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| Johdanto

Suomessa puunhankintaorganisaatiot ovat osta-
neet puunkorjuun ja autokuljetuksen jo kymme-
nid vuosia. Siksi organisaatioilla ei ole endd omaa
autokuljetuskalustoa. Nykyisin noin 1000 kulje-
tusyrittdjdd omistaa 1800 puutavara-autoa. Nama
yritykset ovat pienid perheyrityksid, joiden yritys-
koko kasvaa hitaasti mutta varmasti; yhden auton
yritysten médrd viaheni noin 60:114 vuonna 2003 ja
noin 50:114 vaonna 2004 (Metsdalan kuljetusyrityk-
set vihenivit... 2005). Kuljetusyritysten toiminta-
edellytyksid on kehitetty monin tavoin. Parhaana
edistysaskeleena pidetddn siirtymistd puutavara-
auton 60 tonnin painorajoitukseen. Tdméd entistd
suurempi kokonaispaino on lisdnnyt autokuljetuk-
sen tehokkuutta Suomen pitkilld kuljetusmatkoilla.
Myos puunhankintaorganisaatiot ovat kehittdneet
toimintaedellytyksié ottamalla kdytt6on autokulje-
tuksen reititys- ja ohjausjirjestelmid. Niiden avulla
on pystytty automatisoimaan leimikko- ja tienvar-
sivarastojen paikannusta sekd tarkentamaan ajojen
aikataulutusta.

Puunhankintaorganisaatioilla on perinteisesti suo-
rat kuljetussopimukset jokaiselle kuljetusyrittdjille.
Sopimuksella méiritellddn yrittdjian vastuulle kulje-
tustoiminnon tehtdvét hyvin tarkasti, mistd seuraa,
ettd yrittdjien aliurakointi, yhteenliittymét ja muu
verkostoituminen on vield vihéistd (Hognis ja Vuo-
renpédd 2004). Tama perinteinen malli on urakointi-
malli, jonka tehokkuus perustuu pienyrittdmiseen,
joka kannustaa lisddméaédn kuljetusyrittdjin oman
tyon osuutta. Ndin on saavutettu Suomen olosuh-
teisiin ndhden suhteellisen alhainen suorien kulje-
tuskustannusten taso. Jotta puunhankintaprosessin
ja toimintoketjun kokonaistehokkuutta voisi arvioi-
da, mallin tulisi huomioida my®s kuljetustoiminnon
yleiskustannukset ja kuljetustehtivien jarjestimises-
td aiheutuvat puunhankintaprosessin vaihtoehtois-
kustannukset.

Palander (2005) on tutkimuksissaan tarkastellut
urakointimallin haittoja toimintoketjun kokonais-
kustannusten nikokulmasta. Hinen mukaansa ne
kiistatta aiheuttavat puunhankintaprosessin tehot-
tomuutta. Esimerkiksi perinteisessd organisointi-
mallissa puunhankintaorganisaatio vastaa itse kul-
jetuksenohjauksesta. Autokuljetuksessa jopa mii-
ratddn yksittdisen auton liikkeet. Siksi kuljetusyri-
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tyksilld on rajalliset mahdollisuudet kuljetusreit-
tien optimointiin ja vain vihén tarvetta kuljetuksen-
ohjausjdrjestelmien hankintaan. Tésti syysta yritys-
ten tietotekniset valmiudet ja osaaminen on tasolla,
jolla tietotekninen kuljetusinformaation kisittely ja
kuljetuksenohjaus ovat tuskin mahdollisia (Hognés
ja Vuorenpdd 2004). Yleistden voidaan todeta, et-
td suuret kuljetusyritykset ovat vasta kehittamissa
omia kuljetuksenohjaus- ja reititysjirjestelmidén.

Tissd tutkimuksessa oletetaan, ettd puunhankinta-
prosessi tehostuu ottamalla kdyttoon kehittyneempid
autokuljetuksen organisointimalleja. Autokuljetus
on tutkimuksen kohteena, koska se on tirkein kulje-
tustoiminnon kuljetusmuoto (Orn ja Vikevi 2005).
Jos kuljetustoiminnon tuottavuutta voidaan lisété ja
kustannuksia vihentidéd, ne samalla vaikuttavat ko-
ko puunhankintaprosessin kannattavuuteen. Organi-
sointimallien vaikutus on toki ollut tiedossa, mutta
metsédala on tidssd suhteessa konservatiivinen. Hog-
nisin ja Vuorenpiin (2004) mukaan tulevaisuudessa
on vihemmin ja isompia kuljetusyrittdjid, jotka ny-
kyistd enemmén verkostoituvat. Lisdksi asiakkaiden
ja kuljetusyrittdjien yhteistyo lisdéntyy ja autokulje-
tuksen vastuut siirtyvit kuljetusyrittdjille (Hognés
2000). Palanderin ja Viitdisen (2005) mukaan ny-
kyiset toiminnot saattavat my0s eriytyd ja jasentyd
eri tavalla siten, ettd puunhankintaprosessiin tulee
uusia toimijoita eli koordinaattoreita. Namai tule-
vaisuuden ndkymit tulisi huomioida kehittdmalla
nykyisid organisointimalleja.

Puunhankintaorganisaatiot ovat tehostamassa au-
tokuljetuksia siirtymalld laajempiin yrittdjavastui-
siin hiukan eri nimikkeiden alla (kamppanuus, alue-
yrittdjyys, avainyrittdjyys, laajavastuinen urakointi,
jne.). Hognisin ja Vuorenpidin (2004) miirittelemé
laajavastuinen urakointi kuvaa hyvin nykyisté kul-
jetusten organisointimallia sekd metsiteollisuuden
ettd metsihallituksen nikokulmasta. Autokuljetuk-
sen organisaatiomallien kehittdmistutkimuksissa toi-
mintaympdristdjen pienet erot, kuten kuormaimen
kuljetus auton mukana, eivit vaikuta tuloksiin, joten
tissd suhteessa toimeksiantajien toimintaympéris-
tot oletetaan samanlaisiksi. Toisaalta kuljetusyritti-
jat ovat vastaamassa vastuun lisdéntymiseen uusilla
yritysrakenteilla:

— aliurakoinnilla

— yhteenliittymilld muiden yrittdjien kanssa

— omistusjérjestelylld



Palander; Sayndjoki & Hognds

Puutavaran autokuljetuksen uudet organisointimallit

— lisdresurssien hankinnalla entiselld tavalla organi-
soituun yritykseen.

Koska puunhankintaorganisaatio (asiakas) voi ko-
rostaa vastuun eri ulottuvuuksia ja yrittdja (toimit-
taja) voi kehittda erilaisia yritysrakenteita, autokul-
jetusten laajavastuinen urakointi on ollut vaikeasti
tyypiteltavd ilmio. Lisédksi laajavastuinen urakoin-
ti ja yritysrakenteet ndyttavit kehittyvin jatkuvasti,
joista itse asiassa on vain vihén tutkittua tietoa. Ala-
Fossin ym. (2004) tekemissé tutkimuksessa Met-
séliiton Kaakkois-Suomen suuret kuljetusyritykset
olivat kiinnostuneempia alueurakoinnista kuin pie-
net, ja nykyiset alueyrittdjdt kokivat alueyrittédjyy-
den muita yrittdjid positiivisemmin. Liséksi aliura-
kointiin liittyi epdvarmuustekijoitd, joiden vuoksi
yhteenliittymit koettiin parempana vaihtoehtona.
Yleisemmidlld tasolla tarkastellen tami kehityspro-
sessi on osa muilta aloilta tuttua ulkoistamiskehi-
tystd. Muun muassa viime vuosina on muodostunut
usealla suoritealalla toimivia yrityksié, sekd yritté-
jien vilisid yhteenliittymid. Esimerkiksi sotkamo-
lainen Qteam on yli 70 yrityksen keskittyma ja 200
ajoneuvon yritysverkosto, joka tekee 25 suoritealan
kuljetuksia. Ndihin kuuluvat myos puutavaran kul-
jetukset ja metsdurakointipalvelut. Qteamiin kuuluu
ldhes 50 puutavara-autoyrittdjdd (Qteam-verkostos-
sa jo... 2004).

Laajavastuisia urakointisopimuksia solmineet kul-
jetusyrittdjit ovat toistuvasti tuoneet esille nykyisen
laajavastuisen urakoinnin puutteet. Merkittdvind ke-
hityksen esteind ndhdédédn laskutusmahdollisuuden
puuttuminen ja nykyisen kuljetuksenohjauksen hai-
tat (Metsdalan yrittdjaseminaari kampesi... 2005).
Ensin mainittu estdi aidon liiketoimintaosaamisen
kehittymisen. Kédytdnnossi puunhankintaorganisaa-
tio maksaa yrittdjille edelleen urakkapalkkaa yritté-
jan ilmoittaman kuljetusmidrdn mukaan. Kuljetuk-
senohjauksen haitat aiheutuvat puunhankintaorga-
nisaation ajoneuvokohtaisesta ohjauksesta. Koska
ohjaus tehdddn puunhankintaorganisaation sisdisend
toimintotehtivénd, yrittdjilla on liian vihin mahdol-
lisuuksia suunnitella omien kuljetusresurssien kayt-
tod. Tami johtaa usein epitarkoituksenmukaiseen
toimintaan (Metsidalan yrittdjiseminaari kampesi...
2005). Yrittdjien mukaan vastuisiin tulisi kuulua
myos kuljetusmadrien hallinta ja kuljetuksen reiti-
tys. Niin saavutettaisiin monia etuja seké heille ettd

puunhankintaorganisaatioille. Etuina mainitaan ryh-
mikuljetukset, korkea resurssien kdyttdaste, meno-
paluukuljetus, varastojen hallinta, kausihuippujen
hallinta, synergiaedut sekd parempi kokonaiskuva
my06s puunkorjuusta ja koko tehtaiden puuhuollon
logistisesta ketjusta (Palander 2005).

Edelli esiteltyjen ulkoistamisen vaihtoehtojen li-
sdksi autokuljetuksen vastuuta voi siirtdd kolman-
nelle organisaatiolle. Pohjoismaissa metsitekno-
logian alan tutkimuksissa on ehdotettu esimerkik-
si kuljetuskoordinaattoria (Carlsson ja Ronnqvist
1999, Forsberg 2003, Palander ja Viditdinen 2005)
Se madéritellddn ulkopuoliseksi kuljetusohjaajaksi,
joka toimisi puunhankintaorganisaation ja kuljetus-
yrittdjin vélissd késitellen usean organisaation kul-
jetustoimintoja, puumiirii ja tietovirtoja (Palander
ja Véitiinen 2005). Kuljetusvastuun siirtaminen ul-
kopuoliselle kuljetusohjaajalle asettaisi suuret vaati-
mukset tietohallinnolle ja informaatioteknologialle.
Laajavastuisen urakoinnin tavoin my®ds tisséd orga-
nisointimallissa kuljetusyritysten tulisi pystyd vas-
taanottamaan puutavaratoimituksia koskevaa tietoa,
kisittelemiin sitd ja vilittdmiin ohjeita yksittédisiin
autoihin. Lis#ksi asiakkaiden ja kuljetusyritysten in-
formaatiovirtojen tulisi olla yhteensopivia, jotta in-
formaation késittely onnistuisi (Hognés ja Vuoren-
pdd 2004). He ovat ehdottaneet, ettd tarvittavat tie-
donsiirto- ja muut tietotekniset ratkaisut tulisi saada
markkinoilta ostettavina tuotteina, joissa on standar-
doidut tietosisallot ja rajapinnat.

Muilla tutkimus- ja toimialoilla kuljetustoiminnon
tehostamista on tutkittu enemmén kuin mitd puun-
hankintaprosessia tutkivan metsidteknologian tutki-
musperinteessd on ollut tapana. Nikulaisen (2001)
mukaan autokuljetusta voidaan tehostaa seuraavas-
ti:

— keskittdmailld kuljetuksia yli yritys- ja toimialarajo-

jen

— kehittamilld logistiikkaa

— karsimalla kustannuksia

— kayttamilld laajemmin logistiikka-alan palveluyri-

tyksid.

Puunhankintaprosessissa ndmé tehostamiskeinot
ovat sidoksissa toisiinsa. Esimerkiksi kuljetuksia
keskittamalld saadaan aikaan yhdistamishyotyjé. Sa-
malla lisdédntyisivit ohjattavat kuljetusvaihtoehdot
varasto- ja toimitustietoineen, jolloin autokuljetuk-
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sen tuottavuutta voisi lisdtd ja kustannuksia karsia
muodostamalla paluukuormia ja -reittejd. Nykyisin
nididen muodostaminen on tunnetusti hankalaa joh-
tuen potentiaalisten vaihtoehtojen viahyydesti. Kes-
kittdminen lisidisi pddtosvaihtoehtoja, minké osoitta-
vat myos tehdyt tutkimukset (Palander ja Véitdinen
2005). Padtosvaihtoehtojen lisddntyessd lisdédntyi-
si my0s hallittavan informaation méari. Tamai kas-
vattaisi tiedon prosessointi- ja vilityskapasiteetin
tarvetta. Néin ollen keskittamisen hyotyjen saavut-
taminen edellyttdd perustellusti tietyntasoisten tie-
tojdrjestelmien, laiteratkaisujen ja infrastruktuurin
olemassaoloa. Tutkimusten mukaan tietotekniikan
kehitys ja kuljetusten tehokkuus kulkevat rinta rin-
nan (Haapalainen ja Vepsildinen 1999). Kéytinnos-
sd kuljetusten yhdistaminen edellyttiisi puunhankin-
taorganisaatioilta runsaasti kehityspanosta, toimivaa
yhteisty6td ja nykyistd avoimempaa toimintaa.
Keskittdaminen ei vélttimattd tarkoittaisi yritys-
koon kasvua, vaan hyodyt olisivat saavutettavissa
my0s logistiikan palveluyritysten organisaatioiden
vilisen verkostoitumisen avulla. Logistiikka-alan
palveluyritysten laajempi kdytto viittaa taas ulkois-
tamiseen, jolla ymmaérretdin oman tavara- tai pal-
velutuotannon korvaamista ulkoisella toimittajalla.
Puunhankintayritykset ovat viime vuosina ulkois-
taneet toimintojaan ja my0s sellaisia kokonaisuuk-
sia, joita on pidetty hyvinkin liiketoimintakriittisina.
Esimerkiksi tietohallinto on suosittu ulkoistamisen
kohde. Myos henkil6sto- ja taloushallinto voivat olla
ulkoistamisen kohteita. Jalangan ym. (2003) mukaan
tarkeimpid ulkoistamisen syitd ovat:
— yritykselli ei ole toimintaan sopivia tiloja tai kalus-
toa
— yritys ei halua tai pysty investoimaan tiloihin, jérjes-
telmiin tai omaan osaamiseen
— yritys ei halua opetella uutta toimintaa
— yritys haluaa luopua toiminnasta
— kiintedt kustannukset saadaan muuttuviksi kustan-
nuksiksi
— parempi tietous logistiikan aiheuttamista kustannuk-
sista
— Kkustannuss@distot.

Paljon on keskusteltu siitd, johtaako puutavarakul-
jetuksen ulkoistaminen alhaisempiin kustannuksiin.
Vaihdantakustannusteorian (Williamson 1975, Wil-
liamson 1985) mukaan toimivilta markkinoilta os-
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taminen oman tuotannon sijasta voi olla edullisem-
paa, koska markkinat pystyvit kokoamaan eri os-
tajien tarpeita ja tuomaan mittakaavaetua. Tietyt
tavaran, palvelun ja vaihdantaympériston ominai-
suudet saattavat kuitenkin tehdd markkinoilta os-
tamisen niin kalliiksi, ettd oma tuotanto tulee ko-
konaisuutena halvemmaksi. Esimerkiksi tietyn or-
ganisaation tarpeisiin pitkille eriytynyttd palvelua
ei valttamattd kannata hankkia ulkoa (Williamson
1975, Williamson 1985). Muita omaa tuotantoa suo-
sivia tekijoitd ovat epdvarmuus tulevista tarpeista
sekd saman vaihdantatapahtuman suuri toistuvuus.
Puutavarakuljetuksen ulkoistamiselle ei ole edelld
mainittuja esteit.

Periaatteessa omaa tuotantoa pidetiin sen vuoksi,
ettd tuotantoa koskeva pédidtoksenteko on eri syistd
tarpeen pitdd omassa organisaatiossa. Voidaan kui-
tenkin jarkeilld, ettd tuotantokoneiston omistus ei
ole ainoa tapa varmistaa asiakkaan edun mukaiset
paitokset (Hognids 2003). Esimerkiksi vahva asiakas
pystyy valvomaan pientoimittajiensa padtoksente-
koa lidhes samalla tavalla kuin valvoisi omaa toimin-
toansa. Suurempiakin toimittajia voidaan valvoa esi-
merkiksi noudattaen ryhmépéatoksenteon periaattei-
ta (Palander ym. 2002a). Ulkoistamisella pitdisi ndin
ollen ymmirtda kuljetustoiminnon siirtamisti ulkoi-
selle toimittajalle, jonka pditoksentekoon voidaan
luottaa. Tadssd tyossd tehdddn myos ero autokulje-
tustoiminnon tehtidvén ja koko toiminnon ulkoista-
misen vililld. Ulkoistettu autokuljetustoiminto sisil-
tdisi myos kuljetuksen ohjauksen. Nykyisin puun-
hankintaorganisaatio siirtdd vain kuljetustehtdvin
ulkoiselle toimittajalle. Siksi ulkoisen toimittajan
paitoksentekoa joudutaan kontrolloimaan hyvinkin
tarkasti asiakkaan omaan prosessiin ja toimintoon
liittyvien kytkentdjen vuoksi. Koska puunhankin-
nassa autokuljetuksen ohjaus on asiakkaan tehti-
vind, puutavarakuljetusten ulkoistaminen ja orga-
nisointitapa voivat tulevaisuudessa kehittyi uuteen
suuntaan.

Keskittiminen, tietotekniikan kehittdminen ja ul-
koistaminen siséltyvéit elementteind myos Haapasen
ja Vepsildisen (1999) esittamin logistiikkapalve-
lujen kehittymisen viitekehykseen (kuva 1). Tdma
tapaustutkimus tehtiin soveltaen téti teoriaa. Teo-
rian mukaan logistiikkapalvelujen organisointitapa
on kehittynyt sisdisestd omasta toiminnasta asiak-
kaan kontrolloiman palvelun kautta useita toimijoita



Palander; Sayndjoki & Hognds

Puutavaran autokuljetuksen uudet organisointimallit

Jakelun tehokkuus ja
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Logistiikkapalvelujen
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logistiikkatoiminnot
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Kuva |. Logistiikkapalvelun ulkoistamisen ja verkostoi-
tumisen kehitys. | PL tarkoittaa yhden osallistujan, 2 PL
kahden osallistujan (asiakas ja palveluyritys), 3 PL kolmen
osallistujan (kumppanit, palveluyritys) ja 4 PL neljan osal-
listujan yhteistyota (Haapanen ja Vepsildinen 1999).

palvelevaan “integraattoriin”. Tidssé tutkimuksessa
“integraattori” on ulkopuolinen kuljetusohjaaja ja
ymmirretddn erddnd uutena puutavarakuljetusten or-
ganisointimahdollisuutena. Viitekehyksen mukaan
jakelun tehokkuus lisdédntyy tietotekniikan kehitty-
misen avulla, sekd ulkoistamiseen ja verkostoitu-
miseen perustuvien organisointivaihtoehtojen kayt-
toonotolla. Organisointitavat liittyvit logistiikkakir-
jallisuudesta tuttuihin ensimmaéisen, toisen, kolman-
nen ja neljannen osallistujan logistiikkakésitteisiin
(1...4 Party Logistics).

Edelli esitetyn kirjallisuustarkastelun ja teoreet-
tisen viitekehyksen perusteella niyttiisi siltd, ettd
puutavaran autokuljetuksia voidaan tehostaa otta-
malla kédyttoon organisointimalli, joka

— keskittdd kuljetuksia harvempien ohjaajien kisiin

— mabhdollistaa tietotekniikan tehokkaan hyvéksikidy-

ton

— perustuu ulkoistettuun toimintaan ja alan verkostoi-

tumiseen.

Tidssd tyOssd aiotaan kehittdd uusia organisointi-
malleja rajatulle maantieteelliselle alueelle ja tes-
tata malleja kdytannossid. Testaus tehdddn haastat-
telemalla saman alueen kdytdnnon asiantuntijoita.
Uuden organisointimallin kehittdmisen lisdksi kul-

jetustoimintoa voidaan tehostaa monin tavoin ny-
kyisen organisaation sisdisin toimenpitein. Elamme
markkinataloudessa ja tuottavuudesta on koko ajan
pidettivi ensisijaisesti huolta. Néin ollen merkitti-
vin kokonaisuuden muodostavat tehostamiskeinot,
joilla kuljetusmatka lyhenee ja tyhjdnajon miira vi-
henee (Palander 2005). Siksi timén tutkimuksen te-
hostamiskeinoja ovat:

meno-paluukuljetukset

kuljetusvaihdot

— puutavaravaihdot

monialakuljetukset

ryhmikuljetukset.

Meno-paluukuljetuksella tarkoitetaan kuljetuksia,
joissa puutavara-auto kuljettaa kuormia myds me-
noreitiltd palatessaan (Palander ym. 2002b, Vaitéi-
nen ym. 2002). Yleensi ajoreitilld on kaksi auton
kuormausta ja purkua. Kuormaus- ja purkupisteitid
voi olla enemmankin kuin kaksi, mutta timén moni-
pistekuljetuksen merkitys on kdytdnnossi vield vi-
hdinen. Palanderin ja Viitdisen (2004) tutkimuk-
sessa meno-paluukuljetuksella saavutettiin kuljetus-
toiminnon kustannussidistoksi 2-5 %. Suurimmil-
laan séddsto oli noin 7 %. Tutkimuksessa tarkasteltiin
my0s puunhankintaprosessin kokonaiskustannuksia
kahden erilaisen autokuljetuksen optimointimallin
avulla. Toisessa mallissa kuljetukset toteutettiin vain
menokuljetuksena, mutta toisessa mallissa huomi-
oitiin myos meno-paluukuljetukset. Puunhankinnan
kokonaiskustannusten sadéstot olivat 0,3—1,0 % me-
no-paluukuljetusmallin hyviksi. Tdmén todellisuut-
ta simuloivan puunhankintaympériston koko vastasi
puunhankintaorganisaation hankinta-aluetta.
Carlsson ja Ronnqvist (1999) tutkivat meno-pa-
luukuljetuksen kustannussddstot Ruotsin toimin-
taympdéristossd. He saivat sddstojen suuruudeksi
3,9-4,6 %. Taytyy kuitenkin huomioida, ettd Ruot-
sin puuvirrat ovat erilaiset Iti-Suomen puuvirtoi-
hin verrattuna. Etenkin Keski- ja Pohjois-Ruotsis-
sa suuret tuotantolaitokset sijaitsevat itdrannikolla,
joten puuvirrat kulkevat pddosin yhteen suuntaan,
jolloin meno-paluukuljetusmahdollisuudet ovat ra-
jalliset (Palander 2005). Palanderin ja Viitdisen
(2005) mukaan autokuljetuksen yhdistamiselld ja
ulkopuolisella ohjaajalla saavutettaisiin [td-Suomes-
sa 22 % siadstot, kuljetusresurssien tarve vihenisi ai-
nakin 30 %, keskiméirdinen kuljetusmatka lyhenisi
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54 km ja kuljetusten suunnittelussa kiytettidvét en-
nusteet tarkentuisivat. Forsbergin (2003) tutkimuk-
sen mukaan Pohjois-Ruotsissa saavutettiin kuljetus-
ten yhdistamiselld 5 % kustannusséddstot. Samalla
tyhjdnd ajetut paluureitit vihenivit 24 %.

Kuljetusvaihdoillakin voidaan lisdtd meno-paluu-
kuljetuksia. Kuljetusvaihdossa puunhankintaorgani-
saatiot tai kuljetusyritykset vaihtavat keskendin kul-
jetuksen toteuttajaa. Puutavaran omistus ei muutu,
eiki yleensd ldhtovarasto ja toimituspaikka. Kulje-
tusvaihdot siis vihentédvit resurssien epétarkoituk-
senmukaista sijainnista aiheutuvia kustannuksia.
Kéytinnossd puunhankintaorganisaatioiden viliset
kuljetusvaihdot ovat vihdisii ja niitd tehdédédn pien-
ten hajanaisten varastojen kuljetuksissa organisaati-
on toiminnan reuna-alueilla tai ulkopuolella. Kulje-
tusyrittdjien toimesta lienee kuljetusvaihtojen tilalla
yleisemmin kiytetty alihankintaa.

Puutavaravaihdolla tarkoitetaan puutavaran kaup-
paa, jossa omistus vaihtuu puunhankintaorganisaa-
tiolta toiselle. Vaihto tapahtuu joko tienvarsivaras-
tolla tai tehtaalla. Puutavaravaihtojen avulla puun-
hankintaorganisaatio pystyy hallitsemaan hankin-
nassa kertyneitd niin sanottuja ei-toivottuja puuta-
varalajeja. Puutavaravaihto on sddnnollistd suurten
puunhankintaorganisaatioiden vililld. Puunhankin-
taorganisaatio voi my0s ostaa puuta suoraan toisel-
ta puunhankintaorganisaatiolta, jolloin kyseessi ei
ole vaihto.

Monialakuljetuksen avulla pystytdin muodosta-
maan meno-paluu- ja monipistekuljetusreittejd, jol-
loin tyhjédnd ajon osuus vihenee. Mikkosen (1986)
mukaan monialakuljetuksella tarkoitetaan kuljetus-
tapaa, jossa yhden alan rahtia kuljetetaan ajoreitin
yhdelld osuudella ja toisen alan tavaraa toisella ja
mahdollisesti kolmannen tai useamman alan tavaraa
muilla osuuksilla. Yleensi ajoreitti on tarkkaan va-
kioitu ja rahtitavara on osa kiinted4 ja usein pysyvéia
materiaalivirtaa (Palander ja Viitdinen 2004). Puun-
hankintaorganisaation monialakuljetuksista lienee
yleisin pyOredn puutavaran ja hakkuutihdepaali-
en kuljettaminen. Tami johtuu siitd, ettd tavallinen
puutavara-auto soveltuu varsin pienilld muutoksilla
molempien tuotteiden kuljetukseen ja lisdksi tuot-
teiden varasto- ja toimituspaikat ovat yleensd samat.
Muita mainittavia monialakuljetuksen muotoja ovat
lannoitussédkkien tai sahatavaran kuljettaminen sa-
malla ajoreitilld puutavaran kanssa.
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Puutavaran ryhmékuljetuksella tarkoitetaan teh-
tdvdd, jossa puutavara-autoryhmé hoitaa puutava-
ran kaukokuljetuksen (Metsidsektorin logistiikka...
2003). Se koostuu useasta maantiekuljetusautosta
ja yhdestd lastausajoneuvosta. Lastausajoneuvos-
sa on usein jdred kuormain ja kuormainvaaka, joi-
den avulla varmistetaan maksimaalinen lain salli-
ma kuorman koko. Lastausajoneuvon tehtividnd
on kuormata puutavara ja kuljettaa se metsitieltd
pditien varteen maantiekuljetusautojen ulottuville.
Lastausauto kuormaa maantiekuljetusauton suo-
raan omasta kuormasta tai paitien varteen tehdysti
pinosta. Maantiekuljetusauto kuljettaa puutavaran
pditien varresta toimituspaikalle. Sen kantavuutta
on lisétty jattamilld pois nosturi oheislaitteineen ja
keventdmilld auton rakenteita. Ryhmékuljetuksilla
saavutetaan kustannussidistojd lahinnd suurempien
hyotykuormien ja pienempien investointien ansiosta
(Méntynen 1999).

Edelld miiriteltyjen autokuljetuksen tehostamis-
keinojen avulla kuljetusongelman kuljetusvaihtoeh-
dot allokoituvat paremmin lisiten kuljetustoiminnon
tuottavuutta ja vihentien kustannuksia. Samalla vi-
henevit polttoaineen kulutus ja pédstoistd aiheutu-
vat ympdristohaitat. Valitettavasti jokaisessa toimin-
taympdristdssd on tehostamiskeinojen kiyttéonotol-
le myos esteiti. Jotta tehostamiskeinojen potentiaali-
set hyodyt realisoituisivat myo6s kdytdnnon puunhan-
kintaprosessissa, timén tutkimuksen tavoitteena on:
vihentdd tehostamiskeinojen esteitd 1) ideoimalla
ja 2) testaamalla uusia autokuljetuksen organisoin-
tivaihtoehtoja.

2 Aineisto ja menetelmat

Téama tutkimus on konstruktiivinen tapaustutkimus.
Konstruktiivisessa tutkimuksessa kidytdnnon ongel-
maan yritetddn 10ytdd uusi ratkaisu (kuva 2). Kasa-
nen (1991) mainitsee kolme konstruktiivisen tutki-
muksen tunnusmerkkii: 1) se tuottaa ongelmaan rat-
kaisun, joka perustuu teoriaan, 2) ratkaisu osoitetaan
toimivaksi kiytdnnossi, 3) ratkaisu on kéyttokelpoi-
nen myd&s muissa toimintaympéaristoissa.
Tapaustutkimuksen tarkoituksena on tutkia yksit-
tdistapaus mahdollisimman tarkasti, tehdi sitd kos-
kevat johtopditokset ja mahdollisesti esittdd toi-
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Kéytannon

relevanssi Hydédyllinen

Ratkaisu kaytan-
nén ongelmaan

Yhteys teoriaan |—— Uutta teoriaa

Kuva 2. Konstruktiivinen tapaustutkimus (Kasanen ym.
1991).

menpidesuositukset tai yleistykset (Holopainen ja
Pulkkinen 2002). Tapaustutkimus ei pyri tilastolli-
sesti yleistettidvédn tietoon vaan kyseessad on pikem-
minkin analyyttinen yleistiminen (Jokinen ja Kuro-
nen 2005). Analyyttiselld yleistimisell4 tarkoitetaan
yleistdmistd suhteessa teoriaan (Yin 1994). Tidssd
tyossd johdannossa esitellyn teorian avulla analy-
soitiin tutkittava tapaus huolellisesti. Ratkaisuksi
saatiin autokuljetuksen organisointimalleja ja niil-
le erilaisia organisointivaihtoehtoja. Usein tapaus-
tutkimuksessa yhdistelldén eri aineistoja ja tietolidh-
teitd. Tatd kutsutaan “triangulaatioksi” (Yin 1994).
Tissd tutkimuksessa triangulaatio toteutui siten, ettid
ideoinnissa ja testauksessa kiytettiin kirjallisuutta ja
asiantuntijoiden haastattelua. Itse asiassa asiantun-
tijat valitsivat tehokkaimmat ratkaisut, jotka samal-
la oletettiin parhaiten toimiviksi my0s kdytannossa.
Tutkimuksen tapauksena olivat puutavaran autokul-
jetukset Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun metsikes-
kuksien alueella, jossa potentiaalisia toimituskohtei-
ta on yli 30 puunjalostuslaitosta. Maantieteellisesti
eteldisimmat toimituskohteet sijaitsevat Joensuussa
ja Ainekoskella; pohjoisimmat sijaitsevat Kuusa-
mossa ja Torniossa. Alue on Metsdalan kuljetusyrit-
tdjdt ry:n Pohjois-Suomen alueen ydinaluetta. Liséak-
si alue on Metsihallitukselle tirked metsitaloudel-
linen toiminta-alue. Tutkimuksessa oletetaan, ettd
ratkaisu on soveltamiskelpoinen Suomessa myds
muissa toimintaympéristoissa.

Vuonna 2003 tutkimusalueen markkinahakkuut
olivat 7349000 m3. Tistd midristi korjattiin yksi-
tyismetsistd 63,3 %, metsiteollisuusyhtididen met-
sistd 6,8 % ja Metsidhallituksen metsistd 30,0 %.
Alueen mintykuitupuu kuljetetaan péddasiassa Ke-
miin, Ouluun tai Pietarsaareen. Kuusikuitupuun
puuvirrat suuntautuvat Kajaaniin ja Kemijirvelle.
Koivukuitupuu kuljetetaan Kemiin, Ouluun tai Pie-

tarsaareen. Tukkipuun puuvirrat eivit ole keskitty-
neet kuitupuuvirtojen tapaan, koska alueella on pal-
jon sahoja. Méntytukin puuvirrat suuntautuvat usein
Kemijirvelle, Kemiin, Ouluun ja Kajaaniin. Kuusi-
tukkia kdytetddn eniten Kajaanin sahalla (Peltola ja
Vistild 2001).

Puutavaran toimituskohteiden, metsien sijainnin ja
puuvirtojen perusteella néyttdisi siltd, ettd alueella
on mahdollista hyddyntdd nykyistd enemmain me-
no-paluukuljetuksia sekd muita autokuljetuksen te-
hostamiskeinoja. Kdytdnnossi ndiden keinojen hyo-
dyntdminen on ainakin Metsihallituksen organisaa-
tiossa jadnyt vihdiseksi. Vaikka metsédhallituksen ja
metsiteollisuuden puunhankintaorganisaatioilla on
kdytossd meno-paluu- ja monipistekuljetuksia tu-
kevia kuljetuksenohjausjirjestelmid, on metsdalan
asiantuntijoille muodostunut kisitys, ettd alueen
puunhankintaprosesseissa ja autokuljetustoimin-
noissa on tehostamismahdollisuuksia, jos ne orga-
nisoidaan hyvin. Nidkemys on viime vuosina yleis-
tynyt, koska my0s useat alueen kuljetusyrittdjit ovat
aloittaneet omien ajojdrjestelyjen kehittimisen.

Tdmad tutkimus toteutettiin kuvan 3 mukaisesti.
Tutkimuksen tavoitteena oli vdhentdd autokulje-
tuksen tehostamiskeinojen esteitid. Autokuljetuksen
nykyisen toimintaympiriston ja sen tehostamiskei-
nojen analyysi tehtiin kirjallisuusselvityksen avul-
la tutkijoiden asiantuntijatyonid. Asiantuntijariithen
avulla selvitettiin autokuljetuksen tehostamiskeino-
jen kayttod estavit tekijat. Riihi toteutettiin Tuplatii-
mitekniikalla. Siihen osallistui tutkijan lisdksi nelja
Metsihallituksen tyontekijad, jotka tunsivat hyvin
kdytdnnon puutavaran kuljetukset ja niiden kehit-
tamisen. Tavoitteena oli tuottaa mahdollisimman
paljon luovia ideoita. Autokuljetuksen organisoin-
timahdollisuuksien analyysi tehtiin kirjallisuuden
perusteella tutkijoiden asiantuntijatyond. He myds
tekivit synteesin Haapasen ja Vepsildisen (1999)
viitekehyksen avulla hyodyntiden sitd puutavaran
autokuljetuksen ndkokulmasta. Synteesi muodosti
autokuljetuksen organisointimallit ja erilaisiin tilan-
teisiin sopivia organisointivaihtoehtoja. Esteiden ja
organisointimahdollisuuksien méérittelyssd pyrittiin
mahdollisimman hyvéén yleistettidvissd olevaan tu-
lokseen, koska haastateltavilla oli mahdollisuus kiel-
taytyd tutkimuksesta.

Organisointivaihtoehtojen tehokkuus selvitettiin
asiantuntijahaastattelulla, jossa kysyttiin kuinka te-
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Organisaatioissa on kehittdmismahdollisuuksia
1l

Oletus

Voidaanko autokuljetuksia tehostaa Pohjois-
Pohjanmaan ja Kainuun alueella?

Kirjallisuusselvitys

Miten autokuljetuksia voidaan tehostaa?

‘ Kirjallisuusselvitys

L Mitka ovat tehostamiskeinojen kayton esteet? |

, Mitka ovat kuljetuksen uudet organisointivaihtoehdot? I

Mitka ovat esteiden vaikutuksen vahentamisen kan-

Asiantuntiiariihi

Kirjallisuuteen perustu-
va analyysi ja synteesi

nalta parhaat organisointivaihtoehdot?

Asiantuntijahaastattelut

|l

Miten myonteisesti vaikuttavat, uudet organisaatiora-
kenteet saadaan kayttoon?

Toimenpide-ehdotusten
generointi ja testaus

v

Toimenpiteet

Kuva 3. Tutkimuksen toteuttamisen vaiheet.

hokkaasti erilaiset vaihtoehdot vihentiisivit auto-
kuljetuksen tehostamiskeinojen esteitd. Haastatte-
luun valittiin henkil®itd, joilla on asiantuntemusta,
kokemusta ja ndkemystd alueen autokuljetuksista.
Haastattelu toteutettiin henkilokohtaisena haastatte-
luna. Se oli lomakehaastattelun tyyppinen, jossa oli
my0s teemahaastattelun piirteitd. Ennen haastattelua
tutkimukseen osallistuvia asiantuntijoita informoi-
tiin kirjeelld. Kirjeen tarkoitus oli tutustuttaa heidét
autokuljetuksen uusiin organisointivaihtoehtoihin,
koska osa vaihtoehdoista oli vasta teoriaan perus-
tuvia. Haastattelun aikana tulokset tallennettiin Ex-
cel-taulukkoon.

Haastatteluun osallistui 16 henkilo4, joista kuusi
oli alueen kuljetusyrittdjid. Heilld oli kuljetussopi-
mus Metsédhallituksen kanssa, mutta useilla yritti-
jilld oli kuljetussopimuksia my6s muille toimeksi-
antajille. Kuljetusyrittdjistd ja Metsdalan kuljetus-
yrittdjien Pohjois-Suomen aluepééllikostd muodos-
tettiin yhteinen ryhmi, palvelujen toimittajat, seu-
raavasti:

— Antti Pyykkonen, Antti Pyykkonen Ky

— Jari Huusko, J. ja M. Huusko Ky

— Koramo Ville, Kantola & Koramo Oy
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Matti Kilpeldinen, KH FIN Oy

— Mika Sivonen, Metsdalan Kuljetusyrittdjat Ry.
Olli Malinen, O. Malinen Ky

Pertti Karppinen, Ristijarven Woodline Oy.

Toimihenkiloitd oli kahdeksan seuraavista yrityk-
sistd: Metsahallitus, UPM Metsi, Metsiliitto osuus-
kunta, Stora Enso Metsi, Polkky Oy ja Prt-Forest
Oy. Toisen ryhmin, palveluiden ostajat, muodostivat
toimihenkilot ja ohjelmistotalon logistiikka-asian-
tuntija seuraavasti:

— Ahti Keskisimonen, UPM-Kymmene Oy

— Hannu Virranniemi, Polkky Oy

— Kalle Kauppinen, Metsiliitto Osuuskunta

— Mikko Kauppinen, Procomp Solutions Oy

— OIlli Viihkonen, Metséhallitus

— Osmo Kokko, Metsihallitus

— Reijo Kulmunki, Stora Enso Oy

— Reijo Piippo, PRT-Forest Oy

— Seppo Kellokumpu, Metsihallitus.

Haastattelun aikana jokaisen tehostamiskeinon es-
teitd arvioitiin kahdeksan tai yhdeksén kappaletta.
Ensin haastateltava arvioi esteen vaikutuksen mer-
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kitystd nykyisessd autokuljetuksen toimintaympéris-
tossd seuraavalla asteikolla: O=ei vaikutusta, 1 =es-
tad hiukan, 2 =estdd merkittivisti ja 3 =esti erittdin
merkittaviasti (liite). Vastauksista laskettiin tulok-
seksi mediaaniarvo yhden desimaalin tarkkuudella.
Niin médritettiin referenssivaihtoehdon arvo uusille
autokuljetuksen organisointivaihtoehdoille. Taéméin
jilkeen haastateltava arvioi, tietenkin saman esteen
kyseessd ollessa, uusien organisointivaihtoehtojen
paremmuutta referenssivaihtoehtoon nihden seuraa-
valla asteikolla: —2 = paljon huonompi, —1 =huonom-
pi, 0=yhtd hyvé, 1 =parempi ja 2=paljon parempi
(liite). Vastauksista laskettiin mediaaniarvo samalla
tavalla. Vertailussa autokuljetuksen uusi organisoin-
tivaihtoehto oli nykyistd parempi, jos vertailuarvo oli
positiivinen. Tulosten yhteenveto tehtiin vertaamalla
organisointivaihtoehtoja toisiinsa huomioiden kaik-
kien tehostamiskeinojen esteiden vaikutus. Vertailua
varten laskettiin vertailuarvo siten, ettd autokuljetuk-
sen tehostamiskeinon esteen merkityksen mediaani
kerrottiin uusien organisointivaihtoehtojen parem-
muuden mediaanilla ja summattiin ndin saadut tulot.
Vertailussa autokuljetuksen uusi organisointivaihto-
ehto oli nykyistd parempi, jos vertailuarvo oli suu-
rempi kuin referenssivaihtoehdon vertailuarvo.

3 Tulokset

3.1 Autokuljetuksen organisointi-
vaihtoehdot

Kaksi Haapalaisen ja Vepsildisen (1999) esittamié
logistiikkapalvelujen organisointivaihtoehtoa — 1)
omat logistiikkatoiminnot ja 2) logistiikkapalvelu-
jen ostaminen — ovat tissd puutavaran autokuljetuk-
sen tapauksessa hyvin ldhelld toisiaan. Esimerkiksi
kuljetusten optimoinnin ja ohjauksen nidkokulmas-
ta silld tuskin on merkitystd ovatko kuljetuskalusto
ja kuljettajien tyosuhteet puunhankintaorganisaati-
on tai kuljetusyrittdjan hallussa. Nykyisin puunhan-
kintaorganisaatiot paittdvit yksittdisen ajoneuvon
ohjauksesta, joten yrittdjien toimintavapaus ei taltd
osin olennaisesti poikkea tyosuhteisen henkiloston
toimintavapaudesta. Liséksi kuljetusyrittdjien kulje-
tussopimukset ovat ajoméiriltdin pienid ja sisdllol-
tddn rajoitettuja. Edelld esitetyin perustein omat lo-

gistitkkatoiminnot ja logistiikkapalveluiden ostami-
nen yhdistettiin autokuljetuksen urakointimalliksi.
Autokuljetuksen urakointi on ollut 1dhinné puunhan-
kintaorganisaation sisdisti toimintaa, koska kalusto
on mitoitettu oman organisaation tarpeisiin. Tdssa
tutkimuksessa urakointimalli kuvataan kolmella au-
tokuljetuksen organisointivaihtoehdolla sen mukaan
palvellaanko vain omaa puunhankintaorganisaatiota
vai my6s muita ja miki on silloin suhde niihin.

Kolmas viitekehyksen logistiikkapalvelujen orga-
nisointivaihtoehto liittyy logistiikkakirjallisuudesta
tuttuun kolmannen osallistujan logistiikkakisittee-
seen, jossa kolmas toimija voi olla esimerkiksi ali-
urakoitsija ja jossa logistiikkapalvelut ulkoistetaan.
Téamain ulkoistamismallin mukaisesti puunhankinta-
organisaatio voi siirtdd kuljetusvastuun ulkopuoli-
selle toimittajalle. Toimittaja voi olla kuljetusyritys
tai usean yrityksen muodostama verkosto, joilla on
laaja vastuu ja toimintavapaus kuljetusten toteutta-
misesta alueellisesti tai tietyille toimituspaikoille.
Parhaimmillaan toimittajalla on kuljetusmiériltdin
suuret ja sisdlloltddn laajat sopimukset. Nykyisin
toimittaja ohjaa autoja puunhankintaorganisaatiol-
ta saamiensa toimitusaikojen ja varastotietojen pe-
rusteella. Jos toimittaja jdrjestelee autokuljetuksen
lisdksi myos muita kuljetusmuotoja, toimittajaa kut-
sutaan logistiikkaoperaattoriksi. Tdssa tutkimukses-
sa ulkoistamismalli jaetaan erilaisiksi autokuljetuk-
sen organisointivaihtoehdoiksi toimittajan kuljetus-
resurssien perusteella.

Kehittyneinti logistiikkapalveluiden organisoin-
tivaihtoehtoa Haapanen ja Vepsildinen (1999) kut-
suvat ’logistiikkaintegraattoriksi”’. Tdma vaihtoeh-
to ymmarretddn tissd ty0ssd koordinointimallina,
jossa puunhankintaorganisaation kuljetustoimin-
non ohjaus on siirretty ulkopuoliselle ohjaajalle tai
ohjauskeskukselle. Téssd tutkimuksessa oletetaan,
ettd ohjaajalla ei ole omille autoille kuljetussopimus-
ta tai ohjaustehtiva on ainakin omia autokuljetuksia
laajempi. Liséksi ohjaaja ei osallistu puukauppaan.
Jos ulkopuolinen ohjaaja tekisi kuljetussopimuksia
puunhankintaorganisaatioiden ja toisaalta kuljetus-
palveluiden toimittajien kanssa, kyseessd olisi ul-
koistettu kuljetustoiminto. Koordinointi voi perus-
tua pitkdaikaisiin toimeksiantosopimuksiin, jolloin
ulkopuolinen ohjaaja optimoi kuljetuksia toimek-
siantajiltaan saamansa aikataulu- ja varastotietojen
perusteella. Ulkopuolinen ohjaaja voisi toimia myos
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Taulukko |. Autokuljetuksen organisointivaihtoehdot ja tehokkuutta kuvaavat vertailuarvot.

Organisointimalli

Urakointimalli

Ulkoistamismalli

Koordinointimalli

Toimintatapa

Sopimuspohja

Ohjaustapa

Organisointivaihtoehdot

Kuljetus ovat tdysin puunhan-
kintaorganisaation késissi.
Kuljetusty6 ostetaan yleensd
palveluna alan yrittdjiltd, mutta
my0s omat autot tulevat kysy-
mykseen.

Volyymiltaan yleensi pienet ja
sisdlloltadn rajoitetut kuljetus-
sopimukset, joissa kuljetusyrit-
tdjdn toimintavapaus on pieni.

Puunhankintaorganisaatio ohjaa
autoja toimituskohteilta saa-
miensa aikataulujen ja varasto-
tietojensa perusteella.

A1) Toiminta kisittdd vain
puunhankintaorganisaation
omat kuljetukset. ©

1

A2) Toiminta késittdd myos
muiden puunhankintaorgani-
saatioiden kuljetuksia palvelu-
pohjalta.

0,8

A3) Kuljetukset toteutetaan
muiden toimeksiantajien kanssa
yhteistyossa.

1,1

Puunhankintaorganisaatio on
siirtédnyt kuljetuksensa ulkoi-
selle toimittajalle. Toimittajalla
on laaja "vastuu” kuljetusten
toteuttamisesta alueellisesti

tai tiettyjd toimituspaikkoja
koskien.

Volyymiltaan suuret ja sisallol-
tadn laajat kuljetussopimukset,
joissa ulkoisen toimittajan
vastuu ja vapaus on suuri.

Ulkoinen toimittaja ohjaa auto-
ja puunhankintaorganisaatiolta
saamansa toimitusaikojen ja
varastotietojen perusteella

B1) Ulkoinen kuljetusorgani-
saatio operoi omilla resurs-
seilla.

0,7

B2) Ulkoinen kuljetusorgani-

saatio ostaa kuljetuspalveluja

muilta kuljetuspalveluiden

toimittajilta (alihankinta).
0,7

B3) Ulkoisena kuljetusorga-
nisaationa toimii kuljetuspal-
veluiden toimittajien yhteen-
liittyma.

0,2

Kuljetuksen jdrjestelyt on
siirretty ulkopuoliselle ohjaa-
jalle tai ohjauskeskukselle.
Ohjaajan késissé on kaikki
puutavaran kuljetusmuodot.
Ohjaajalle voi kuulua puutava-
ran kuljetuksen lisdksi muita
kuljetuksia. »)

Toiminta perustuu pitkdaikai-
siin toimeksiantosopimuksiin.

Ulkopuolinen ohjaaja jirjeste-
lee kuljetuksia toimeksianta-
jaltaan saamansa eri toimitus-
kohteiden aikataulujen seki
puutavaran varastotietojen
perusteella.

C1) Ohjaaja saa toimeksian-
tonsa puunhankintaorganisaa-
tioilta.

2,3

C2) Ohjaaja saa toimeksian-
tonsa kuljetusten toteuttajilta.
0,7

C3) Ohjaaja saa toimeksian-
tonsa sekd puunhankintaor-
ganisaatioilta ja kuljetusten
toteuttajilta taikka toimii
riippumattomana.

1,4

) Tutkimuksessa oletetaan, etti ulkoinen toimittaja ei tee puukauppaa omaan lukuun.
b Tutkimuksessa oletetaan, etti ohjaaja ei tee kuljetussopimuksia tai ohjaustehtivi on ainakin omia kuljetuksia laajempi, eiki osallistu puukauppaan.

©) Vertailuvaihtoehto; vastaa “perinteisti” autokuljetuksen organisointitapaa.

vapaasti markkinoilla ja saada toimeksiantonsa seké
puunhankintaorganisaatioilta ettd kuljetusyrityksil-
td. Parhaimmillaan kaikki kuljetusmuodot olisivat
ohjaajan késissd ja niihin voisi kuulua myods mui-
ta kuljetuksia puutavarakuljetuksen lisdksi. Tédssd
tutkimuksessa koordinointimalli jaetaan erilaisiksi
autokuljetuksen organisointivaihtoehdoiksi sen mu-
kaan, kumpaa kuljetusosapuolta ulkopuolinen oh-
jaaja palvelee. Taulukossa 1 esitetddn organisointi-
vaihtoehtojen yhteenveto.
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3.2 Meno-paluukuljetus

Asiantuntijoiden vastausten mukaan viisi kahdeksasta
meno-paluukuljetuksen esteesti arvioitiin merkitta-
viksi: 1) varastojen ja toimituskohteiden epéaedulli-
nen maantieteellinen sijainti, 2) toimituskohteiden
tarkat aikataulut, 3) kuljettajien ajo- ja lepoaikalain-
sdddinto, 4) samanaikaisesti kuljetettavien varastojen
vihdinen médrd sekd 5) varastotietojen epitarkkuus
ja varastojen kuljetuskelvottomuus (taulukko 2).
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Taulukko 2. Asiantuntijahaastattelun vastausten mediaanit meno-paluukuljetukselle. Esteen vaikutuksen merkitys
nykyisessd autokuljetuksen toimintaymparistossa: 0 = ei vaikutusta, | = estdd hiukan,2 = estdd merkittavisti ja 3 = estda
erittdin merkittavasti. Uuden toimintaympériston vertailu nykyiseen: —2 = paljon huonompi, —I =huonompi 0 =yhti
hyva, | =parempi ja 2 =paljon parempi.Al,A2 ja A3 ovat urakointimallin organisointivaihtoehtoja. BI, B2 ja B3 ovat
ulkoistamismallin organisointivaihtoehtoja. Cl, C2 ja C3 ovat koordinointimallin organisointivaihtoehtoja.

Meno-paluukuljetuksen esteet

Organisointivaihtoehto

Esteen merkittdvyys Uusi toimintaympéristo

nykyisessd
organisaatiossa
Al A2 A3 Bl B2 B3 ClI C2 (3

1. Varastojen ja toimituspisteiden maantieteellinen 2 1 1 05 0 0 1 05 05

sijainti rajoittaa kuljetusten yhdistdmista.
2. Samanaikaisesti kuljetettavia varastoja on liian vihin. 1,5 1 1 05 0 0 1 1 1
3. Toimituspaikkojen tarkat aikataulut rajoittavat kuljetuksia. 2 0 o0 0 0 o0 1 0 0,5
4. Ei ole jdrjestelmad, jolla voisi tutkia kaikkia reittivaihtoehtoja. 1 0 0 0 0 0 0 0 0
5. Kuljettajien ajo- ja lepoaikalainsdddinto aiheuttaa hankaluuksia. 2 0 0 o o5 0 05 1 05
6. Meno-paluu- ja monipistekuljetuksen taksoitus 0 0 0 0 0 0 0 0 0

ja kilpailuttaminen ovat teknisesti hankalia.
7. Varastotietojen ajantasaisuus ja kuljetuskelvottomuus. 1,5 0 0 0 0 0 0 0o -1
8. Hyotyd ei haluta jakaa, jolloin toisella osapuolella 1 0 0 1 0 0 0 0 0

vihin kiinnostusta asian kehittimiseen.

Meno-paluukuljetuksen esteiden vihentdmisessd
kaikki uudet autokuljetuksen organisointivaihtoeh-
dot olivat yhtd tehokkaita tai tehokkaampia kuin
vertailuvaihtoehtona kéytetty nykyinen organisoin-
tivaihtoehto (A1). Nihtiin, ettd esteet vihenisivit te-
hokkaimmin ulkopuolisen ohjaajan avulla. Parhaana
pidettiin vaihtoehtoa, jossa ohjaaja saa toimeksian-
tonsa puunhankintaorganisaatioilta (C1). Nykyis-
td organisointivaihtoehtoa tehokkaampina pidettiin
my0s urakointimallin uusia organisointivaihtoehtoja
(A2, A3). Edellisid heikompina esteiden vihentijina
pidettiin ulkoistamismalliin perustuvia organisoin-
tivaihtoehtoja (B1, B2, B3).

3.3 Kuljetusvaihdot

Tietiméttomyys muiden toimijoiden kuljetuksista
arvioitiin merkittdviksi kuljetusvaihdon esteeksi ny-
kyisessd autokuljetuksen organisointivaihtoehdossa
(taulukko 3). Esteen vihentiminen olisi mahdollista
koordinointimallin organisointivaihtoehdoilla. Vas-
tausten mukaan tietoa saisi tehokkaimmin organi-

sointivaihtoehdossa, jossa ulkopuolinen ohjaaja saa
toimeksiantonsa puunhankintaorganisaatioilta. Hei-
koimmat kuljetusvaihdon esteiden vihentdjét olivat
ulkoistamismallin organisointivaihtoehtoja, joskin
ero urakointimallin uusiin vaihtoehtoihin ja koordi-
nointimallin vaihtoehtoihin oli hyvin pieni.

3.4 Puutavaravaihdot

Taulukossa 4 esitetdin asiantuntijahaastattelun vas-
tausten mediaanit puutavaravaihdolle. Vain puuta-
varan mitta- ja laatuvaatimukset koettiin merkitté-
viksi esteeksi. Sen ja muiden esteiden vihentdiminen
ei olisi mahdollista uusilla autokuljetuksen organi-
sointivaihtoehdoilla.

3.5 Monialakuljetus
Kaksi kahdeksasta monialakuljetuksen esteestd ar-
vioitiin merkittdviksi nykyisessid autokuljetuksen

organisointivaihtoehdossa (taulukko 5). Vastausten
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Taulukko 3. Asiantuntijahaastattelun vastausten mediaanit kuljetusvaihdolle. Esteen vaikutuksen merkitys nykyi-
sessd autokuljetuksen toimintaympéristossa: 0 =ei vaikutusta, | =estdd hiukan, 2 =estdd merkittdvasti ja 3 =estdd
erittdin merkittavasti. Uuden toimintaympariston vertailu nykyiseen: —2 = paljon huonompi, —| =huonompi 0 =yhti
hyva, | =parempi ja 2 =paljon parempi.Al,A2 ja A3 ovat urakointimallin organisointivaihtoehtoja. BI, B2 ja B3 ovat
ulkoistamismallin organisointivaihtoehtoja. Cl, C2 ja C3 ovat koordinointimallin organisointivaihtoehtoja.

Kuljetusvaihdon esteet

Esteen merkittivyys

Organisointivaihtoehto

Uusi toimintaympéristd

nykyisessid
organisaatiossa
Al A2 A3 Bl B2 B3 Cl c2 C3
1. Kuljetusvaihtojen hinnoitteluperiaatteiden sopiminen 1 0 0 0 0 0 0 0 0
ja ylldpito on hankalaa.
2. Ei ole tietoa muiden toimittajien kuljetuksista ja 2 o 05 0 0 0 1 05 05
niiden vaihtomahdollisuuksista.
3. Puunhankintaorganisaatioiden vaatimukset kuljetuspalveluiden 1 0 0 0 0 0 0 0 0
sisdllon ja laadun osalta ovat erilaiset (vrt. merkkaukset,
varastojirjestelyt, erillddn pito, vastaanotto jne.)
4. Kuljetusten toteuttajien —"yrittdjien” — palvelun laatu vaihtelee. 1 0 0 0 0 0 0 0 0
5. Kilpailulainsdiddidnnon perusteella kiellettyjen 0 0 0 o0 0 0 o0 0 0
tietojen vaihtamisen pelko.
6. Vaikeuttaa kuljetusten ohjelmointia, ajoneuvojen ohjausta ja 1 0 0 0 0o -05 0 0 0
varastojen hallintaa seki ndihin liittyvien tietojérjestelmien
hyviksikdyttod.
7. Varastotietojen ajantasaisuus ja kuljetuskelvottomuus. 1 0O 0 O 0O 0 O 0 0
8. Hyotyd ei haluta jakaa, jolloin toisella osapuolella 1 0 0 0 0 0 0

vihin kiinnostusta asian kehittimiseen.

mukaan monialakuljetusta estdvit kuljetuskaluston
erikoisrakenteet tai -varusteet, joiden hankinta ja
kaytto vihentdvit autokuljetuksen tuottavuutta. Mo-
nialakuljetusta estdvit myos kuljetusoptimoinnin,
ajoneuvojen ohjauksen ja tietojdrjestelmien kdyton
vaikeudet. Esteiden vihentdmisessé kaikki uudet or-
ganisointivaihtoehdot olivat yhtd hyvii tai parempia
kuin nykyinen organisointivaihtoehto. Kolme estetti
kahdeksasta on vihennettidvissd uusilla organisoin-
tivaihtoehdoilla. Urakointimallin uudet vaihtoehdot
sekd ulkoistamismallin ja koordinointimallin kaikki
vaihtoehdot arvioitiin ldhes yhtd hyviksi.

3.6 Ryhmakuljetus

Taulukossa 6 esitetddn asiantuntijoiden vastausten
mediaanit ryhmékuljetukselle. Kaksi kahdeksasta
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esteestd arvioitiin merkittdviksi nykyisessd auto-
kuljetuksen organisointivaihtoehdossa. Nihtiin, et-
td ryhmikuljetusta estdd riittdvin isojen varastojen
tai varastokeskittymien puute seki kuljetuskapasi-
teetin hyodyntdmistd vaikeuttaa toimituskohteiden
aikataulut. Esteiden vihentdjind koordinointimallin
kaksi organisointivaihtoehtoa olivat tehokkaimpia:
1) ohjaaja saa toimeksiantonsa puunhankintaorgani-
saatioilta; 2) ohjaaja saa toimeksiantonsa puunhan-
kintaorganisaatioilta ja autokuljetusten toteuttajilta
tai toimii riippumattomana. My0s urakointimallin
uusia vaihtoehtoja pidettiin nykyistd organisointi-
vaihtoehtoa parempina esteiden vihentdjind. Hei-
koimpina ryhmikuljetuksen esteiden vihentijina pi-
dettiin ulkoistamismalliin perustuvia vaihtoehtoja.
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Taulukko 4. Asiantuntijahaastattelun vastausten mediaanit puutavaravaihdolle. Esteen vaikutuksen merkitys nykyi-
sessd autokuljetuksen toimintaympéristossa: 0 =ei vaikutusta, | =estdd hiukan, 2 =estdd merkittivasti ja 3 =estdd
erittdin merkittavasti. Uuden toimintaympériston vertailu nykyiseen: —2 = paljon huonompi, —I =huonompi 0 =yhti
hyva, | =parempi ja 2 =paljon parempi.Al,A2 ja A3 ovat urakointimallin organisointivaihtoehtoja. BI, B2 ja B3 ovat
ulkoistamismallin organisointivaihtoehtoja. Cl, C2 ja C3 ovat koordinointimallin organisointivaihtoehtoja.

Puutavaravaihdon esteet

Organisointivaihtoehto

Esteen merkittivyys Uusi toimintaympéristo

nykyisessd
organisaatiossa
Al A2 A3 Bl B2 B3 Cl c2 C3
1. Puutavaran osto ja myynti ei kuulu kaikkien 0 0 0 0 0 0 0 0 0
organisaatioiden toimintaperiaatteisiin (vrt. Metsihallitus).
2. Puutavaravaihtojen hinnoitteluperiaatteiden 0,5 0 0 0 0 0 0 0 0
sopiminen ja ylldpito on hankalaa.
3. Muiden toimijoiden puutavaroista ja niiden 0,5 0 0 0 0 0 0 0 0
vaihtomahdollisuuksista ei ole tietoa.
4. Puutavaran mitta- ja laatuvaatimukset ovat erilaiset. 2 0 0 0 0 0 0 0 0
5. Toimitetun puutavaran laatu vaihtelee. 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6. Puukauppaan liittyvit asiat uhkaavat tulla kilpailijan tietoon. 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7. Kilpailulainsdddiannon perusteella kiellettyjen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
tietojen vaihtamisen pelko.
8. Vaikeuttaa kuljetusten ohjelmointia, ajoneuvojen ohjausta 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ja varastojen hallintaa sekd niihin liittyvien tietojérjestelmien
hyviksikdyttod.
9. Hyétyé ei haluta jakaa, jolloin toisella osapuolella 0 0 0 0 0 0 0 0 0

vihin kiinnostusta asian kehittimiseen.

3.7 Kooste

Haastatteluaineistosta tehtiin kooste laskemalla or-
ganisointivaihtoehtojen tehokkuutta kuvaavat ver-
tailuarvot (taulukko 1). Ulkopuolinen ohjaaja, joka
saa toimeksiantonsa puunhankintaorganisaatioilta,
osoittautui selvisti tehokkaimmaksi autokuljetuksen
organisointivaihtoehdoksi. Myos toista ulkopuoli-
seen ohjaajaan perustuvaa organisointivaihtoehtoa
pidettiin tehokkaana. Siind ohjaaja saa toimeksian-
tonsa sekd puunhankintaorganisaatioilta ja kuljetus-
ten toteuttajilta tai toimii riippumattomana. Myos
nykyistd urakointimallia Idhelld oleva uusi autokul-
jetuksen organisointivaihtoehto sijoittui hyvin. Siina
kuljetukset toteutetaan yhteistydssd muiden puun-
hankintaorganisaatioiden kanssa.

4 Tarkastelu

Autokuljetuksen organisointivaihtoehtojen vertailun
perusteella Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun puun-
hankintaorganisaatioita pitéisi kehittéd siten, ettd au-
tokuljetuksen ohjaus siirretddn ulkopuoliselle kulje-
tusohjaajalle. Tehokkaimmassa organisointivaihto-
ehdossa ohjaaja saisi toimeksiantonsa puunhankin-
taorganisaatioilta. Toiseksi parhaaksi vaihtoehdoksi
ehdotettiin ohjaajaa, joka saisi toimeksiantonsa sekd
puunhankintaorganisaatioilta ettd autokuljetusyritti-
jiltd tai toimisi kokonaan riippumattomana. Tulos-
ten perusteella autokuljetuksen tehostamiskeinoja
pystyisi kdyttimédn nykyistd paremmin, jos kulje-
tuksenohjaus laajentuisi ohjaamaan usean puunhan-
kintaorganisaation puuvirrat. Tulokset ovat yhden-
mukaiset Palanderin ja Viitdisen (2005) tutkimus-
tulosten kanssa. He selvittivit autokuljetusten yh-
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Taulukko 5. Asiantuntijahaastattelun vastausten mediaanit monialakuljetukselle. Esteen vaikutuksen merkitys nykyi-
sessd autokuljetuksen toimintaympéristossa: 0 =ei vaikutusta, | =estdd hiukan, 2 =estdd merkittdvasti ja 3 =estdd
erittdin merkittavasti. Uuden toimintaympariston vertailu nykyiseen: —2 = paljon huonompi, —| =huonompi 0 =yhti
hyva, | =parempi ja 2 =paljon parempi.Al,A2 ja A3 ovat urakointimallin organisointivaihtoehtoja. BI, B2 ja B3 ovat
ulkoistamismallin organisointivaihtoehtoja. Cl, C2 ja C3 ovat koordinointimallin organisointivaihtoehtoja.

Monialakuljetuksen esteet

Organisointivaihtoehto

Esteen merkittivyys Uusi toimintaympéristd

nykyisessid
organisaatiossa
Al A2 A3 Bl B2 B3 Cl c2 C3
1. Vaatii usein kaluston erikoisrakenteita tai -varusteita, 3 0 o o5 1 05 0 0 0
jotka heikentivit kuljetuksen tuottavuutta.
2. Puutavaran ja muun kuljettavan tavaran kuormaus- 1 0 1 0 0 0 1 0 1
ja purkupaikkojen sijainti rajoittaa kuljetusten yhdistamisté.
3. Muiden alojen kuljetuksista ei ole tietoa. 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4. Ei ole riittdavésti osaamista tehdd muiden alojen 1 0 0 0 0 0 0 0 0
kuljetuksia tai muilla aloilla kuljettaa puutavaraa.
5. Meno-paluu- ja monipistekuljetuksen taksoitus ja 0 0 0 0 0 0 0 0 0
kilpailuttaminen ovat teknisesti hankalaa.
6. Vaikeuttaa kuljetusten ohjelmointia ja ajoneuvojen ohjausta 2 0 0 0 0 0o 05 0 0
sekd ndihin liittyvien tietojdrjestelmien hyvéksikayttod.
7. Puutavaran kuljetusta ei vilttamatti endd priorisoida 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ykkoseksi kuljetuspalvelun laatua ajatellen.
8. Hyotyd ei haluta jakaa, jolloin toisella osapuolella 0,5 0 0 0 0 0 0 0 0

vihin kiinnostusta asian kehittimiseen.

distamisen vaikutuksia ja konkreettisesti paljastivat
autokuljetuksen ohjauksen yhdistdmiseen liittyvin
merkittdvin sddstopotentiaalin. Tassé tutkimukses-
sa oletettiin, ettd kdytdnnon asiantuntijat paljastivat
vastauksillaan tehokkaimmat autokuljetuksen orga-
nisointiratkaisut. Koska myos kédytdnnon toimijat
olivat samaa mieltd, ettd vain autokuljetuksen uudel-
leen organisoinnissa on olemassa merkittdvia ratio-
nalisointipotentiaalia, pitdisi selvittdd 10ytyyko alu-
een toimeksiantajilta riittdvisti kiinnostusta yhteisen
autokuljetuksen ohjausorganisaation (ulkopuolinen
ohjaaja) perustamiseen ja ylldpitimiseen. Alkuvai-
heessa ulkopuolinen ohjaaja voisi toimia puunhan-
kintaorganisaatioiden ylldpitdmina. Ajan kuluessa
ohjaaja voisi itsendistyd ja vihentdi siteitd perusta-
jiinsa. Perustamispéitoksen yhteydessi tulisi myos
paittdd toteuttamiseen liittyvit tekniset asiat kuten
organisaatiomuoto. Yksinkertaisimmillaan yksi tai
useampi alueen puunhankkija muodostaisi yhdis-
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tyksen, joka vastaisi puunhankintaorganisaatioiden
puuntoimittajien kuljetuksista.

Lyhyellid aikavililld autokuljetuksia voisi nopeasti
tehostaa kehittimalla sisdisesti nykyistd organisoin-
timallia. Uudessa mallissa asiakkaat yhi ostavat kul-
jetuspalvelut nykyisen urakointimallin mukaisesti.
Mikdli kehittdmisen tavoitteena olisi lisdtd alueen
puunhankintaorganisaatioiden kuljetusyhteistyota,
pitdisi ensin selvittdd kuljetuksen toimeksiantajien
halukkuus kuljetustiedon vaihtoon. Jos tiedonvaihto
olisi mahdollista, sen jidlkeen tulisi kehittdd yhteiset
saannot muun muassa kuljetustaksoihin ja tehdas-
hinnoitteluun. Tiedonvaihdon ja péitoksenteon tuek-
si tietoverkkoon pitéisi tehdd yhteinen tietojérjestel-
mi kuten Hognés ja Vuorenpéd (2004) ovat ehdotta-
neet. Mikili autokuljetuksia pédtettdisiin keskittda,
pitdisi selvittdd onko alueella toimeksiantajia, jot-
ka voisivat antaa autokuljetuksensa toisen toimek-
siantajan tehtidviksi. Tama selvitys olisi luonteeltaan
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Taulukko 6. Asiantuntijahaastattelun vastausten mediaanit ryhmakuljetukselle. Esteen vaikutuksen merkitys nykyi-
sessd autokuljetuksen toimintaympéristossa: 0 =ei vaikutusta, | =estdd hiukan, 2 =estdd merkittivasti ja 3 =estdd
erittdin merkittavasti. Uuden toimintaympériston vertailu nykyiseen: —2 = paljon huonompi, —I =huonompi 0 =yhti
hyva, | =parempi ja 2 =paljon parempi.Al,A2 ja A3 ovat urakointimallin organisointivaihtoehtoja. BI, B2 ja B3 ovat
ulkoistamismallin organisointivaihtoehtoja. Cl, C2 ja C3 ovat koordinointimallin organisointivaihtoehtoja.

Ryhmikuljetuksen esteet

Organisointivaihtoehto

Esteen merkittivyys Uusi toimintaympéristo

nykyisessd
organisaatiossa
Al A2 A3 Bl B2 B3 Cl c2 C3
1. Ei ole riittdvin isoja varastoja tai varastokeskittymia. 2 1 1 0 0 0 1 0 1
2. Ei ole sopivia kuljetusautojen lastausalueita. 1 0 0 0 0 0 0 0 0
3. Vaatii erikoisrakenteisia autoja, joita ei pystytd 1 0 0 0 0 0 0 0 0
hyodyntimién tavallisissa kuljetuksissa.
4. Kuljetusmatka eri toimituskohteisiin vaihtelee, 0,5 0 0 0 0 0 0 0 0
jolloin kuljetuskapasiteetin mitoitus hankalaa.
5. Vastaanottopaikkojen aikataulut vaikeuttavat 2 0 0 0 o0 0 1 0 1
kapasiteetin hyodyntdmista.
6. Vaikeuttaa ajoneuvojen ohjausta ja sitd tukevien 0 0 0 0 0 0 0 0 0
jérjestelmien kayttoa.
7. Kuljetusten porrastuksen hyotyi ei pidetid 0 0 0 0O 0 O 0O 0 O
sopivissakaan olosuhteissa kovin suurena.
8. Hyotyad ei haluta jakaa, jolloin toisella osapuolella 0,5 0 0 0 0 0 0 0 0

vihin kiinnostusta asian kehittimiseen.

kahden vilistd keskustelua, jota voisi kdyda esimer-
kiksi puukauppojen yhteydessid. Myos tdmén orga-
nisointivaihtoehdon toteuttamiseen liittyy sdintojen
sopimista ja tietojdrjestelmien kehittdmistd. Lisédksi
puunhankintaorganisaatioiden vélisen yhteistyon tu-
lisi noudattaa kilpailulainsdddantoa.

Vastausten mukaan asiantuntijat suhtautuivat epii-
levisti autokuljetuksen ulkoistamisen mahdollista-
viin organisointivaihtoehtoihin. Samalla he arvos-
tivat ulkoistamismallin selvisti huonoimmaksi or-
ganisointimalliksi. Ylldttdvaa oli myos se, ettd se-
ki palvelun toimittajat ettd ostajat arvioivat palve-
lun toimittajien yhteenliittymit heikoimmaksi au-
tokuljetuksen organisointivaihtoehdoksi. Ala-Fos-
sin ym. (2004) tekemaissa tutkimuksessa toimittajat
suhtautuivat myonteisemmin ulkoistetun toiminnan
yhteenliittymiin kuin ulkoistetun toiminnan aliura-
kointiin. Ndmad ristiriitaiset tulokset saattavat johtua
siitd, ettd monet kuljetusyritykset vierastavat ulkois-

tamiskehitystd sen jasentyméttomyyden vuoksi. Li-
séksi ulkoistamiseen on liittynyt puunhankintaorga-
nisaatioiden sisdistd jannitettd. Tutkimusten mukaan
toimeksiantajien toimihenkil6t pelkddvit tyopaikko-
jen menetysti ja tyoehtojen heikentymistd (Huus-
ko 2003). Autokuljetuksen ulkoistamisprosessi on
kuitenkin jo kdynnissi ja asiantuntijoiden mukaan
ulkoistaminen voi vihentdd autokuljetuksen tehos-
tamisen esteiden vaikutusta. Siksi olisi tarkoituk-
senmukaista tiedostaa, ettd ulkoistamiskehitysti ja
laajavastuista urakointia voidaan edistdd kasvatta-
malla sopimuskokoa, laajentamalla tehtdvikokonai-
suuksia sekid antamalla yrittdjille enemmaén toimin-
tavapautta kuten Hognis ja Vuorenpdd (2004) ovat
ehdottaneet.

Tami tapaustutkimus toteutettiin innovatiivisel-
la otteella ja osa tuloksista on uusia ja merkittdvii.
Tuloksia voidaan pitdd luotettavina, vaikka tavoit-
teena ei ollut tilastollisesti kattava otos jokaisesta
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asiantuntijaryhmisti. Luotettavuus perustui laajaan
jahuolellisesti toteutettuun henkilokohtaiseen haas-
tatteluun. Henkilokohtaisen haastattelun merkitta-
vé etu muihin tiedonhankintamenetelmiin nihden
on sen korkea vastausprosentti. Luotettavuutta li-
sad tutkimukseen osallistuneiden henkil6iden laaja
kokemus puutavarakuljetuksista, silld kaikki alueen
tarkeimmait toimijat olivat edustettuina. Haastatte-
luissa kédytettiin hyviksi myos lisdimateriaalia, jo-
ka ldhettiin ennen haastattelua. Lisiksi haastattelun
aikana tarvittaessa tarkennettiin kysymyksid. Tdma
oli tarkedid, koska haastattelu oli vaikea sisiltien
teoreettisia autokuljetusten organisointivaihtoehto-
ja. Siksi postikyselyné tai puhelinhaastatteluna teh-
ty tutkimusaineiston hankinta olisi saattanut jopa
epdonnistua. Tutkijan lisdksi nelja Metsdhallituk-
sen kokenutta tyontekijad mééritteli autokuljetuk-
sen tehostamiskeinojen kayttod estivit tekijat. Estei-
den médrittelyssd pyrittiin mahdollisimman hyviin
yleistettidvissd olevaan aineistoon, koska vapaaeh-
toisilla haastateltavilla oli mahdollisuus kieltdytya
tutkimuksesta. Haastateltavat eivit kdyttineet tétad
mahdollisuutta ja olivat tyytyvéisid tiimin miérit-
telemiin esteisiin.

Autokuljetuksen organisointivaihtoehtojen ver-
tailumenetelméd voidaan pitdd onnistuneena, kos-
ka vaihtoehtoja verrattiin toisiinsa autokuljetuksen
tehostamiskeinojen esteiden avulla. Nédiden avulla
saatiin relevantimpaa tietoa verrattuna siihen, et-
td organisointivaihtoehtoja olisi verrattu toisiinsa
tuottavuustutkimuksen tai toimintolaskennan tun-
nusluvuilla. Nididen luotettava miirittdminen uu-
sille organisointimalleille olisi ollut vaikeaa, jollei
jopa mahdotonta. Tdmén tutkimuksen tehostamis-
keinot olivat myos samoja, jotka useissa pohjois-
maisissa tutkimuksissa on todettu tiarkeiksi (Carls-
son ja Ronnqvist 1999, Forsberg 2003, Palander ja
Viitdinen 2005). Tehostamiskeinojen esteet muo-
dostettiin nykyisen laajavastuisen urakointimallin eli
vallitsevan kdytannon pohjalta. Hyvinkin olisi ollut
mahdollista ideoida muita esteitd, jos esteiden tun-
nistaminen olisi tapahtunut uusien organisointimal-
lien ndkokulmasta. Kdytinnossd “tuntemattomaan”
tilaan nojaava analyysi ja synteesi olisivat kuitenkin
olleet hyvin vaikeita toteuttaa. Siksi niistd luovut-
tiin. Toisaalta logistiikan nikokulmasta esimerkiksi
energiapuu pitdisi ndhdd erddnd puunhankintapro-
sessin puutavaralajina. Télloin monialakuljetuksen
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merkitys tehostamiskeinona véhenisi. Nykyiinkin
monialakuljetuksen esteiden merkitys on suhteel-
lisesti aika vdhdinen verrattuna muihin autokulje-
tukseen vaikuttaviin tehostamisen esteisiin. Edelld
mainituin perustein saattaisi olla soveltajalle hyodyl-
listd arvioida muitakin tehostamiskeinoja ja niiden
esteitd laajemmin ja monipuolisemmin tapauskoh-
taisesti ennen kuin tuloksia kdytetddn muissa toi-
mintaymparistoissa.

Edelld on tarkasteltu timén tutkimuksen yleistet-
tdvyyttd useista nikokulmista, kuten tapaustutki-
muksen yhteydessi pitdd tehd4. Pitdd muistaa myos,
ettd Suomessa puunhankinta on hyvin homogeeni-
nen prosessi verrattuna esimerkiksi Keski-Euroopan
puunhankintaprosesseihin (Palander 1998, Palander
2000). Télla perusteella tutkimuksemme on yleistet-
tdvissd myos alueen ulkopuolelle. Tyon merkitys-
td lisdd myos sen kokonaisvaltaisuus. Aikaisemmin
organisointimahdollisuuksia on harvoin tarkasteltu
kokonaisvaltaisesti puunhankintaprosessin nikokul-
masta. Lisdksi metsiteknologiassa on viime aikoi-
na tutkittu metsitoiden ja puutavarakuljetuksen or-
ganisointia suhteellisesti vidhidn. Tutkimuksissa on
paljolti keskitytty tuottavuuteen, kustannuksiin, kat-
konnan optimointiin, teknisiin asioihin ja tydmaata-
son toiden jdrjestelyyn. Tdhén yleistykseen Palan-
derin (2005) sekd Palanderin ja Véitdisen (2005)
autokuljetuksen yhdistdmisen vaikutusta koskevat
laskelmat muodostavat poikkeuksen.

Tutkimustulosten yhteenvedon perusteella nykyis-
td paremmat autokuljetuksen organisointivaihtoeh-
dot Ioytyivit odotetulta suunnalta eli vaihtoehdoista,
jotka keskittivit alueen autokuljetuksia harvempien
ohjaajien kisiin, mahdollistavat tietotekniikan te-
hokkaan hyviksikédyton ja perustuvat ulkoistettuun
toimintaan ja alan verkostoitumiseen. Puunhankin-
nan nykyisen urakointimallin kehittyminen ulkois-
tamismalliksi tai koordinointimalliksi tuo kuiten-
kin mukanaan monia haasteita, joista osa on luon-
teeltaan teknisii tai organisatorisia ongelmia liitty-
en vanhojen toimintotehtdvien muuttamiseen. Uu-
det organisointimallit asettavat merkittdvid haasteita
etenkin kuljetuksenohjaukselle, jota on ajateltu siir-
rettdvén ainakin osittain kuljetusyrityksille. Monelle
puunhankintaorganisaatiolle tdmi voi olla “’strategi-
sesti” vaikea valinta, silld tuskinpa ne heti ovat val-
miita siirtdiméédn ohjaustehtdvii kuljetusyrityksille
tai usean toimeksiantajan yhteiselle kuljetuskoordi-
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naattorille. Selvdi on, ettd puunhankintaorganisaa-
tioita koskevat paitokset tiytyy tehdd kokonaisval-
taisemman tarkastelun perusteella. Luontevaa olisi,
ettd puunhankintaorganisaatiot tekisivit omat logis-
tiikan strategiakierrokset, joissa kuljetustoiminnon
organisointivaihtoehtoja arvioidaan perusteellisesti
ja kehitetéén tarvittaessa eteenpdin. Mikéli organi-
sointivaihtoehtoja pditetdédn viedd eteenpiin, kiyt-
toonoton vaatimat toimenpiteet voi sisdllyttdd orga-
nisaatiolle laadittavaan kehittdmisohjelmaan logis-
tiikkastrategioiden pdivityksen yhteydessa.
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32 viitetta

Haastattelun kysymykset

Arvioi autokuljetuksen tehostamiskeinon esteen vaikutuksen merkitystd nykyistd organisointitapaa kuvaavassa

perusvaihtoehdossa (A1) seuraavalla asteikolla:

»

0 1 2
ei ole vaikutusta estdd hiukan

estdd merkittavasti

3

estdd erittdin merkittavasti

Arvioi tdimin jdlkeen uuden organisointivaihtoehdon (A2, A3, B1, B2, B3, C1, C2, C3) paremmuutta suh-
teessa perusvaihtoehtoon (A1) saman esteen osalta seuraavaa asteikkoa kayttden:

-2 -1 0
paljon huonompi  huonompi yhtd hyvid

\

1 2
parempi paljon parempi
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