiakaskäynnin pudotusmaksun kustan-

nukseen. Jakelusta aiheutuvat kustannukset eli toimitettujen litrojen kustannukset 

sekä myös eri etäisyysluokkien kustannukset määräytyvät perushintataulukon mu-

kaan. Hartwallin perushintataulukossa määritetään kustannukset eri etäisyysluokille 

sekä eri pakkauksille. Pakkaukset jaetaan kolmeen eri kategoriaan, jonka mukaan 

maksetaan ja kaikilla eri pakkaustyypeillä on oma hintansa. Eli jokaisella eri pakkaus-

tyypillä on oma litrakohtainen hintansa. Pakkaukset jaotellaan kokolavoihin, dollyihin 

ja kolleihin. Kollit ovat esimerkiksi levyjä, koreja tai pulloja. (Nousiainen 2020.) 

Myymälätyöstäkin litrajakelumallissa maksetaan litrakohtaisesti. Päällysteistä makse-

taan yksikköhinnoittelulla lavakohtaisesti. Lavallinen päällysteitä jakautuu vielä pie-

nempiin yksiköihin riippuen päällysteestä. (Nousiainen 2020.) 

Litrajakelumallissa kuormat suunnitellaan samalla lailla, kuin standardiaikalasken-

nassa (ks. kuvio 12). Reitti optimoidaan ja kuorman päättämisen jälkeen tapahtuu 

vielä jälkioptimointi. Tällöin kuormasta maksetaan sen mukaan, missä asiakaspis-

teissä kuljettaja on käynyt ja mitä tuotteita kuljettaja on toimittanut. (Nousiainen 

2020.) 

8 Tutkimuksen toteutus 

8.1 Data 

Tutkimuksessa käsitelty data rajattiin ennen tutkimuksen aloittamista yhdessä toi-

meksiantajan kanssa. Täten saatiin mahdollisimman laajasti tutkittua mallien toimin-

taa ja niiden eroavaisuuksia. Tutkimusta lähdettiin toteuttamaan tarkastelemalla käy-

tössä olevaa dataa. Data oli jaettu kahdelle eri Excel-välilehdelle. Ensimmäisellä väli-
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lehdellä oli lokakuun data ja toisella välilehdellä oli heinäkuun data. Lokakuun da-

tassa oli 6607 riviä ja heinäkuun datassa oli 7267 riviä dataa asiakaskäynneistä ja nii-

den kustannuksista. 

Tutkimuksessa käsiteltävää data oli kahdelta eri ajanjaksolta, matala- ja korkeaseson-

gista. Matalasesongin aikana syksyisin, talvisin ja keväisin tuotteiden kysyntä on vä-

häisempää. Korkeasesonki taas käsittää koko kesän sekä talvesta kuitenkin joulun 

ajan, koska näinä aikoina tuotteita myydään enemmän, kuin matalasesongissa. Ajan-

jakso siis vaikuttaa suuresti kuljetettaviin volyymeihin. Matalasesongissa hyödynnet-

tävä data oli lokakuulta ja korkeasesongissa käytetty data oli kesäkuulta. Näillä ra-

jauksilla saatiin todella laaja otanta tutkimuksen tekoa varten ja pystyttiin vertaile-

maan kustannusmallien eriävyyttä myös eri sesongeissa.  

Taulukossa 4 on esitelty tutkimuksessa käsiteltyä dataa ja mallien kustannuksiin vai-

kuttavia tekijöitä ja näitä tulemme tarkastelemaan lähemmin tässä luvussa. Jokainen 

datassa oleva rivi edustaa yhtä asiakaskäyntiä. Taulukosta 4 poiketen jokaisella rivillä 

on vielä asiakaskäynnin kustannus niin standardilaskentamallilla, kuin litrajakelumal-

lilla laskettuna. Standardilaskentamallin ja litrajakelumallin kustannusten koostumisia 

esitetään myöhemmin tässä luvussa. 

Taulukko 4. Hartwallin toiminnanohjausjärjestelmästä saatu data 

 

ID-numero koostuu Hartwallin kuormanumerosta sekä asiakasnumerosta. ID-numero 

ei kuitenkaan ollut tutkimuksen osalta tärkeä eikä sitä esitellä sen enempää tämän 

tutkimuksen yhteydessä.  
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Asiakastyyppi jakautuu yhdeksään eri segmenttiin, jotka olivat jaoteltu kysyntään 

sekä toimitukseen liittyvien ominaisuuksien mukaan. Ominaisuuksia olivat esimer-

kiksi toimitusten koko, toimitustiheys ja niissä tapahtuvan myymälätyön määrä. Asi-

akkaat jaettiin seuraaviin asiakassegmentteihin, jotka nähdään kuviosta 14. 

 

Kuvio 14. Asiakassegmentit 

Toimituksen kokoluokka puolestaan kertoo toimitettavien tuotteiden määrän litroina 

ja litralukema oli piilotettu kirjaimen taakse. Jokainen kirjain edustaa tiettyä toimitus-

määrän kokoluokkaa ja toimitusmäärän kokoluokkia oli tarkasteltavassa datassa 14 

kappaletta. Toimitettujen litrojen kokonaismäärä suurenee mentäessä aakkosia 

eteenpäin, eli A-kirjain on kokoluokaltaan pieni toimitus ja N-kirjain kokoluokaltaan 

suuri toimitus. Päällysteet puolestaan kertovat, kuinka paljon päällysteitä eli lavoja, 

välilevyjä, pullosäiliöitä tai palautuspullosäkkejä on mennyt asiakkaalle tai palautunut 

asiakkaalta. Päällysteiden määrä oli ilmoitettu datassa lavamääränä. 

Etäisyysluokka kertoo asiakkaan etäisyyden terminaalista. Etäisyysluokkia oli kahdek-

san ja nämä oli ilmoitettu datassa numeroilla. Ensimmäinen etäisyysluokka on pienin 

eli asiakas sijaitsee lähellä terminaalia. Kahdeksas etäisyysluokka on taas kauimmai-

sin ja asiakas sijaitsee siis kaukana terminaalista. 

Auton numero datassa ei ollut myöskään oleellinen tutkimuksen kannalta, mutta ajo-

neuvon tyyppi sen sijaan kertoo, minkälaisella kalustolla asiakkaalle oli toimitettu 
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tuotteita. Tässä sarakkeessa datassa oli kolme erilaista vaihtoehtoa: pakettiauto, ja-

keluauto sekä rekka. Rekka käsittää niin puoliperävaunu-, kuin täysperävaunuyhdis-

telmän. Ajoneuvoluokilla on olennainen rooli rajauksissa, koska eri ajoneuvoluokilla 

on eri kustannukset käytössä laskentamalleissa. 

Terminaali kertoo sen, minkälaisella terminaalialueella asiakaskäynti sijaitsee. Termi-

naaleja oli datassa neljä erilaista tyyppiä ja erilaisella terminaalialueella tuotteiden 

volyymit sekä asiakkaiden sijoittuminen vaihtelivat. Osa tutkittavista terminaaleista 

oli suuria, kun taas osa oli pieniä. Isoissa terminaalialueissa asiakaskohteet voivat si-

jaita kauempana, joten terminaalialueet vaikuttavat oleellisesti kuljetettaviin matkoi-

hin. Terminaalialueita, joita datassa tarkasteltiin nähdään kuviosta 15. 

 

Kuvio 15. Terminaalialueet 

Vaikuttavien tekijöiden lisäksi datasta löytyi asiakaskäynnin kustannus standardilas-

kentamallilla sekä litrajakelumallilla (ks. taulukko 5). Kustannukset oli vielä eritelty ja-

kelutyöhön ja myymälätyöhön sekä kokonaiskustannukseen. Jakelutyön kustannus 

muodostuu standardiaikalaskennan osalta lähtödatassa niin, että se kattaa kuorma-

kohtaisesta, asiakaskohtaisesta sekä ajamiseen kuluvasta ajasta muodostuvan kus-

tannuksen sekä kilometrimäärästä muodostuvan kustannuksen. Jakelutyön kustan-

nukseen vaikuttavat siis asiakasluokka, toimituksen koko, etäisyysluokka, päällystei-

den määrä, ajoneuvotyyppi sekä itse ajoneuvolle sovittu tuntihinta. Myymälätyön 



49 

 

kustannus muodostuu standardilaskentamallissa kuljetusliikkeiden kanssa sovitun 

€/h mukaan.  

Taulukko 5. Standardiaikalaskennan sekä litrajakelumallin kustannukset 

 

Litrajakelumallissa jakelutyön kustannus muodostuu asiakaskäynnin etäisyysluokan ja 

toimitettavien tuotteiden sekä päällysteiden määrän mukaan perustuen Hartwallin 

perushintataulukkoon. Myymälätyön kustannus muodostuu toimitettujen litrojen 

mukaan perustuen myös Hartwallin perushintataulukkoon.  

8.2 Datan analysointi 

Ennen datan varsinaista analysointia tuli heinäkuun data skaalata, jotta standardilas-

kentamallin sekä litrajakelumallin jakelutyöstä muodostui yhtä suuret kustannukset. 

Tämä johtuu siitä, että litrajakelumallin jakelutyöstä syntyvät kustannukset olivat pal-

jon suuremmat, kuin standardilaskentamallin. Tällöin myös tulokset olisivat vääristy-

neet, jos dataa olisi lähdetty analysoimaan ilman skaalausta. Skaalaus saatiin tehtyä 

jakamalla standardilaskentamallin jakelutyön kaikkien asiakaskäyntien kustannukset 

litrajakelumallin jakelutyön kaikkien asiakaskäyntien kustannuksella. Näin saatiin ai-

kaan kerroin (0,81), jonka avulla saatiin skaalattua litrajakelumallin asiakaskohtaisten 

kustannusten kokonaismäärä yhtä suureksi jakelutyön osalta kuin standardilaskenta-

mallissa. Kuviosta 16 nähdään datan analysoinnin vaiheet. 
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Kuvio 16. Datan analysoinnin vaiheet 

Dataa lähdettiin analysoimaan Excelin Pivot-taulukoiden avulla. Datasta muodostet-

tiin useampi Pivot-taulukko ja taulukoista edelleen Pivot-kaavioita, joista kaikista saa-

tiin erilaista informaatiota, jota tarkastella. Lopputuloksena oli kaavioita, joiden 

avulla pystyttiin tarkastelemaan dataa tietyillä rajauksilla. Pivot-taulukoiden rajauksia 

pystyttiin muuttamaan nopeasti Excelin osittajia hyödyntämällä. Pääasiassa dataa 

tarkasteltiin toimitusmäärien mukaan. Toimitusmäärien kannalta työn tarkastelu oli 

olennaisempaa kuin etäisyysluokkien, koska suurin osa asiakaskohtaisesta kustan-

nuksesta syntyy toimitettavien tuotteiden määrästä. Toimitusmäärien kokoluokkia 

yhdisteltiin, jotta saatiin suurempi otanta toimitusluokkiin (ks. taulukko 6). 
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Taulukko 6. Frekvenssitaulukko 

 

Excelin Pivot-taulukoita hyödyntämällä tehtiin kaksi kaaviota, joilla saatiin tarkastel-

tua mallien eroavaisuuksia. Tarkasteltavia kaavioita oli suhteellinen ero mallien välillä 

sekä kaavio, josta saatiin dataa toimitusmäärien, etäisyysluokkien sekä päällysteiden 

vaikutuksesta mallien asiakaskohtaiseen kustannuseroon. Molempien mallien kus-

tannuksista on laskettu yksittäisen asiakkaan kustannus ja näitä asiakaskohtaisia kus-

tannuksia on verrattu toisiinsa. Pivot-taulukkoja hyödyntäessä muodostettiin lasket-

tuja kenttiä, jotta saatiin kaavoja luotua Pivot-taulukoihin. Yksittäisen asiakkaan kus-

tannus saatiin laskettua keskiarvoon perustuvalla kaavalla: 

!"##$%	'()*"%%(')$+%	)(,,"
-)$"'")'ä/%*$+%	,ää0ä

= 𝑌𝑘𝑠𝑖𝑡𝑡ä𝑖𝑠𝑒𝑛	𝑎𝑠𝑖𝑎𝑘𝑘𝑎𝑎𝑛	𝑘𝑢𝑠𝑡𝑎𝑛𝑛𝑢𝑠 

Tämän jälkeen rakennettiin suhteellisen eron kaavio, joka saatiin laskemalla litrajake-

lumallin ja standardilaskentamallin asiakaskäyntien kustannusten erotus jaettuna 

standardilaskentamallin asiakaskäynnin kustannuksella. Mallien suhteellisen eron 

kaava on selkeämmin esitettynä: 
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(23!	")$"'")'45*.'()*"%%()782!	")$"'")'45*.'()*"%%())
82!	")$"'")'45*"$%+%	'()*"%%()

= 𝑀𝑎𝑙𝑙𝑖𝑒𝑛	𝑠𝑢ℎ𝑡𝑒𝑒𝑙𝑙𝑖𝑛𝑒𝑛	𝑒𝑟𝑜 

Suhteellisen eron kaavaa hyödyntävä kaavion kuvaaja ilmaisee siis, kuinka paljon suu-

rempi tai pienempi litrajakelumallin kustannus on verrattuna standardilaskentamallin 

kustannukseen (ks. kuvio 17). Tämä kaavio osoittautui todella hyödylliseksi, koska 

siitä nähtiin suoraan, missä toimitusten kokoluokassa kustannukset tulivat kalliim-

maksi litrajakelumallilla. Kaaviota oli myös helppo tulkita, koska kaaviossa oli vain 

yksi kuvaaja verrattuna esimerkiksi kahden kuvaajan tulkintaan samanaikaisesti. 

 

Kuvio 17. Mallien suhteellisen eron kaavio 

Viimeisenä rakennettiin kaavio, joka osoittautui etäisyysluokkien vaikutusta tarkas-

tellessa hyödylliseksi. Kuvion 18 kaaviosta voidaan tulkita toimitusmäärien, etäisyys-

luokan kuin päällysteiden vaikutusta mallien kustannusten eroihin. Data on esitetty 

yhdistelmäkaaviossa, jossa mallien kustannukset ovat esitetty pylväskuvaajilla sekä 

päällysteiden määrä on esitetty viivakuvaajalla. Oranssi pylväs ilmaisee standardilas-

kentamallin asiakaskohtaista kustannusta ja vihreä pylväs taas litrajakelumallin kus-

tannusta. 
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Kuvio 18. Kaavio, jota hyödynnettiin etäisyysluokan tarkastelussa 

Edellä esiteltyjen kaavioiden avulla lähdettiin tarkastelemaan ja etsimään kustannus-

laskentamallien välisiä eroavaisuuksia. Datan analysointi tapahtui järjestelmällisesti 

eri asiakastyyppien, terminaalialueiden, ajoneuvotyyppien sekä päällysteiden mu-

kaan. Kaikkia eri tekijöitä tarkasteltiin vielä matala- ja korkeasesongissa erikseen, 

jotta malleja saatiin mahdollisimman laajasti tutkittua. 

9 Tulokset 

Tulokset ovat esitetty asiakasluokkien, terminaalien, ajoneuvoluokkien sekä päällys-

teiden mukaan. Kaikkien tekijöiden vaikutukset ovat esitetty kootusti tulokset-kappa-

leen lopussa. Pelkästään etäisyysluokan mukaan tuloksia ei ole esitelty, koska suurin 

osa kustannuksesta syntyy toimitettavan tuotemäärän mukaan, mutta etäisyys-

luokan vaikutus on kuitenkin otettu huomioon tuloksissa. 

Tuloksissa pieni toimitusmäärä -termiä käytettäessä tarkoitetaan A-, B- ja C-kokoluo-

kan toimituksia. Keskisuuri kokoluokka -termiä käytettäessä taas tarkoitetaan D-, E-, 

F-, G-, H-kokoluokan toimituksia. Suurella toimituskokoluokalla tarkoitetaan I-,J-,K-,L-

,M- sekä N-kokoluokkia. Tätä on havainnollistettu taulukossa 7. 
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Taulukko 7. Tulosten esittelyssä käytetyt termit toimituskokojen osalta 

 

Etäisyysluokkia tarkastellessa luokat on jaettu kolmeen suurempaan kokonaisuuteen 

taulukon 8 mukaan. Lyhyt etäisyysluokka käsittää ensimmäisen sekä toisen etäisyys-

luokan. Keskipitkä etäisyysluokka käsittää kolmannen ja neljännen etäisyysluokan. 

Pitkä etäisyysluokka koostuu viidennestä, kuudennesta, seitsemännestä sekä kahdek-

sannesta etäisyysluokasta. 

Taulukko 8. Tuloksien esittelyssä käytetyt termit etäisyysluokkien osalta 
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9.1 Asiakasluokkien mukaan 

 Tukku ja hypermarketti 

Tukun ja hypermarketin asiakasluokat ovat yhdistetty asiakasryhmäksi, jotta saatai-

siin suurempi otanta tutkittavalle aineistolle. Tukku ja hypermarketti ovat molemmat 

hyvin samanlaisia asiakaskohteita ja ne sopivat yhdistettäviksi tutkimisen kannalta. 

Molempiin asiakaskohteisiin toimitetaan pääosin keskisuuria ja suuria toimituksia. 

Näitä kumpaakin asiakasluokkaa on Hartwallin asiakkaina määrältään vähän. Toimi-

tuksia näihin asiakaskohteisiin on noin 2-3 kertaa viikossa. Päällysteiden määrä on 

tässä asiakasryhmässä runsasta. 

Matalasesonki  

Tutkittavassa asiakasryhmässä oli 316 asiakaskäyntiä, joista tukun asiakaskäyntejä oli 

101 kappaletta ja hypermarketin asiakaskäyntejä 215 kappaletta. Noin 80% toimituk-

sista oli suuria tai keskisuuria toimituksia. Kuviosta 19 nähdään, että E-kokoluokan 

toimituksista alkaen toimitukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla verrattuna 

standardilaskentamalliin. Pakettiautolla ei ollut tehty yhtään toimituksia asiakaskoh-

teisiin. Jakeluautolla tehtiin 79% asiakastoimituksista. 

 
Kuvio 19. Tukku ja hypermarketti matalasesonki 
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Kuviosta 20 nähdään, että etäisyysluokkaa tarkasteltaessa pienet toimitukset tulivat 

edullisemmaksi litrajakelumallilla riippumatta etäisyysluokasta. DE-kokoluokan lyhyt 

etäisyysluokka oli edullisempi litrajakelumallilla, mutta pitkä sekä keskipitkä etäisyys-

luokka olivat kalliimpia. FGH-kokoluokan lyhyt etäisyysluokka puolestaan osoittautui 

kalliimmaksi ja keskipitkä sekä pitkä edullisemmaksi litrajakelumallilla. Suuret toimi-

tukset olivat kalliimpia litrajakelumallilla. 

 

Kuvio 20. Tukku ja hypermarketti etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 

 

Korkeasesonki  

Korkeasesongissa otantana oli 355 asiakaskäyntiä, joista tukun asiakaskäyntejä oli 

109 ja hypermarketin asiakaskäyntejä 246 kappaletta. 87 prosenttia toimituksista oli 

keskisuuria tai suuria toimituksia. Kuviosta 21 nähdään, että D-kokoluokan toimituk-

sista alkaen toimitusten kustannukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla. 

Jakeluautolla tehtiin 79% toimituksista ja pakettiautolla ei ollut toimitettu yhtään 

toimitusta. 
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Kuvio 21. Tukku ja hypermarketti, korkeasesonki 

Kuviosta 22 nähdään, että etäisyysluokkaa tarkasteltaessa pieniä toimituksia oli 

määrältään vähän, mutta pääasiassa nämä tulivat edullisemmaksi litrajakelumallilla, 

pois lukien B-kokoluokan pitkä etäisyysluokka, joka osoittautui kalliimmaksi. 

Keskisuurissa toimituksissa lyhyt etäisyysluokka oli kalliimpi ja keskisuuri edullisempi 

litrajakelumallilla. DE-kokoluokan pitkä etäisyysluokka oli edullisempi 

litrajakelumallilla, kun taas FGH-luokan pitkä etäisyysluokka oli kalliimpi. Kaikki 

suurien toimitusten etäisyysluokat osoittautuivat kalliimmaksi litrajakelumallilla. 

 

Kuvio 22. Tukku ja hypermarketti, etäisyysluokan tarkastelu korkeasesongissa 
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Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Korkeasesongissa toimitukset litrajakelumallilla osoittautuivat DE-kokoluokassa kus-

tannuksiltaan kalliimmaksi, kun matalasesongissa vasta FGH-kokoluokan toimitukset 

tulivat litrajakelumallilla standardilaskentamallia kalliimmaksi. 

 Ravintola ja toimisto / ruokala 

Ravintola ja toimisto sekä ruokala ovat keskenään myös hyvin saman tyylisiä asiakas-

kohteita. Ravintola asiakassegmenttinä käsittää niin ruokaravintolat, kuin anniskelu-

ravintolatkin. Ravintola on tämän tutkimuksen terminaalialueita tarkastellessa suurin 

yksittäinen asiakassegmentti. Asiakassegmenttinä toimistot ja ruokalat taas ovat hy-

vin pieni. Yhdistämällä nämä kaksi asiakassegmenttiä saatiin suurempi otanta toimis-

tojen sekä ruokaloiden kannalta. Hyllytystä ei näissä asiakasluokissa esiinny ja pääl-

lysteiden määrä asiakaskäynneissä on vähäinen. Molempiin asiakaskohteisiin toimite-

taan pääosin pieniä toimitusmääriä. 

Matalasesonki  

Otantana matalasesongissa oli 3147 asiakaskäyntiä, joista 2852 kappaletta oli ravin-

toloiden asiakaskäyntejä ja loput toimistojen sekä ruokaloiden asiakaskäyntejä. 74% 

tilauksista oli pieniä toimituskooltaan. Kuviosta 23 nähdään, että E-koon 

toimituksista alkaen toimitukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla. Jakeluautolla 

toimitettiin 92% asiakasryhmän toimituksista. 

Kuvio 23. Ravintola ja toimisto / ruokala, matalasesonki 
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Kuviosta 24 nähdään, että etäisyysluokkien vaikutusta tarkastellessa pienet toimitus-

määrät olivat edullisempia litrajakelumallilla riippumatta toimitusetäisyydestä. Keski-

suuressa toimitusluokassa pienen toimitusetäisyyden toimitukset tulivat kalliimmaksi 

litrajakelumallilla ja keskipitkän sekä suuren toimitusetäisyyden toimitukset edulli-

semmaksi. Suuressa toimitusluokassa litrajakelumallin kustannukset osoittautuivat 

kalliimmaksi kaikilla etäisyysluokilla. 

 

Kuvio 24. Ravintola ja toimisto / ruokala, etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 

 

Korkeasesonki  

Korkeasesongissa otantana oli 3270 toimitusta, joista ravintoloihin oli tehty 3211 toi-

mitusta ja toimistoihin sekä ruokaloihin 59 toimitusta. 70% toimituksista olivat pieniä 

toimituksia. Kuviosta 25 havaitaan, että litrajakelumalli ei osoittautunut tässä asia-

kasryhmässä missään vaiheessa kalliimmaksi verrattuna standardilaskentamalliin. Ja-

keluautolla toimitettiin 92% toimituksista. 
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Kuvio 25. Ravintola ja toimisto / ruokala, korkeasesonki 

Kuviota 26 tarkastellessa etäisyysluokan mukaan pienten toimitusmäärien toimituk-

set tulivat huomattavasti halvemmaksi litrajakelumallilla toimitusetäisyydestä riippu-

matta. Keskisuuren koon toimitukset tulivat edullisemmaksi litrajakelumallilla kaikilla 

vaihtoehdoilla. Suurissa toimituksissa ainoastaan lyhyen etäisyysluokan toimitukset 

tulivat edullisemmaksi litrajakelumallilla ja loput etäisyysluokat osoittautuivat kalliim-

maksi. 

 

Kuvio 26. Ravintola ja toimisto / ruokala, etäisyysluokan tarkastelu korkeasesongissa 
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Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Erot mallien välillä olivat suuret, koska korkeasesongissa litrajakelumallin kustannuk-

set eivät missään vaiheessa tulleet korkeammaksi, kuin standardilaskentamallilla. 

Matalasesongissa litrajakelumalli tuli kalliimmaksi toimittaessa FGH-kokoluokan toi-

mituksia verrattuna standardilaskentamalliin. 

 Varastoon toimitus 

Varastoon toimitus asiakassegmenttinä on suuri. Varastoon toimituksissa suurin osa 

toimituksista on kooltaan pieniä toimituksia. Kerättävien ja vietävien päällysteiden 

määrä on vähäinen tässä asiakassegmentissä.  

Matalasesonki  

Matalasesongissa asiakaskäyntejä oli 532 kappaletta, joista 84% oli pienen toimitus-

määrän tilauksia. Kuviosta 27 nähdään, että C-luokan toimituksista alkaen toimituk-

set tulevat kalliimmaksi litrajakelumallilla verrattuna standardiaikamalliin. Jakeluau-

tolla tehtiin 93% toimituksista ja vain 3 toimitusta oli tehty pakettiautolla.  

Poikkeava havainto oli myös se, että suuret toimitukset tulevat edullisemmaksi 

litrajakelumallilla. Litrajakelumalli oli sen takia edullisempi suurien toimitusten 

lyhyessä etäisyysluokassa, koska standardilaskentamallilla asiakaskäynneistä oli tullut 

kustannuksiltaan erittäin kalliita. 

Kuvio 27. Varastoon toimitus, matalasesonki 
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Kuvion 28 etäisyysluokkia tarkastellessa litrajakelumalli osoittautui edullisemmaksi A 

ja B-kokoluokan toimituksissa kaikilla eri etäisyysluokilla. C-luokassa kustannukset 

kaikilla etäisyysluokilla olivat suuremmat litrajakelumallilla. Keskisuurten toimitusten 

kustannukset olivat kaikilla etäisyysluokilla suuremmat litrajakelumallilla. Suurten toi-

mitusten kokoluokassa kustannukset olivat edullisemmat lyhyellä etäisyysluokalla. 

 

Kuvio 28. Varastoon toimitus, etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 

Korkeasesonki 

Korkeasesongissa otantana oli 619 asiakaskäyntiä ja 74% toimituksista oli kooltaan 

pieniä. Kuviosta 29 voidaan todeta, että litrajakelumalli tuli kalliimmaksi, kun toimi-

tettiin DE-kokoluokan toimituksia ja sitä suurempia. Jakeluautolla tehtiin 95% toimi-

tuksista ja pakettiautolla oli tehty vain 4 toimitusta. 

Kuvio 29. Varastoon toimitus, korkeasesonki 
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Kuviota 30 tarkastellessa nähdään, että pienet toimitukset olivat edullisempia litra-

jakelumallilla. Keskisuuret toimitukset olivat kalliimpia litrajakelumallilla, pois lukien 

DE-luokan lyhyt toimitusetäisyys. Suuret toimitukset olivat kalliimpia litrajakelumal-

lilla riippumatta etäisyysluokasta.  

 

Kuvio 30. Varastoon toimitus, etäisyysluokan tarkastelu korkeasesongissa 

Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Korkeasesongissa toimitukset tulivat vasta DE-kokoluokassa kalliimmaksi litrajakelu-

mallilla, kun taas matalasesongissa jo C-toimituskoon toimitukset tulivat kalliimmaksi 

litrajakelumallilla standardilaskentamalliin verrattuna. 

 Suuri marketti 

Suuria marketteja on paljon enemmän Hartwallin asiakkaina kuin hypermarketteja. 

Näin ollen suurissa marketeissa asiakaskäyntejäkin on paljon enemmän, kuin hyper-

marketeissa. Osassa suurista marketeista jakelijat suorittavat myymälätyötä, etenkin 

hyllytystä. Asiakassegmentin toimitukset ovat pääosin keskisuuria tai suuria. 

Matalasesonki 

Asiakaskäyntejä matalasesongissa oli 612 kappaletta ja 80% toimituksista oli keski-

suuren ja suuren toimituskoon toimituksia. Kuviosta 31 nähdään, että litrajakelumalli 

osoittautui kalliimmaksi, kun toimitettiin E-kokoluokan toimituksia ja sitä suurempia 
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toimituksia. Jakeluautolla toimitettiin 85% toimituksista ja pakettiautolla ei ollut toi-

mitettu yhtään toimitusta. 

 

Kuvio 31. Suuri marketti, matalasesonki 

Kuviosta 32 nähdään, että etäisyysluokan mukaan tarkastellessa pienten toimitus-

määrien kaikki etäisyysluokat tulivat edullisemmaksi litrajakelumallilla. Poikkeuksena 

kuitenkin A-luokan pitkä toimitusetäisyys, josta ei ollut ollenkaan dataa. Keskisuuria 

toimitusluokkia tarkastellessa DE-kokoluokan toimitukset olivat edullisempia litra-

jakelumallilla, paitsi lyhyen etäisyysluokan osalta, joka puolestaan osoittautui kalliim-

maksi. FGH-kokoluokan kaikki toimitukset olivat kalliimpia litrajakelumallilla, niin kuin 

myös suuret toimitukset kaikilla etäisyysluokilla. 

 

 

Kuvio 32. Suuri marketti, etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 
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Korkeasesonki 

Asiakaskäyntejä oli 801 kappaletta korkeasesongissa ja toimituksista 90% oli kooltaan 

keskisuuria tai suuria. Kuviosta 33 nähdään, että litrajakelumallin käyttäminen tulisi 

kalliimmaksi FGH-luokan toimituksissa ja siitä eteenpäin. Jakeluautolla tehtiin 83% 

toimituksista, kun taas pakettiautolla ei oltu toimitettu yhtään toimitusta. 

 

Kuvio 33. Suuri marketti, korkeasesonki 

Kuviosta 34 nähdään, että pienet toimitukset ja keskisuuren toimitusluokan DE-

kokoluokan toimitukset osoittautuivat edullisemmaksi litrajakelumallilla. FGH-

kokoluokasta eteenpäin kaikki toimitukset olivat kalliimpia litrajakelumallilla riippu-

matta etäisyysluokasta. 

 
Kuvio 34. Suuri marketti, etäisyysluokan tarkastelu korkeasesongissa 



66 

 

Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Matalasesongissa kustannukset tulivat jo DE-kokoluokan toimituksissa litrajakelumal-

lilla kalliimmaksi ja korkeasesongissa vasta FGH-kokoluokan toimitukset tulivat kal-

liimmaksi litrajakelumallilla. 

 Laivat 

Asiakassegmenttinä laivat ovat pieni ja toimituksia näihin on vähän. Myymälätyötä ei 

esiinny tässä asiakassegmentissä ollenkaan. Kaikki asiakaskohteet sijaitsevat lyhyen 

toimitusmatkan päässä terminaalista. Laivoja sijaitsee vain ison kaupunkiterminaalin 

alueella. Toimitukset, joita tähän asiakassegmenttiin toimitetaan ovat pääasiassa 

suuria ja päällystelavojen määrä tämän asiakassegmentin käynneissä on suuri. 

Matalasesonki 

Asiakaskäyntejä laivoihin oli 33 kappaletta matalasesongissa ja 88% toimituksista oli 

kooltaan keskisuuria tai suuria toimituksia. Kuviosta 35 nähdään, että litrajakelumal-

lilla toimitukset tulivat kalliimmaksi vasta J-kokoluokan toimituksia vietäessä ja siitä 

eteenpäin. Laivoihin oli matalasesongissa toimitettu vain rekalla toimituksia. 

 

Kuvio 35. Laivat, matalasesonki 
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Kuviosta 36 nähdään, että tässä asiakasluokassa litrajakelumalli oli edullisempi niin 

pienten, kuin keskisuurien toimitusten osalta. Suuret toimitukset olivat 

litrajakelumallilla kalliimpia. 

 

Kuvio 36. Laivat, etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 

Korkeasesonki 

Korkeasesongissa asiakaskäyntejä laivoihin oli 38 kappaletta ja 79% prosenttia toimi-

tuksista oli kokoluokaltaan suuria. Kuviosta 37 nähdään, että litrajakelumalli tuli edul-

lisemmaksi kaikkia toimituskokoluokkia toimittaessa. 

 

Kuvio 37. Laivat, korkeasesonki 
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Kuviosta 38 nähdään, että kaikki toimituskoot tulivat edullisemmaksi litrajakelumal-

lilla korkeasesongissa. 

 

Kuvio 38. Laivat, etäisyysluokan vaikutus korkeasesongissa 

Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Korkeasesongissa litrajakelumalli ei tullut missään vaiheessa kalliimmaksi, kuin stan-

dardilaskentamalli. Matalasesongissa suuret toimitukset tulivat vasta kalliimmaksi 

litrajakelumallilla. 

 Pieni marketti 

Pieniä marketteja on Hartwallin asiakkaina määrältään paljon. Näin ollen myös tä-

män asiakassegmentin otanta on laaja. Pääosin toimitukset tähän asiakasluokkaan 

kuitenkin ovat pieniä. Tässä asiakaskohteessa tapahtuu hyllytystä. 

Matalasesonki 

Pieniä marketteja tutkiessa otantana oli 1355 asiakaskäyntiä ja 69% toimituksista oli 

kokoluokaltaan pieniä. Kuviosta 39 nähdään, että keskisuurten toimitusten kokoluo-

kassa D kustannukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallissa. Suurten toimitusten 

vienti tässä asiakassegmentissä oli hyvin vähäistä. Jakeluautolla oli toimitettu 1324 

toimitusta ja pakettiautolla ei ollut toimitettu yhtään toimituksia. 
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Kuvio 39. Pieni marketti, matalasesonki 

Kuviosta 40 havaitaan, että pienissä toimituksissa pääasiassa kaikki etäisyysluokat tu-

livat edullisemmaksi litrajakelumallilla, pois lukien C-kokoluokan pienet toimitusetäi-

syydet. Keskisuuressa toimitusluokassa pienet ja keskipitkät toimitusetäisyydet tuli-

vat kalliimmaksi litrajakelumallilla, mutta suuret toimitusetäisyydet tulivat edullisem-

maksi. Suurissa toimituksissa kaikki etäisyysluokat tulivat kalliimmaksi litrajakelumal-

lilla. 

 

Kuvio 40. Pieni marketti, etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 
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Korkeasesonki 

Korkeasesongissa otantana oli 1553 asiakaskäyntiä ja 48% toimituksista oli pienen 

toimituksen asiakaskäyntejä. Kuviosta 41 nähdään, että toimitukset tulivat litrajake-

lumallilla kalliimmaksi E-luokan toimituksissa ja siitä eteenpäin. Jakeluautolla toimi-

tettiin 98% toimituksista. 

 

Kuvio 41. Pieni marketti, korkeasesonki 

Kuviosta 42 voidaan havaita, että litrajakelumalli oli edullisempi pieniä toimituksia 

vietäessä kaikilla etäisyysluokilla. Keskisuuret toimitukset tulivat kalliimmaksi litra-

jakelumallilla kaikissa muissa tapauksissa, paitsi DE-kokoluokan keskipitkällä ja pit-

källä toimitusetäisyydellä. Suuren toimitusluokan kaikki etäisyysluokat olivat kalliim-

pia litrajakelumallilla. 

Kuvio 42. Pieni marketti, etäisyysluokan tarkastelu korkeasesongissa 
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Korkea ja matalasesongin väliset erot 

Matalasesongissa kustannukset litrajakelumallilla tulivat kalliimmaksi jo DE-

kokoluokan toimituksissa ja korkeasesongissa vasta FGH-kokoluokan toimituksissa. 

 Kioski ja huoltoasema 

Kioskit ja huoltoasemat ovat iso asiakassegmentti ja huoltoasemia sekä kioskeja on 

paljon Hartwallin asiakkaina. Pääasiassa näihin asiakaskohteisiin toimitetut tilaukset 

ovat pieniä. Tyypillisesti kuluttajat ostavat tästä asiakassegmentistä tuotteet mukaan 

ja ostomäärät on vähäisiä, kuten yksi pullo. Hyllytystä ei tässä asiakassegmentissä ta-

pahdu ollenkaan. 

Matalasesonki 

Kioskeja ja huoltoasemia tutkiessa otantana oli 612 asiakaskäyntiä matalasesongissa. 

Suurin osa eli noin 82% toimituksista oli pienen toimitusmäärän tilauksia. Kuviosta 43 

nähdään, että keskisuurten toimitusten D-kokoluokassa kustannukset osoittautuivat 

kalliimmaksi litrajakelumallilla.   

 

Kuvio 43. Kioski ja huoltoasema, matalasesonki 
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Kuviosta 44 havaitaan, että kaikki pienten toimitusten etäisyysluokat tulivat edulli-

semmaksi litrajakelumallilla, paitsi C-kokoluokan toimitukset pienellä etäisyys-

luokalla. Keskisuurissa toimituksissa pienen ja keskipitkän toimitusetäisyyden toimi-

tukset olivat kalliimpia litrajakelumallilla ja pitkät toimitusmatkat olivat edullisempia 

ainakin DE-kokoluokassa. FGH-kokoluokassa ei ollut yhtään pitkän etäisyysluokan toi-

mitusta. Suuria toimituksia vietäessä otantana vain 10 asiakaskäyntiä ja lyhyellä sekä 

keskipitkällä toimitusetäisyydellä litrajakelumalli tuli kalliimmaksi kuin standardilas-

kentamalli. Pitkät toimitusetäisyydet puolestaan osoittautuivat edullisemmaksi litra-

jakelumallilla. 

 

Kuvio 44. Kioski ja huoltoasema, etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 

Korkeasesonki 

Korkeasesongissa otantana oli 631 asiakaskäyntiä ja 78% toimituksista oli kooltaan 

pieniä. Kuviosta 45 nähdään, että kustannukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla 

keskisuurten toimitusten F-kokoluokasta eteenpäin. 
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Kuvio 45. Kioski ja huoltoasema, korkeasesonki 

Kuviosta 46 havaitaan, että pienten toimitusten kaikki etäisyysluokat tulivat edulli-

semmaksi litrajakelumallilla. Keskisuurissa toimituksissa DE-kokoluokan toimitukset 

etäisyysluokasta riippumatta osoittautuivat edullisemmaksi litrajakelumallilla. FGH-

kokoluokassa kaikki etäisyysluokat olivat kalliimpia litrajakelumallilla. Suuret toimi-

tukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla riippumatta etäisyysluokasta.  

 

Kuvio 46. Kioski ja huoltoasema, etäisyysluokan tarkastelu korkeasesongissa 

Korkea ja matalasesongin väliset erot 

Korkeasesongissa litrajakelumalli tulee kalliimmaksi vasta F-kokoluokassa, kun taas 

matalasesongissa jo DE-kokoluokka tulee jo kalliimmaksi.  
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9.2 Terminaalialueen mukaan  

 Iso kaupunkiterminaali  

Isossa kaupunkiterminaalissa on suuri volyymi ja asiakkaat sijaitsevat pääosin lyhyen 

tai keskipitkän etäisyysluokan päässä terminaalista. Tämä terminaalialue on ainoa, 

jossa käytetään pakettiautoja toimituksissa. 

Matalasesonki  

Asiakaskäyntejä tällä terminaalialueella oli matalasesongissa yhteensä 3279 kappa-

letta. 66% toimituksista oli pienen toimitusmäärän toimituksia. Kuviosta 47 havai-

taan, että DE-kokoluokan toimitukset ja toimituskoot siitä eteenpäin tulivat 

kalliimmaksi. 94% toimituksista oli toimitettu jakeluautolla. 

 

Kuvio 47. Iso kaupunkiterminaali, matalasesonki 

Kuviosta 48 nähdään, että pienten toimitusmäärien kaikki etäisyysluokat olivat 

edullisempia litrajakelumallilla, paitsi C-kokoluokan pitkä etäisyysluokka. 

Keskisuurten ja suurten toimitusten kaikki etäisyysluokat osoittautuivat kalliimmaksi 

litrajakelumallilla.  
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Kuvio 48. Iso kaupunkiterminaali, etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 

Taulukosta 9 huomataan, että suurin asiakassegmentti tällä terminaalialueella oli yli-

voimaisesti ravintola asiakaskäynneillä mitattuna. Tämän jälkeen tulivat pienet mar-

ketit sekä kioskit ja huoltoasemat. Laivat olivat pienin asiakassegmentti. 

Taulukko 9. Iso kaupunkiterminaali, asiakasluokkien vaikutus matalasesongissa 

 

Korkeasesonki 

Korkeasesongissa isossa kaupunkiterminaalissa oli tehty 3453 asiakaskäyntiä ja 58% 

toimituksista oli kooltaan pieniä toimituksia. Kuviosta 49 nähdään, että kustannukset 

tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla suuria toimituksia vietäessä. 93% 

terminaalialueen toimituksista tehtiin jakeluautolla. 
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Kuvio 49. Iso kaupunkiterminaali, korkeasesonki 

Kuvion 50 mukaan pienet toimitusmäärät tulivat edullisemmaksi litrajakelumallilla 

kaikilla etäisyysluokilla. Keskisuurta toimitusluokkaa tarkastellessa lyhyt ja keskipitkä 

etäisyysluokka olivat edullisempia litrajakelumallilla ja pitkä kalliimpi. Suurissa toimi-

tuksissa kaikki etäisyysluokat osoittautuivat kalliimmaksi litrajakelumallilla. 

 

Kuvio 50. Iso kaupunkiterminaali, etäisyysluokan tarkastelu korkeasesongissa 

Taulukosta 10 havaitaan, että suurin asiakassegmentti korkeasesongissa oli ravinto-

lat. Ravintoloiden jälkeen suurimpia asiakasluokkia olivat kioski ja huoltoasemat sekä 

pienet marketit. 
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Taulukko 10. Iso kaupunkiterminaali, asiakasluokkien vaikutus korkeasesongissa 

 

Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Suuri ero sesonkien välillä, koska korkeasesongissa litrajakelumalli tuli vasta suuria 

toimituskokoja vietäessä kalliimmaksi, kun taas matalasesongissa litrajakelumalli tuli 

kalliimmaksi jo vietäessä DE-kokoluokan toimituksia.  

 Iso terminaali, jossa volyymi on keskittynyt  

Terminaalialueen volyymi on suurta ja keskittynyttä, jolloin asiakkaat sijaitsevat pää-

osin lyhyen tai keskipitkän matkan päässä terminaalista. 

Matalasesonki  

Isoa terminaalialuetta tutkiessa otantana oli 1275 asiakaskäyntiä. 68% toimituksista 

oli toimituskooltaan pieniä. Kuviosta 51 nähdään, että kustannukset tulivat kalliim-

maksi toimittaessa C-kokoluokan toimituksia. Toimituksista 92% toimitettiin asiak-

kaille jakeluautolla.  

Kuvio 51. Iso terminaali, keskittynyt volyymi, matalasesonki 
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Kuvion 52 mukaan pienten toimitusmäärien kaikki muut etäisyysluokat, lukuun otta-

matta C-luokan lyhyitä toimituksia, osoittautuivat edullisemmaksi litrajakelumallilla. 

Keskisuurten ja suurten toimitusten kustannukset tulivat suuremmaksi litrajakelu-

mallilla. 

 

Kuvio 52. Iso terminaali, jossa volyymi on keskittynyt, etäisyysluokan tarkastelu 

matalasesongissa 

Taulukosta 11 nähdään, että suurin asiakassegmentti terminaalialueella oli ravintolat 

asiakaskäyntien määrän mukaan mitattuna. Suurimpia asiakaskohteita ravintolan jäl-

keen olivat pieni marketti sekä suuri marketti. Pienimpiä asiakassegmenttejä olivat 

tukku, hypermarketti, sekä toimistot ja ruokalat. 

Taulukko 11. Iso terminaali, jossa volyymi on keskittynyt, asiakasluokan tarkastelu 

matalasesongissa 
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Korkeasesonki 

Terminaalialuetta tutkiessa asiakaskäyntejä oli 1392 kappaletta ja 56% toimituksista 

oli pienen kokoluokan toimituksia. Kuviosta 53 havaitaan, että toimitukset tulivat kal-

liimmaksi, kun toimitettiin E-kokoluokan toimituksia. 91% terminaalialueen toimituk-

sista tehtiin jakeluautolla. 

 

Kuvio 53. Iso terminaali, jossa volyymi on keskittynyt, korkeasesonki 

Kuvion 54 mukaan pienet toimitusmäärät tulivat edullisemmaksi litrajakelumallilla 

kaikilla etäisyysluokilla. Keskisuuret toimitukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla 

kaikilla etäisyysluokilla, paitsi DE-kokoluokan keskipitkät toimitukset osoittautuivat 

edullisemmaksi. Suuret toimitukset olivat kaikilla etäisyysluokilla kalliimpia litrajake-

lumallilla.   

Kuvio 54. Iso terminaali, jossa volyymi on keskittynyt, etäisyysluokan tarkastelu 

korkeasesongissa 
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Taulukosta 12 havaitaan, että ravintolat olivat tällä terminaalialueella suurin asiakas-

segmentti ja siihen toimitetaan yli 40% toimituksista. Tämän jälkeen suurimpia asia-

kasluokkia olivat pienet marketit sekä suuret marketit. Pienimpiä asiakasluokkia kor-

keasesongissa olivat toimisto ja ruokala sekä tukut ja hypermarketit. 

Taulukko 12. Iso terminaali, jossa volyymi on keskittynyt, asiakasluokan tarkastelu 

korkeasesongissa 

 

Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Suuri ero sesonkien välillä, koska matalasesongissa jo C-kokoluokan toimitukset tule-

vat kalliimmaksi litrajakelumallilla, kun korkeasesongissa tulevat vasta FGH-

kokoluokan toimituksia vietäessä.  

 Iso terminaali, jossa volyymi on levällään 

Isossa terminaalialueessa, jossa volyymi on levällään, on paljon niin pienen, keskipit-

kän, kuin pitkänkin etäisyysluokan asiakkaita. Asiakkaat ovat siis jakautuneet laajalle 

alueelle ja volyymi tällä terminaalialueella on suuri. 

Matalasesonki  

Tällä terminaalialueella oli tehty 1844 asiakaskäyntiä ja 65% toimituksista oli pieniä 

toimituksia. Kuviosta 55 havaitaan, että FGH-kokoluokan toimitukset ja toimituskoot 

siitä eteenpäin tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla. 88% terminaalialueen toimituk-

sista tehtiin jakeluautolla matalasesongissa. 
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Kuvio 55. Iso terminaali, volyymi levällään, matalasesonki 

Kuvion 56 mukaan pienten toimitusten kaikki etäisyysluokat, lukuun ottamatta C-ko-

koluokan lyhyt etäisyysluokka, tulivat edullisemmaksi litrajakelumallilla. Keskisuuret 

toimitusluokat tulivat DE-kokoluokan lyhyellä etäisyysluokalla kalliimmaksi litrajake-

lumallilla, mutta keskipitkä ja pitkä etäisyysluokka tulivat edullisemmaksi. FGH-

toimituskoko luokan lyhyt sekä keskipitkä olivat kalliimpia litrajakelumallilla, mutta 

pitkä edullisempi. Suuret toimitusluokat tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla riippu-

matta etäisyysluokasta. 

 

Kuvio 56. Iso terminaali, jossa volyymi levällään, etäisyysluokan tarkastelu 

matalasesongissa 
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Taulukosta 13 nähdään, että suurimpia asiakasluokkia asiakaskäyntien määrän mu-

kaan mitattuna olivat ravintolat, pienet marketit, suuret marketit sekä kioskit ja huol-

toasemat. Pienimpiä asiakasluokkia terminaalialueella olivat tukut sekä toimistot ja 

ruokalat sekä hypermarketit. 

Taulukko 13. Iso terminaali, jossa volyymi levällään, asiakasluokkien tarkastelu 

matalasesongissa 

 

Korkeasesonki 

Terminaalialueella oli tehty 2095 toimitusta korkeasesongin aikana. Kuviosta 57 näh-

dään, että FGH-kokoluokan toimitukset ja toimitukset siitä eteenpäin osoittautuivat 

kalliimmaksi litrajakelumallilla. Jakeluautolla toimitettiin 88% toimituksista. 

 

Kuvio 57. Iso terminaali, jossa volyymi levittynyt, matalasesonki 
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Kuvion 58 mukaan pienten toimitusmäärien kaikki etäisyysluokat osoittautuivat edul-

lisemmaksi litrajakelumallilla. Keskisuuret toimitukset osoittautuivat lyhyellä etäi-

syysluokalla kalliimmaksi litrajakelumallilla. DE-kokoluokan keskipitkä ja pitkä toimi-

tusetäisyys osoittautuivat edullisemmaksi litrajakelumallilla. FGH-kokoluokan toimi-

tuksista keskipitkät ja pitkät toimitusetäisyydet tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla, 

niin kuin myös kaikki suuret toimituksetkin etäisyysluokasta riippumatta. 

 

Kuvio 58. Iso terminaali, jossa volyymi levittynyt, etäisyysluokan tarkastelu 

matalasesongissa 

Taulukosta 14 nähdään, että suurimpia asiakasluokkia asiakaskäyntien määrän mu-

kaan olivat ravintolat, pienet marketit, suuret marketit, kioskit ja huoltoasemat sekä 

varastoon toimitukset. Pienimpiä asiakasluokkia taas puolestaan olivat toimistojen 

sekä ruokaloiden, tukkujen ja hypermarkettien asiakaskäynnit määrältään. 

 

 

Taulukko 14. Iso terminaali, jossa volyymi levittynyt, asiakasluokkien tarkastelu 

matalasesongissa 
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Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Hyvin samanlaiset kuvaajat eri sesongeissa. Kustannuserot korkeasesongissa olivat 

suurempia mallien välillä, niin pienien, keskisuurien, kuin suurien toimitusten osalta. 

 Pieni terminaali, jossa volyymi on keskittynyt 

Pienessä terminaalissa asiakkaiden määrä on vähäinen. Volyymi on pientä ja se on 

keskittynyt lyhyen etäisyysluokan asiakkaisiin. Pitkän etäisyysluokan asiakaskohteita 

on hyvin vähän.  

Matalasesonki  

Asiakaskäyntien kokonaismäärä oli pienessä terminaalissa 209 kappaletta ja 74% toi-

mituksista oli pienen toimitusmäärän asiakaskäyntejä. Kuvion 59 mukaan FGH-

kokoluokan toimitukset ja toimitukset siitä eteenpäin olivat kalliimpia litrajakelumal-

lilla. Asiakaskäynneissä oli käytetty vain jakeluautoa.  

 

Kuvio 59. Pieni terminaali, jossa volyymi keskittynyt, matalasesonki 

Kuviosta 60 havaitaan, että pienet toimitukset tulivat edullisemmaksi litrajakelumal-

lilla kaikilla etäisyysluokilla. Keskisuurten toimitusten kustannukset tulivat kalliim-

maksi litrajakelumallilla lyhyellä etäisyysluokalla, mutta edullisemmaksi keskipitkällä 

ja pitkällä etäisyysluokalla. Suuren toimituskoon toimitukset tulivat kalliimmaksi litra-

jakelumallilla lyhyellä ja keskipitkällä etäisyysluokalla. 
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Kuvio 60. Pieni terminaali, jossa volyymi keskittynyt, etäisyysluokan tarkastelu 

matalasesongissa 

Taulukon 15 mukaan suurimpia asiakasluokkia terminaalialueella asiakaskäyntimää-

rien mukaan olivat ravintolat, pienet marketit, kioskit sekä huoltoasemat, varastoon 

toimitukset sekä suuret marketit. Pienimpiä asiakasluokkia taas puolestaan olivat toi-

mistot sekä ruokalat, tukut sekä hypermarketit. 

Taulukko 15. Pieni terminaali, jossa volyymi keskittynyt, asiakasluokkien tarkastelu 

matalasesongissa 

 

Korkeasesonki 

Korkeasesongin datassa asiakaskäyntejä oli 327 kappaletta ja kaikki asiakaskäynnit oli 

tehty jakeluautolla. Kuvion 61 mukaan toimitukset tulivat kalliimmaksi E-kokoluokan 

toimituksista ja toimituksissa siitä eteenpäin. 
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Kuvio 61. Pieni terminaali, jossa volyymi keskittynyt, korkeasesonki 

Kuvion 62 mukaan etäisyysluokkia tarkasteltaessa pienet toimitukset olivat edulli-

sempia litrajakelumallilla kaikilla etäisyysluokilla. Keskisuuressa toimitusluokassa ly-

hyet ja pitkät etäisyysluokat osoittautuivat kalliimmaksi litrajakelumallilla ja keskipit-

kät taas edullisemmaksi. Suuret toimitukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla 

etäisyysluokasta riippumatta.  

 

Kuvio 62. Pieni terminaali, jossa volyymi keskittynyt, etäisyysluokan tarkastelu 

korkeasesongissa 
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Taulukosta 16 nähdään, että suurin asiakassegmentti oli ravintolat, johon oli tehty 

melkein puolet toimituksista korkeasesongissa. Tämän jälkeen suurimpia 

asiakasluokkia olivat kioskit ja huoltoasemat, pienet marketit ja varastoon 

toimitukset. Pienimpiä asiakasluokkia taas puolestaan olivat toimistot ja ruokalat, 

johon ei oltu tehty yhtään toimitusta sekä tukut. 

Taulukko 16. Pieni terminaali, jossa volyymi keskittynyt, asiakasluokan tarkastelu 

korkeasesongissa 

 

Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Kuvaajat olivat hyvin samanlaiset ja molemmissa toimitusten kokoluokka B tuli A-ko-

koluokkaakin edullisemmaksi. Suurten toimitusten osalta kustannuserot mallien vä-

lillä korkeasesongissa olivat suuremmat. 

9.3 Ajoneuvotyypin mukaan 

 Pakettiauto 

Matalasesonki  

Pakettiautolla oli toimitettu matalasesongissa 164 toimitusta. Kuvion 63 mukaan pa-

kettiautotoimitukset tulivat toimituksen koosta riippumatta litrajakelumallilla aina 

edullisemmaksi. 79% toimituksista oli kooltaan pieniä toimituksia. 
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Kuvio 63. Pakettiauto, matalasesonki 

Kuvion 64 mukaan etäisyysluokan tarkastelussa osoittautui, että kaikki toimituksista 

olivat lyhyen etäisyysluokan toimituksia. Kaikki näistä toimituksista osoittautuivat 

edullisemmaksi litrajakelumallilla. 

 

Kuvio 64. Pakettiauto, etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 

Korkeasesonki  

Korkeasesongissa pakettiautolla oli toimitettu 195 toimitusta ja 83% toimituksista oli 

pienen toimituskoon toimituksia. Kuvion 65 mukaan pakettiautotoimitusten kustan-

nukset eivät tulleet korkeasesongissa millään toimitusmäärällä kalliimmaksi litrajake-

lumallilla. 
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Kuvio 65. Pakettiauto, korkeasesonki 

Kuvion 66 mukaan pakettiautolla oli korkeasesongissa toimitettu vain lyhyen matkan 

toimituksia, mutta kooltaan toimitukset saattoivat olla myös suuria. Kustannuksiltaan 

suuret toimitukset tulivat paljon edullisemmaksi litrajakelumallilla.  

 

Kuvio 66. Pakettiauto, etäisyysluokan tarkastelu korkeasesongissa 

Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Korkea- ja matalasesongissa suhteellisen eron kuvaaja oli hyvin samanlainen, mutta 

kustannuserot mallien välillä olivat suurempia korkeasesongissa.  
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 Jakeluauto 

Matalasesonki  

Jakeluautolla jaettiin 92% koko matalasesongin datan toimituksista. Asiakaskäyntejä 

oli 6083 kappaletta ja 67% asiakaskäynneistä oli pienen toimituskoon asiakaskäyn-

tejä. Kuviosta 67 nähdään, että jakeluautolla toimitukset tulivat kalliimmaksi litra-

jakelumallilla DE-luokassa ja siitä eteenpäin. 

 

Kuvio 67. Jakeluauto, matalasesonki 

Kuvion 68 mukaan pienten toimitusmäärien kaikki asiakaskäynnit tulivat edullisem-

maksi litrajakelumallilla riippumatta etäisyysluokasta. Kokonaisuutta tarkasteltaessa 

keskisuuret ja suuret toimitukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla kaikilla etäi-

syysluokilla. DE-kokoluokassa kaikissa etäisyysluokissa kustannusmallien ero oli hyvin 

pieni. 

Kuvio 68. Jakeluauto, etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 
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Korkeasesonki  

Jakeluautolla korkeasesongissa toimitettiin noin 92% toimituksista ja 57% tehdyistä 

toimituksista oli kooltaan pieniä toimituksia. Kuvion 69 mukaan FGH-kokoluokan toi-

mitukset ja sitä suuremmat toimitukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla. 

 

Kuvio 69. Jakeluauto, korkeasesonki 

Kuvion 70 mukaan tarkasteltaessa pienten toimitusmäärien kaikki etäisyysluokat tuli-

vat edullisemmaksi litrajakelumallilla. DE-kokoluokka tuli myös vielä edullisemmaksi 

litrajakelumallilla, mutta FGH-kokoluokan toimitukset tulivat puolestaan kalliim-

maksi. Myös suurten toimitusten vieminen osoittautui kalliimmaksi riippumatta etäi-

syysluokasta. 

 

 

Kuvio 70. Jakeluauto, etäisyysluokan tarkastelu korkeasesongissa 
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Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Mallien suhteellisen erojen kuvaajat ovat hyvin samanlaisia, mutta korkeasesongissa 

FGH-toimituskoot tulivat vasta litrajakelumallilla kalliimmaksi, kun taas matalaseson-

gissa kustannukset tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla jo DE-kokoluokassa. 

 Rekka 

Matalasesonki  

Rekalla oli toimitettu 360 toimitusta matalasesongissa ja 47% asiakaskäynneistä oli 

kooltaan pienen toimitusmäärän asiakaskäyntejä. Kuvion 71 mukaan rekalla toimitta-

minen osoittautui kalliimmaksi litrajakelumallilla vasta, kun toimitettiin suuren koko-

luokan toimituksia.  

 

Kuvio 71. Rekka, matalasesonki 

Kuviosta 72 nähdään, että etäisyysluokan mukaan tarkastellessa pienet toimitusmää-

rät tulivat edullisemmaksi litrajakelumallilla riippumatta etäisyysluokasta. Keskisuu-

ret toimitusmäärät DE-kokoluokassa lyhyellä toimitusetäisyydellä olivat kalliimpia 

litrajakelumallilla, mutta keskipitkällä sekä pitkällä etäisyysluokalla edullisempia. 

FGH-kokoluokan toimitukset olivat kalliimpia litrajakelumallilla lyhyellä ja keskipit-

källä etäisyydellä, mutta edullisempia pitkällä etäisyysluokalla. Suuret toimitukset oli-

vat kalliimpia litrajakelumallilla etäisyysluokasta riippumatta.  
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Kuvio 72. Rekka, etäisyysluokan tarkastelu matalasesongissa 

Korkeasesonki  

Asiakaskäyntejä rekalla oli tehty 419 korkeasesongissa ja 70% toimituksista oli keski-

suuren ja suuren toimituskoon toimituksia. Kuviosta 73 nähdään, että suuret toimi-

tukset tulivat rekalla toimittaessa kalliimmaksi litrajakelumallilla. 

 

Kuvio 73. Rekka, korkeasesonki 

Kuvion 74 mukaan pienet toimitukset osoittautuivat edullisemmaksi litrajakelumal-

lilla. Keskisuurien toimitusten DE-kokoluokan lyhyt etäisyysluokka oli kalliimpi litra-

jakelumallilla, mutta muut etäisyysluokat osoittautuivat edullisemmaksi. FGH-
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kokoluokan toimituksista lyhyt ja pitkä etäisyysluokka olivat edullisempia litrajakelu-

mallilla, mutta keskipitkä etäisyysluokka puolestaan kalliimpi. Suuret toimitukset tuli-

vat kalliimmaksi litrajakelumallilla riippumatta etäisyysluokasta.  

 

Kuvio 74. Rekka, etäisyysluokan tarkastelu korkeasesongissa 

Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Kummassakin sesongissa oli hyvin samanlaiset kuvaajat, mutta suurten toimitusten 

näkökulmasta tarkasteltuna korkeasesongissa oli huomattavasti suuremmat erot 

mallien välillä verrattuna matalasesonkiin. 

9.4 Päällysteiden mukaan 

Matalasesonki 

Taulukon 17 mukaan matalasesongissa eniten päällysteitä kerättiin ravintoloista, suu-

rista marketeista, pienistä marketeista sekä hypermarketeista. Suhteutettuna asia-

kaskäyntien määrään eniten päällysteitä kerättiin tukuista, laivoista, sekä hypermar-

keteista. Vähiten päällysteitä kerättiin kioskeista, varastoon toimituksista sekä pie-

nistä marketeista. Matalasesongissa yksittäisessä asiakaskäynnissä kerättiin keskiar-

volta 0,58 lavaa päällysteitä. 
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Taulukko 17. Päällysteiden määrä asiakasluokkien mukaan 

 

Kuviosta 75 nähdään, että eniten asiakaskäynneissä päällysteitä kerättiin määrältään 

0,01-1 lavaa päällysteitä. Näitä asiakaskäyntejä matalasesongin datassa oli 69,9 %. 

Kokonaisuutta tarkasteltaessa litrajakelumalli tuli matalasesongissa edullisemmaksi, 

kun toimitettiin asiakastoimituksia, jossa päällysteitä oli yksi tai alle yksi asiakaskäyn-

nissä. Suhteellinen kustannusero mallien välillä ei ollut myöskään kovin suuri silloin, 

kun tarkasteltiin myös vähäisiä päällystemääriä (1-2 lavaa). Tämän jälkeen päällystei-

den määrän noustessa kustannuserotkin nousi. 

 

Kuvio 75. Suhteellinen ero mallien välillä päällysteiden mukaan matalasesongissa 
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Korkeasesonki 

Taulukon 18 mukaan korkeasesongissa päällysteitä kerättiin eniten ravintoloista, suu-

rista marketeista, hypermarketeista sekä pienistä marketeista. Suhteutettuna asia-

kaskäyntien määrään eniten päällysteitä kerättiin hypermarketeista, tukuista sekä lai-

voista. Korkeasesongissa asiakaskäynnillä kerättiin keskiarvolta 0,66 lavaa päällys-

teitä.  

Taulukko 18. Päällysteiden määrä asiakasluokkien mukaan 

 

Kuvion 76 mukaan eniten asiakaskäynneissä kerättiin 0,01-1 päällysteen määriä. 

Asiakaskäyntien määrästä nämä asiakaskäynnit olivat jopa 66,2%. Yli yhden päällyste-

lavan asiakaskäyntejä oli 1406 kappaletta, joka oli noin 19% korkeasesongin datan 

asiakaskäynneistä. Mallien kustannuseroja päällysteiden mukaan tarkasteltaessa 

asiakaskäynnit, joista ei kerätä yhtään päällysteitä tulivat litrajakelumallilla edullisem-

maksi. Samoin tulivat myös asiakaskäynnit, joista kerättiin maksimissaan yksi lava 

päällysteitä. Yli yhden päällystelavan asiakaskäynnit tulivat kalliimmaksi litrajakelu-

mallilla.  

0 1 2 3 4 >4
Suhteellinen ero -13,3 % -4,2 % 8,7 % 31,1 % 19,7 % 50,4 %
Asiakaskäyntien määrä 1050 4811 820 299 133 154
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Erot matalasesongin ja korkeasesongin välillä 

Kehitys oli hyvin samanlainen molemmissa kuvaajissa, mutta korkeasesongissa yli 

neljän lavan päällystekäynneissä mallien väliset erot ovat huomattavasti suuremmat, 

kuin matalasesongissa. 

9.5 Tulokset tiivistettynä 

Kaikkiin tutkimuskysymyksiin saatiin vastauksia ja näiden avulla saadaan parannettua 

Hartwallin kustannustietoisuutta mallien toiminnasta sekä mallien eroista merkittä-

västi. Niin asiakasluokalla, toimituksen koolla, etäisyysluokalla ja ajoneuvotyypillä 

sekä päällysteiden määrällä oli vaikutus mallien kustannuksiin ja täten myös niiden 

eroihin. 

Kokonaisuutta tarkasteltaessa litrajakelumalli tulee standardilaskentamallia edulli-

semmaksi pienillä toimitusko´oilla A, B ja C. Litrajakelumalli puolestaan tulee standar-

dilaskentamallia kalliimmaksi, kun toimitetaan D-kokoluokan toimituksia ja sitä suu-

rempia toimituksia. 

Kun tarkastellaan kokonaisuutta mallien osalta, niin kustannuksien vaihtelu on vähäi-

sempää litrajakelumallilla asiakasluokkien, kuten ravintoloiden, toimistojen ja ruoka-

loiden, varastojen, kioskien ja huoltoasemien sekä laivojen osalta. Litrajakelumallilla 

syntyvissä kustannuksissa on siis paljon pienempi hajonta ja näin litrajakelumallin 

kustannuksia on myös helpompi ennustaa verrattuna standardilaskentamallin kus-

tannuksiin. Uskon, että standardilaskentamallin kustannuksissa suurempaa vaihtelua 

synnyttää asiakasluokitukset, jotka ovat vain ja ainoastaan käytössä standardilasken-

tamallissa. 

Seuraavaksi käydään läpi tiivistetysti vastauksia tutkimuskysymyksiin ja ensimmäi-

senä käydään tiivistetysti läpi tulokset tutkimuskysymykseen: ”Minkälaisissa tilan-

teissa litrajakelumallin asiakaskohtainen kustannus nousee suuremmaksi verrattuna 

standardiaikalaskentamalliin?” ja tämän kysymyksen alakysymyksiin. Samalla myös 

käsitellään sesonkien vaikutusta kustannuksiin, josta muodostuikin tutkimuksen toi-

nen päätutkimuskysymys ”Onko korkea- tai matalasesongilla vaikutusta tuloksiin?”. 
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Asiakasluokka 

”Miten asiakasluokat vaikuttavat kustannuksiin?” -alakysymykseen saatiin vastaus, 

että asiakasluokka, johon toimituksia viedään vaikuttaa huomattavasti siihen, missä 

vaiheessa toimituskoot tulevat kalliimmaksi (ks. taulukko 19). Matalasesongissa pää-

osin kaikki pienet toimitukset tulivat litrajakelumallilla edullisemmaksi ja myös muu-

tama keskisuuren toimituskokoluokan toimituksista tuli edullisemmaksi litrajakelu-

mallilla. Varastoon toimitusten osalta C-kokoluokan toimitukset tulivat litrajakelu-

mallilla jo kalliimmaksi. Matalasesongissa pääasiassa keskisuurten ja suurten toimi-

tusten osalta litrajakelumalli tuli kalliimmaksi, kuin standardilaskentamalli. Korkea-

sesongissa puolestaan kustannukset tulivat litrajakelumallilla edullisemmaksi toimi-

tettaessa kaikkiin asiakasluokkiin pieniä toimituksia sekä osassa asiakasluokkia myös 

keskisuuria toimituksia toimitettaessa. 

Taulukko 19. Asiakasluokkien vaikutus mallien eroihin 

 

Asiakasluokissa, kuten suuri marketti, pieni marketti ja tukku tehtiin myymälätyön 

osalta havainto, että A ja B-luokan toimituskokojen myymälätyö tuli edullisemmaksi 

litrajakelumallilla, mutta siitä eteenpäin myymälätyön kustannukset tulivat kalliim-

maksi. Suurten toimitusmäärien myymälätyön kustannukset korkeasesongissa olivat 

jopa 17 kertaiset litrajakelumallilla verrattuna standardilaskentamalliin. 
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Suurin ero sesonkien välillä oli ravintola ja toimisto sekä ruokala-asiakasryhmässä, 

koska asiakasryhmän toimitukset eivät tulleet missään vaiheessa litrajakelumallilla 

standardilaskentamallia kalliimmaksi korkeasesongissa. Korkeasesongissa useam-

massa asiakaskohteessa monet keskisuurista toimitusko´oista tulivat edullisemmaksi 

litrajakelumallilla verrattuna matalasesongin tuloksiin. 

Terminaalialueet 

”Miten eri terminaalialueet vaikuttavat kustannuksiin?”- tutkimuskysymykseen etsit-

tiin vastauksia tutkimalla erilaisia terminaalialueita ja asiakkaiden etäisyysluokkia yh-

distettynä toimitusmäärien kanssa. 

Taulukon 20 mukaan kaikki terminaalialueet tulivat pääasiassa pienillä toimi-

tusko´oilla edullisemmaksi litrajakelumallilla matalasesongissa. Poikkeuksena oli ison 

terminaalin, jossa volyymi on keskittynyt, C-kokoluokan toimitukset. Tässä kokoluo-

kassa kustannukset tulivat kalliimmaksi. Korkeasesongissa kaikki A-, B-, C- sekä DE-

kokoluokan toimitukset tulivat edullisemmaksi litrajakelumallilla. Matalasesonkia 

sekä korkeasesonkia vertaillessa suurin ero oli terminaalialueilla, kuten isossa kau-

punkiterminaalissa sekä isossa terminaalissa, jossa volyymi on keskittynyt. Näillä ter-

minaalialueilla matalasesongin sekä korkeasesongin välillä on suuri ero siinä, milloin 

toimituksen kustannukset tulevat kalliimmaksi. 

 

Taulukko 20. Terminaalien vaikutus mallien eroihin 
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Matalasesongissa etäisyysluokkien sekä toimituskokojen tarkastelussa tehtiin ha-

vainto että A-, B-, C-, D-, E- ja F-toimituskokoluokkia tarkastellessa kustannuksissa oli 

havaittava trendi. Trendissä litrajakelumallin kustannukset tulivat sitä edullisem-

maksi, mitä kauemmaksi toimitetaan. Tässä poikkeuksena kolmas ja viides etäisyys-

luokka, jolloin kustannukset nousivat litrajakelumallilla. Johtopäätöksenä voidaan sa-

noa, että litrajakelumallin kustannukset siis tulevat sitä edullisemmaksi, mitä kauem-

mas toimituksia viedään verrattuna standardilaskentamalliin. Suurempia toimitusko-

koja viedessä ei ollut enää havaittavissa samanlaisia trendejä. Taulukossa 21 mallien 

välisiä eroja on esitetty toimitusmäärien sekä etäisyysluokkien mukaan. 

Taulukko 21. Etäisyysluokan vaikutus mallien eroihin matalasesongissa 

 

Korkeasesongissa puolestaan etäisyysluokkien sekä toimituskokojen tarkastelussa oli 

vaikea löytää mitään tiettyä trendiä, joka pätisi useampaan toimituskokoluokkaan. 

Monessa toimituskokoluokassa 3 ja 5 etäisyysluokka nostivat litrajakelumallin kus-

tannuksia suhteessa standardilaskentamallin kustannuksiin. Taulukossa 22 esitetään 

mallien välisiä eroja toimituskokojen sekä etäisyysluokkien mukaan. 
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Taulukko 22. Etäisyysluokan vaikutus mallien eroihin korkeasesongissa 

 

Ajoneuvotyyppi 

”Minkälainen vaikutus eri ajoneuvotyypeillä on kustannuksiin?”- tutkimuskysymyk-

seen haettiin vastauksia tutkimalla dataa ajoneuvojen näkökulmasta. Taulukosta 23 

nähdään kustannusmallien väliset erot eri ajoneuvotyypeittäin sekä matala-, että 

korkeasesongissa.  

Taulukko 23. Ajoneuvotyypin vaikutus mallien eroihin 

 

Pakettiautotoimitusten kustannukset litrajakelumallilla tulivat edullisemmaksi riippu-

matta toimitettavasta kokoluokasta. Korkeasesongissa mallien kustannuserot olivat 

vielä suurempia mallien välillä, kuin matalasesongissa. Pakettiautotoimituksia tehtiin 

ainoastaan ison kaupunkiterminaalin alueella. 
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Jakeluautolla tehtävien toimitusten kustannukset litrajakelumallilla osoittautuivat 

edullisemmaksi pienten toimitusten osalta. Pääasiassa keskisuuret ja suuret toimituk-

set tulivat kalliimmaksi litrajakelumallilla jakeluautotoimituksissa. Jakeluautolla kor-

keasesongin toimitukset tulivat edullisemmaksi suhteessa matalasesongin kustan-

nuksiin, pois lukien suurien toimituskokojen toimitukset, jotka tulivat kalliimmaksi 

korkeasesongissa. 

Rekalla suoritettujen toimitusten vaikutus kustannuksiin loi mallien välillä paljon 

eroa. Rekkatoimitukset tulivat vasta suuria toimituskokoluokkia vietäessä kalliim-

maksi litrajakelumallilla. Rekalla tehtiin noin viisi prosenttia ajoneuvotyyppien toimi-

tuksista. Korkeasesongissa rekkatoimitusten kustannukset tulivat edullisemmaksi 

suhteessa matalasesongin kustannuksiin, pois lukien suuret toimitukset, jotka tulivat 

kalliimmaksi.  

Päällysteiden määrä 

”Miten päällysteiden määrä vaikuttaa kustannuksiin?”- tutkimuskysymykseen saatiin 

vastaus tarkastelemalla päällysteitä yksinään. Tässä osuudessa käsitellään päällys-

teitä kokonaisuuden kannalta, koska kustannukset ovat riippumattomia asiakasluo-

kasta tai terminaalialueesta. Taulukosta 24 nähdään mallien väliset erot päällystei-

den mukaan tutkittuna. 

Taulukko 24. Päällysteiden määrän vaikutus mallien eroihin 

 

Asiakaskohteet, joista kerätään maksimissaan 1 lava päällysteitä tulivat edullisem-

maksi litrajakelumallilla kokonaisuutta tarkastellessa. Yli yhden lavan päällystetoimi-

tukset tulivat edullisemmaksi standardilaskentamallilla. Vähiten päällysteitä kerättiin 
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kioskeilta ja huoltoasemilta sekä varastoilta ja eniten päällysteitä kerättiin hypermar-

keteista, tukuista sekä laivoista. Litrajakelumallilla edullisemmaksi tulivat korkea-

sesongissa maksimissaan yhden päällystelavan asiakaskäynnit matalasesonkiin ver-

rattuna. Suuremmat, kuin yhden päällystelavan toimitukset taas ovat huomattavasti 

kalliimpia korkeasesongissa. 

10 Johtopäätökset ja pohdinta 

Opinnäytetyön tavoitteena oli vertailla Hartwallin jakelussa käytettävää kahta eri 

kustannusmallia ja esittää näiden välisiä eroja eri tilanteissa. Tulokseksi saatiin aikaan 

kattava kuvaus eroista kustannusmallien välillä sekä kaikkiin tutkimuskysymyksiin 

saatiin vastaus. Kustannusmalleja ja niiden eroja tarkasteltiin laajasti monesta eri nä-

kökulmasta. Työssä onnistuttiin luomaan Excelissä Pivot-taulukoita hyödyntäen kaa-

vioita, joilla kustannusmallien erot saatiin esiteltyä. Työn tulokset esitettiin visuaali-

sesti kaavioiden ja taulukoiden avulla, niin kuin datan analysoinnille on ominaista. 

Teoriaosuudessa tarkasteltiin laajasti opinnäytetyöhön liittyviä aihekokonaisuuksia ja 

opinnäytetyötä on helppo lähestyä, vaikka lukijalla ei olisi aikaisempaa kokemusta 

kustannuslaskennasta, kuljetusjärjestelmästä tai data-analytiikasta. Kirjoittaessa kul-

jettamiseen liittyvää teoriaa huomattiin, että teoriaa oli tarjolla paljon, mutta yleensä 

lähteet olivat vanhoja ja monissa lähteissä oli käsitelty täysin samoja asioita. Kustan-

nuslaskentaan löytyi paljon hyvää ja ajankohtaista teoriaa ja teorian lisäksi on hyö-

dynnetty verkosta löydettyjä tutkimuksia. Kuljetusten kustannuslaskentaan kuljetus-

palvelun käyttäjän näkökulmasta löytyi vaihtelevasti teoriatietoa ja sekin oli yleensä 

vanhaa lähdemateriaaliksi, koska digitalisaatio on kehittänyt kuljetusjärjestelmiä no-

peasti eteenpäin. Data-analytiikan teoriaosuudessakin hyödynnettiin paljon verkko-

lähteitä sekä kirjallisuutta. 

Tutkimusosuudessa hyödynnettiin sekä kvalitatiivisia, että kvantitatiivisia aineiston 

keruu- sekä analysointimenetelmiä. Kvalitatiivisessa lähestymisessä teemahaastatte-

lulla saatiin perusteet kahdesta eri kustannusmallista ja niiden toimintatavoista. 
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Kvantitatiivinen tutkimusote oli kuitenkin koko opinnäytetyön ydin. Molemmat tutki-

mustavat olivat hyödyllisiä tutkimusta tehdessä ja näillä saavutettiin haluttu tulos. 

Tutkimuksessa tehdyn haastattelun ja Excelissä rakennettujen kaavioiden avulla 

päästiin tarkastelemaan asiakaskohtaisia kustannuksia ja mallien eroja niissä, joten 

voidaan todeta, että validiteettivaatimus täyttyy. 

Varsinaista oman aineiston keräämistä ei tutkimuksen aikana tapahtunut haastatte-

lua lukuun ottamatta. Täten voidaan todeta, että tulokset ovat melko luotettavia, 

koska ne perustuvat suoraan Hartwallin antamaan dataan. Ainoa tilanne, missä relia-

biliteetti voi kärsiä on kustannustarkastelu, jossa on pieni otanta eli vähän asiakas-

käyntejä. Tällöin ei voida oikein tehdä yleistystä mallien eroihin. Tämä tulee esille ai-

nakin tarkastellessa pitkän etäisyysluokan asiakaskäyntejä, koska suurin osa asiakas-

kohteista sijaitsee pääasiassa lyhyen tai keskipitkän toimitusmatkan päässä terminaa-

lista. Täten voidaan myös todeta, että Hartwallin terminaalien sijoittelu on onnistu-

nut. 

Syvälle mallien sisään pääseminen osoittautui hankalammaksi, kuin mitä oletettiin. 

Kustannusmallien kustannuksiin vaikuttaa moni tekijä ja työn aikana oli hyvin vaikeaa 

löytää malleihin vaikuttavista muuttujista trendejä tai syy-seuraussuhteita, joiden 

kautta olisi ollut helppoa tehdä johtopäätöksiä sekä esittää tuloksia. Tämän takia 

mallien erojen tarkastelu jäi pinnalliseksi ja keskityttiin siihen, milloin kustannukset 

tulevat vain tietyllä laskentamallilla kalliimmaksi. Erityisesti päällysteiden vaikutusta 

mallien kustannuseroissa oli hyvin vaikeaa analysoida ja tämä osuus jäi osittain puut-

teelliseksi työssä. Dataan oli vaikeaa kaivautua niin syvälle, että olisi saanut luotetta-

vaa tietoa päällysteiden määrän aiheuttamista eroista, koska päällysteistä mahdolli-

sesti aiheutuvat erot mallien välillä ovat pieniä. Kuitenkin aikaan saatiin laaja raportti 

Hartwallille siitä, milloin kustannukset tulevat missäkin tilanteessa yritykselle kalliim-

maksi.  

Standardilaskentamallin kustannuksia saadaan vähennettyä huolellisella reittisuun-

nittelulla ja asiakkaiden ajopäivien järkevällä määrittelyllä sekä jo ennestään olevien 

asiakkaiden ajopäivien alueellisella yhtenäistämisellä. Tällöin saataisiin myös pienen-
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nettyä asiakaskohtaisten kustannusten eroja mallien välillä. Mallien välisiä kustan-

nuseroja saataisiin myös tasattua, kun muutettaisiin litrajakelumallin perushinta-

taulukon arvoja. Puolestaan molempien mallien kustannuksia voidaan pienentää asi-

akkaiden toimituspäivissä pysymisellä, jolloin ei lähdetä toimittamaan ylimääräisiä 

toimituksia asiakkaiden ajopäivien ulkopuolella. Käytettävän kaluston optimoinnilla 

tietyille reiteille saadaan myös pudotettua asiakaskohtaisia kustannuksia. 

Tämän työn avulla Hartwall saa nostettua omaa kustannustietoisuuttaan erityisesti 

litrajakelumallin toiminnasta. Hartwall voi hyödyntää tätä työtä, kun he tarjoavat kul-

jetusliikkeiden käyttöön litrajakelumallia. Tuloksia Hartwall pystyy hyödyttämään hin-

noittelussa kuljetusliikkeiden kanssa, kun he määrittävät litrajakelumallin ajoneuvo-

kohtaisia kertoimia pudotusmaksulle, jakelulle sekä myymälätyölle. Erityisesti termi-

naalialueittain esitetyistä tuloksista on paljon hyötyä Hartwallille. Tämän työn teke-

misestä hyötyvät myös alihankkijat, koska Hartwallin kustannustietoisuuden kasva-

essa, Hartwall voi varmistaa myös heidän tuotteitaan jakavien kuljetusliikkeidensä 

kannattavuutta omalla toiminnallaan.  
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