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ESIPUHE

"Insanity: doing the same thing over and over again and
expecting different results."
— Albert Einstein

Avasin suuni joskus kohtalaisen véarisséd paikassa. En heti tdysin ymmirtdanyt
mitd tulin sanoneeksi. Sanoin kylld. Mitd ihmettd? Miten niin kyllda? Miksi
ithmeessd? Muutaman hetken kuluttua tuo vastaus tuntui tdysin oikealta ja to-
teuttamiskelpoiselta. Asiat ovat nimittdin onneksi riittdvian suhteellisia vakuut-
tamaan itsemme pysymddn paidtoksissimme. Epdymmarryksellisin pddtelmin
motivoidutaan ties mihin. Padttamalld yksinkertaisesti, ettd hyvé, teen ndin”.

Seuraavaksi havahduin useasti keskelld mysteerisid dlynvéldyksid, kunnon
ramindd, silkkaa vilinpitimittomyyttd, kelvollista epdtoivoa, tuuletusta ja oi-
kean peukalon yhden pienen jinteen tulehtumista. Keskelld kivaa mielentilaa,
jossa epdmaiirdisyys ja orastava tyhjyys laajenevat uusiin mittoihin, ja peilisti
kurkistaa vililld joku muu kuin siné itse. Keskelld oma-aloitteista ja subjektii-
vista, mutta my0s varsin opettavaista kokemusta. Tytot ja pojat, sellaista se on
tehdi viitoskirjaa. Niin kuuluu sanoa.

Kaiken kaikkiaan tdmé on ollut sangen miellyttivd kokemus. Paljon miel-
lyttdivdmpi kuin raahautua maratonin viimeiset 22 kilometrid luovuttaneena ja
kantapdd haljenneena kohti maalia, jossa tajuaa, ettid varsinainen pettymys tu-
lee vasta sitten suihkun jidlkeen. Lihes yhtd miellyttavd kuin joka sunnuntai-
nen pitkd lenkki juoksijakollegoiden kanssa. Ainoa vain, ettd pitkit lenkit jat-
kuvat yhi, mutta timé tarina on yksissd kansissa. Parempi niin.

Olen kiitollinen usealle ihmiselle. Ne, joita tdssd en mainitse, tietavit kylla,
ettd olen myos teille kiitollinen. Niinkin kuuluu sanoa. Suuri kiitos professori,
FT Jorma Tainalle, joka sai minut alun alkaen kiinnostumaan tutkimisesta, ja
joka tuki, opasti, jarrutti ja vauhditti minua tissd tarinassa. Professionaalinen
kiitos suuntautuu myos KTT, TkT Juuso Toylille ja FM Satu-Pidivi Kantolalle,
jotka avustivat tutkimuksessa kidytetyn mallin testaamiseen liittyvien ongelmi-
en ratkomisessa. Kiitos myos professori, KTT Helena Mikiselle rakentavista
kommenteista.

Lammin kiitos kohdistuu tyokavereilleni Turun kauppakorkeakoulun PK-
Instituutissa. Kiitin erityisesti johtaja, KTT Jarna Heinosta myotimielisestd
suhtautumisesta pitkddn jatkunutta tyotehtdvien pakoilua kohtaan. Erityisen



lampimén kiitoksen haluan osoittaa tutkijaluolamme muille tutkijoille, KTM
Johanna Harjulle ja KTM Tommi Pukkiselle. Jollette muusta syystid kehtaa
ottaa kiitosta vastaan, niin sitten vaikka antamastanne tuesta ja siiti, ettd olette
jaksaneet kuunnella vuodatuksiani. Ndiden kiitosten ohella hymyé on tarjolla
my6s Turun kauppakorkeakoulun kirjaston ja monistamon ystivillisille henki-
16kunnille.

Jatko-opintojeni ja opinnidytteeni toteutuminen edellytti my0Os jonkinasteista
taloudellista tukea. Siksi haluankin kiittdd Liikesivistysrahastoa sekd Jenny ja
Antti Wihurin rahastoa. Samoin Turun kauppakorkeakoulu tarjosi minulle
mahdollisuuden viimeistelld tyotini tutkijan paikalla. Noyri kiitos siitd. Lisidk-
si Suomen Kuljetus ja Logistitkka SKAL ry tarjosi avuliaasti mahdollisuuden
hyodyntdd jédsenistdddn tutkimusaineistona. Kiitos tdstd mahdollisuudesta.
Toivottavasti saatte tidstd tukea toimintaanne. Vihred ei ole kaikille punaista.

Haluan kiittdd vanhempiani, Kalevia ja Ritvaa, tuesta ja saamistani elimén-
ohjeista. Tdméd on nyt sitten ehké erés tulos siitd, kun kerroin teille, etten ikiné
mene mihinkédin yliopistoon. Kiitolliset terveiset myos siskoilleni ja heidén
perheilleen sekd kummityttirelleni Emmalle. Lisédksi haluan kiittdd postitus-
talkoisiin osallistuneita ystividni. Kiitos myos Pertulle ja muille juoksijakolle-
goille aktiivisista tiedusteluistanne timén tarinan osalta. Nihdddn treeneissa.
Rakkaalleni Sarille haluan kohdistaa erityisen ldmpimén kiitoksen. Tukesi ja
ldheisyytesi ovat antaneet minulle toisen selkédrangan.

Turussa joskus vuonna 2004 hyvin juoksutreenin tarjoaman euforian keskella.

Pekka Stenholm
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1 JOHDANTO

"Maapalloa on kohdeltava hyvin.
Se ei ole perinto vanhemmilta, vaan laina lapsilta."
— kenialainen sananlasku

1.1 Tutkimuksen kohdistuminen

Ekologinen jirjestelmd, ekosysteemi, sisdltdd luonnonympiriston resursseja,
kuten maa-aineksen, ilman, veden, energianldhteiti ja mineraaleja (Ketola
1999, 37). Nami resurssit ovat olennainen osa ekosysteemin toimintaa ja il-
man niitd koko ekosysteemid ei olisi olemassa (Murphy, Poist & Braun-
schweig 1995, 5). Ekosysteemi siséltid erilaisia alajdrjestelmid, joista ihmisten
muodostama jarjestelméd on yksi. Ihmisjirjestelmi sisdltdd fyysisen, psyykki-
sen ja yhteiskunnallisen jarjestelmin, jotka ovat jaettavissa useisiin alajirjes-
telmiin. (Ketola 1999, 36.)

Yritystoiminta on erds liikketoimintaympiriston, yhteiskunnallisen ja ekolo-
gisen jarjestelmin alajirjestelmd, joka on riippuvainen muista ekologisista jér-
jestelmistd (Jennings & Zandbergen 1995, 1015). Yritys tarvitsee liitketoimin-
taymparistod selviytydkseen. Liiketoimintaympiristd puolestaan tarvitsee yh-
teiskuntaa, yhteiskunta ihmisjirjestelmdd ja ihmisjarjestelmd ekosysteemii.
Toiseen suuntaan jatkumo ei ole néin pitkd, silld ekosysteemi ei ole riippuvai-
nen esimerkiksi ihmisjirjestelméstd tai yritysten muodostamasta liitketoimin-
taympdristostd. (Ketola 1999, 36-37.)

Epitasapainoinen suhde ilmenee myos toisella tavalla. IThmisjédrjestelmi
hyodyntdd joidenkin arvioiden mukaan yli 40 % luonnonympiriston resurs-
seista, ja jos populaatio lisdintyy ennusteiden mukaisesti, thmisjérjestelmé tu-
hoaa enenevissd midrin muita ekologisia jarjestelmid (Hart 1997, 69). Luon-
nonympdriston resurssien liiallisen hyddyntimisen ongelma ei ole ainoastaan
niiden loppuminen (Meadows, Meadows, Randers, & Behrens 1972), vaan
yritystoiminnan aiheuttama epijérjestys ja muutokset voivat myos sekoittaa
luonnonympériston jarjestelmida (Kuisma 2001, 155-156) ja ekosysteemin
toimintaa.

Yritystoiminta kuluttaa luonnonympiériston resursseja lidpivirtausprosessina,
jonka alussa ndma resurssit ovat yritystoiminnan raaka-aineita ja lopussa tuot-
teita, palveluja tai jatettd (Jennings & Zandbergen 1995, 1019; Kuisma 2001,
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155). Lapivirtauksen aikana yritystoiminnan kdyttimét raaka-aineet ja energia
kuormittavat ympéristod, koska yritystoiminta aiheuttaa haitallisia ympéaristo-
vaikutuksia, kuten melua, jitteitd ja piistdjda (Bloemhof-Ruwaard, van Beek,
Hordijk, & Van Wassenhoe 1995, 232).

Yritystoiminnan haitalliset ympéristovaikutukset ovat usein ndkyvid. Luon-
nonympériston resurssien viheneminen, jitehuollon haasteet, liikenteen ruuh-
kautuminen ja ilman saastuminen ovat synnyttineet ongelmia, joihin sekd jul-
kinen sektori ettd yritykset ovat joutuneet reagoimaan (Murphy ym. 1995, 5).
Esimerkiksi julkinen sektori on ohjannut yrityksid lainsdidannollisin ja talou-
dellisin keinoin ympéristolle edullisempiin ratkaisuihin (Jennings & Zandber-
gen 1995, 1029). Ohjauskeinoja ovat olleet muun muassa ympéaristolainsai-
dianto, paistostandardit, kierrdtysvaatimukset sekd taloudelliset kannustimet,
kuten verohelpotukset. Lisdksi julkinen sektori on tukenut ympiristolle va-
hemmain haitallisten teknologioiden kehittdmistd (Wu & Dunn 1995, 21). Yh-
teiskunnallisella ohjauksella on pyritty muutokseen, jonka tavoitteena on ollut
kannustaa elinkeinoelimid kokonaisuudessaan haitallisten ympéaristovaikutus-
ten vihentimiseen (Welford & Gouldson 1993, 7). Julkisen sektorin, yritysten
asiakkaiden, kilpailijoiden tai tyontekijoiden vaatimukset ovatkin lisédnneet
ympadristoldhtdisyyden merkitystd yritystoiminnassa (Winsemius & Guntram
1992, 13; Greenan, Humphreys & Mclvor 1997, 209-210).

Yritysten ympéristoldhtoisyyden kehittiminen on vaikeaa, koska yksiloi-
den, organisaatioiden ja instituutioiden mielenkiinnon kohteet, arvot ja ratio-
naalisuuskisitykset ovat erilaisia ja usein keskendin ristiriitaisia (Koskinen
1998, 265). Liiketoiminnalliset yksikot muodostavat ympiristoldhtoisyydesta
omat kisityksensd, mikd vaikeuttaa yhtenidisten ndkemysten tai késitteiden
syntymistid. Yritystoiminta, kuten ithmisten jokapdiviinen eldmikin, tapahtuu
subjektiivisissa reaalimaailmoissa, sosiaalisissa rakennelmissa, joihin luon-
nonympéristd ja haitallisten ympéaristovaikutusten vdhentdminen eivét valtti-
mittd sisdlly (Kallio 2000, 16). Niin ollen ympdéristdintressit eivit ole liiketa-
loudellisessa paidtoksenteossa yhtd voimakkaasti edustettuina kuin muut yh-
teiskunnalliset mielenkiinnon kohteet (Shrivastava 1995, 126; Koskinen 1998,
265).

Yrityksiin liittyvisséd tutkimuksissa yrityksen ympéristo kdsitetddn tyypilli-
sesti markkinoiden, toimialojen ja kilpailijoiden muodostamaksi kokonaisuu-
deksi. (Bartels 1976, 206-212; Shrivastava 1995, 125). Tillaisissa tarkaste-
luissa yritystd ympérdivan luonnonympériston ja yritystoiminnan vilille ei
muodostu yhteyttd (Jennings & Zandbergen 1995, 1015; Hoffman 2001, 26—
30). Yritystoiminnan haitalliset ympéristovaikutukset tiedostetaan, mutta liike-
taloudellisia tavoitteita, kuten voiton maksimointia tai vaatimuksia edullisim-
mista tuotteista tai palveluista, painotetaan enemmin kuin ympéristoldhtoisyy-
den kehittdmistd (Kallio 2000, 16). Yritystoiminnan haitalliset ympéristovai-
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kutukset ovat kuitenkin merkittdvid, ja lisdksi ympdristo-, talous- ja yhteis-
kunnalliset asiat ovat kietoutuneet yhteen ja vaikuttavat toisiinsa (Lovio &
Kuisma 2004, 17-20). Siten yrityksen toimintaympériston kisitettd tulisi laa-
jentaa ottamaan huomioon myds luonnonympiriston (Rodriguez, Ricart &
Sanchez 2002, 137).

Y mpiriston ja yritystoiminnan muodostaman kokonaisuuden hahmottamis-
ta vaikeuttaa kidytettdvien midritelmien moninaisuus. Yritystoiminnan haital-
listen ympiristovaikutusten vidhentdmistd tai hallintaa on mééritelty esimer-
kiksi ympiristosuojeluksi (Linnanen, Markkanen & Ilmola 1997, 14-15), ym-
paristoystavillisyydeksi tai ympiristopolitiikaksi (Ketola 1999). Niissd on
oletuksena, ettd yrityksen toimintaa mittaamalla tai ohjaamalla voidaan vihen-
td4 yritystoiminnan haitallisia ympiristovaikutuksia (Bjorklund 2002, 68-73).
Mairitelméat eivit kuitenkaan painota riittdvisti ennakoivaa ympéaristovaiku-
tusten huomioon ottamista.

Tassad tutkimuksessa yritysten haitallisten ympéristovaikutusten viahentami-
nen ja ympéristdasioiden hoitaminen miiritellddn ympiristolihtoisyydeksi eli
toiminnaksi, jolla pyritddn vidhentdméédn haitallisia ympéristovaikutuksia jo
niiden syntyvaiheessa (vrt. Kleiner 1991, 44). Ympiristoldhtoiselld yritystoi-
minnalla tarkoitetaan yritystoimintaa, jossa liiketaloudellisten tavoitteiden
ohella pyritddn luonnonympériston resurssien, kuten raaka-aineiden kayttoon-
oton, energiankulutuksen ja haitallisten ympiristovaikutusten vdhentdmiseen
(Hartman & Stafford 1998, 64). Teoreettisesti timi vastaa Kallion (2004, 259)
esittimid puolitoistasuuntaista yritys-luontosuhdetta, jossa ’
tuksia minimoidaan ainoastaan taloudellisesti rationaaliseksi koettuun pistee-
seen asti”. Téssd tutkimuksessa valittu ndkemys ympéristoldhtoisyydestd on

'ympiéristovaiku-

analoginen laatujohtamisen perusteiden kanssa, silli my0s laatujohtamisessa
pyritddan virheiden ja ylimddrdisten toimintojen karsimiseen yrityksen proses-
seista (Hanna & Newman 1995, 41; Aboulnaga 1998, 68). Laadun parantami-
seen tdhtddvilla toimenpiteilld pyritddn saamaan tuotteille ja palveluille suh-
teellista parempi hinta tai vihentdméiin yritystoiminnan kustannuksia (Gree-
nan ym. 1997, 209-210).

Téssd tutkimuksessa ldhtokohtana on ympériston, yhteiskunnan ja yritys-
toiminnan vilinen suhde (Kuvio 1). Tutkimuksen viitekehyksessd yhteiskunta
on yksi luonnonympiriston jarjestelmistd (Ketola 1999, 36) ja yksi yritystoi-
minnan haitallisten ympéristovaikutusten kohteista. Tutkimuksen viitekehyk-
sessd oletetaan, ettd yritystoiminta hyodyntdd luonnonympériston resursseja,
synnyttdd padstdjd ja vaikuttaa yhteiskunnassa yleiseen hyvinvointiin seki ta-
loudelliseen kehitykseen. Talouden kehittyminen ja kasvu lisddvit edelleen
yritystoiminnan ympéristovaikutuksia. Esimerkiksi eri toimialoilla tapahtuneet
toiminnalliset muutokset ovat lisdnneet ympiristovaikutuksiltaan haitallisia
maantiekuljetuksia (Murphy ym. 1995, 5; Analysis of Trends in Supply Chain
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Management and Logistics 2002, 48—49). Ympdristovaikutusten vihentdmi-
seen on kiinnitetty huomiota enenevédssd mdiirin, ja yritysten sidosryhmien
vaatimukset ympdristoldhtdisyyden suhteen ovat lisddntyneet (Welford &
Gouldson 1993, 3, 7). Esimerkiksi julkinen sektori on pyrkinyt ohjauksellaan
vihentdmédn yritystoiminnan ympiristovaikutuksia ja kehittimédn yritysten
ympaéristoldhtoisyyttd (Winsemius & Guntram 1992, 13; O’Laughlin, Cooper
& Caboel 1993, 114).

Luonnonympéristé . \‘5«0‘6& Resurss;@n .I.(ulutus A
I L L R R L L LR RN Ny «\S" ---------- Paastdt  -------- -
Yhteiskunta R — Hyvinvointi ~ ________ ]
Yritystoiminta N\ Talouden kehitys

Liikkenteen maara

Ympéristélahtéinen - - - - - - - - - - - - - - - - e ———m - - - - .

logistilkka = '- - - — - _ T - !
S Kierratysiogistikka_______________\___!
e"& -
! \S‘\>$ Hankinta Va{:::::‘r:;il Kuljetukset Pakkaukset Kierrétys
W
RS

i 1 Logistiikan haitalliset ympéristévaikutukset |
| v = Maantiekuljetukset osana ympaéristélahtoista logistiikkaa
Lainsdadanto
Verotus Maantiekuljetusyritys Maantiekuljetusyrityksen asiakas

Teknologia
Kuljetusvalineet S

Polttoaineet mparistolahtoinen s e isbogs Vaatimukset
Infrastruktuuri kilpailukyky Ymparistolahtoisyys ympaéristolahtéisyydelle

Kuvio 1. Tutkimuksen viitekehys.

Tamin tutkimuksen viitekehyksesséd logistiikka erotetaan yrityksen toimin-
noista omaksi kokonaisuudeksi, koska logistiikan vaikutus yritystoiminnan
synnyttdmiin haitallisiin ympéristovaikutuksiin on suuri (Murphy ym. 1995, 6;
Wu & Dunn 1995, 22; Rodrigue, Slack & Comtois 2001, 2). Tdssd tutkimuk-
sessa logistiitkan ympiristoldhtoisyyden tarkastelu on perusta varsinaisen tut-
kimuskohteen, maantiekuljetusyrityksenl ympdristoldhtdisen kilpailukyvyn
asemointiin ja tutkimiseen.

! Maantiekuljetusyritykselld tarkoitetaan tdssd tutkimuksessa maantiekuljetuksia suorittavaa kulje-

tusyritystd. Kuljetuskalustona maantiekuljetusyrityksessd voi olla pakettiauto(ja), kuorma-auto(ja) ja
ajoneuvoyhdistelma(-id).
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Logistiikan ja ympiériston vilisen suhteen tutkimusperinne on kapea (Mur-
phy, Poist & Braunschwieg 1994, 49; Carter & Ellram 1998, 89—90).2 Logis-
tiikkan liiketaloustieteellisen tutkimuksen painopisteend on usein tutkia asiak-
kaalle suuntautuvia toimitusketjuja ja niiden osatekijoitd, kuten asiakastyyty-
vidisyyttd, toimitusketjun hallintaa ja kansainvilistd logistiikkaa (Stock 2001,
132—-133). Tavoitteena on 10ytdd ratkaisuja kustannusten minimoimiseksi ja
tuottojen maksimoimiseksi tai sithen, miten logistiikasta saadaan nopeampaa,
joustavampaa ja laadukkaampaa (Wu & Dunn 1995, 24; Murphy & Poist
2000, 6). Tillaisen tutkimuksen tavoitteet eivit ole puutteellisia tai virheelli-
sid, mutta niistd puuttuu ulottuvuus logistiikan ja ympériston vélisestd suhtees-
ta.

Logistiikan ja ympiristoldhtoisyyden keskindinen irrallisuus ilmenee myos
markkinoinnin, jonka osana logistiikka voidaan ndhdi, teoreettista kehitysti
tarkasteltaessa. Ymparistoldhtoisyys ei ole ollut keskeisessd asemassa markki-
noinnin teoreettisissa keskusteluissa, vaan niiden pididpaino on ollut myyjin ja
ostajan toiminnassa sekd nididen vilisessd vuorovaikutuksessa (vrt. Sheth,
Gardner & Garrett 1988). Yritystoiminnan ja yhteiskunnan vélisen suhteen tii-
vistyttyd (Hoffman 2001, 149-157) my6s markkinoinnin ajattelussa alettiin
kiinnittdd huomiota markkinoinnin yhteiskunnalliseen ulottuvuuteen ja yhteis-
kunnallisiin vaikutuksiin (Bartels 1976, 218-220; Sheth ym. 1988, 26-27,
138—-144). Tamai tarkoitti myos yritystoiminnan ymparistoldhtoisyyden tarkas-
telua.

Y mpiristoldahtoisen logistiikan tutkimus on tyypillisesti keskittynyt yksittdi-
siin logistisiin toimintoihin, kuten kierritykseen (Muller 1991; Carter & ElI-
ram 1998), pakkausten kidytt6on (Prendergast & Pitt 1996) tai kuljetuksiin
(Rodrigue ym. 2001), mutta koko logistisen toimitusketjun ympiristolahtoi-
syyttd on tarkasteltu harvoin (Wu & Dunn 1995; Goldsby & Stank 2000). Tis-
sd tutkimuksessa ympdriston ja logistiikan suhdetta ldhestytiddn sekd koko lo-
gistitkan ettd maantiekuljetusten kannalta.

Ennen logistiikan ympéristolahtoisyyden mallintamista on kuitenkin tar-
peen rajata tutkimuksessa kiytettdvad logistiikan kisitettd. Logistiikalla pyri-
tddn ylittimadn ajallisia ja maantieteellisid vilimatkoja mahdollisimman ta-
loudellisesti ja laadukkaasti. Yrityksen toimialasta riippumatta resurssien, tuo-
tannon ja asiakkaiden alueellinen jakautuminen edellyttdd logistiikkaa eli toi-
mivia materiaali-, informaatio- ja pddomavirtoja. (Ballou 1987, 6-10.) Logis-

2 Esimerkiksi Stockin vuosina 1987, 1993, 2001 tekemissd analyyseissa Yhdysvalloissa tehdyistd

logistiikan véitoskirjoista vuosina 1970-1998 (yhteensd 1423 kappaletta) ainoastaan 14 viitoskirjassa
tutkittiin kierrétystd tai ymparistoasioita (Stock 2001, 132). Stockin luokituksessa kierritys ja ympéa-
ristoldhtoinen logistiikka tulivat omaksi luokakseen vasta vuonna 1992 ja tilldinkin suurimmassa
osassa tdhidn luokkaan kuuluvista viitoskirjoista keskityttiin kierrdtykseen (Stock 2001, 126, 250-
252).
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tiikkka tukee yrityksen tuotanto- ja markkinointistrategioita. Vastavuoroisesti
tuotanto ja markkinointi vaikuttavat logistiikkaan ja sen asemaan yrityksen
toiminnassa (Christopher 1972, 121-122; Kent & Flint 1997; 25-26). Esimer-
kiksi kuljetuksiin liittyvit padtokset ovat sidoksissa kidytettdviin jakeluteihin,
varastointikdytintoihin ja kuljettavien hyddykkeiden kysyntidin (Coyle, Bardi
& Cavinato 1990, 40).

Kisitteenid logistiikka on laajentunut yrityksen yksittdisestd toiminnosta yri-
tyksid yhdistidviksi toimitusketjuksi. Perinteisesti logistitkka on ymmirretty
joukoksi toisiaan seuraavia fyysisid toimintoja, kuten varastoinniksi, kuljetuk-
siksi ja tuotteiden jakeluksi (Ballou 1987, 11; Kent & Flint 1997, 23-24). Laa-
jemmin tarkasteltuna logistiikka késitetddn toimitusketjuna ja sen hallintana.
Toimitusketjussa yrityksen logistiset toiminnot ja muiden yritysten toimitus-
ketjut yhdistyvit keskendédn (Stevens 1989, 7; Tan 2001, 40—41). Tuloksena
on laaja hankintaldhteiltd asiakkaille muodostuva logistinen kokonaisuus
(Christopher 1994, 17; New & Payne 1995, 69). Nykyisin vallitseva toimitus-
ketjutarkastelu ei korvaa yksittdisten logististen toimintojen merkitystd tai
esimerkiksi Porterin arvoketjuajattelua (Porter 1990, 41), vaan yhdistéi eri yri-
tysten logistisia toimintoja ja arvoketjuja tietyn hyodykkeen toimitusketjuksi.

Logistiikan kisitteen kehityksen myotd myoOs logistitkan méédritelmd on
muuttunut. Nykyisin logistitkka maédritellddn varsin laajasti. Esimerkiksi
CLM:n (Council of Logistics Management 2002) mééritelmén mukaan

”Logistiikka on toimitusketjuprosessin osa, jossa suunnitellaan, toteutetaan
ja kontrolloidaan suorituskykyistd, tehokasta eteen- ja taaksepdin kulkevaa
tavaroiden, palveluiden ja niihin liittyviin tiedon virtaa ja varastointia lih-
t0- ja kulutuspisteen vdlilld, ja jolla pyritidn samanaikaisesti vastaamaan
asiakkaiden vaatimuksiin.”

Kuten CLM:n méidritelmé ilmaisee, logistiikan miirittely on edelleen varsin
epdselvd. Logistiikan médrittelyn tekee vaikeaksi se, ettd logistiikka voidaan
madritelld useista eri ldhtokohdista. Esimerkiksi makrologistiitkassa médritel-
min pddpaino on logistiitkan yhteiskunnallisessa nikdkulmassa, kun yrityslo-
gistitkassa keskitytddn yrityksen hallitsemaan ja ohjaamaan logistiitkkaan
(Suutari 1999, 3).

Tiassd tutkimuksessa logistiikkaa tarkastellaan liiketaloudellisesta ndkokul-
masta ja se ndhddin toimitusketjun materiaali-, informaatio- ja piddomavirtoi-
hin liittyvien prosessien ja toimintojen suunnitteluksi, johtamiseksi ja toteut-
tamiseksi. Ndmé prosessit ja toiminnot kulkeutuvat toimitusketjussa loppu-
asiakkaalle tai loppuasiakkaalta takaisinpdin kohti toimitusketjun alkua.
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1.2 Logistiitkan ympéaristovaikutukset

Logistiikan ympéristovaikutukset syntyvét logististen toimintojen ja ympéris-
ton vélisessd vuorovaikutuksessa. Jokainen logistinen toiminto on vuorovaiku-
tussuhteessa ympiristoon (Bloemhof-Ruwaard ym. 1995, 231). Logistiikan
kehityssuunnat eivit ole kuitenkaan olleet ympariston kannalta edullisia. Nii-
hin ovat vaikuttaneet esimerkiksi tuotannon erikoistuminen, tuotantomenetel-
mien uusiutuminen ja varastojen keskittiminen. Ndmi ovat lisénneet muun
muassa kuljetusten ja erityisesti maantiekuljetusten méédrdd (Suutari 1999, 13).
Logistiikan ympéristoldhtoisyys on jadnyt logististen toimintojen kehittimisen
varjoon, eikd sitd ole nihty erityisen olennaisena logistiikan kehittdmisen koh-
teena (Liikenne- ja viestintdministerio 2001, 62—-63, 94-98).

Tétd puutetta voi osaltaan selittdd logistitkan ympéristovaikutusten selvit-
tamisen vaikeus. Logistitkan ympiristovaikutusten selvittiminen ja hallitse-
minen on vaikeaa, koska ne edellyttivit sekd yrityksen jokaisen logistisen
toiminnon erillistd (Enarsson 1998, 5) ettid logististen toimintojen muodosta-
man kokonaisuuden samanaikaista tarkastelua. Tdmén moniulotteisen koko-
naisuuden analysoinnin vaikeutta lisdd se, ettd siithen liittyvit myos koko toi-
mitusketjun logistiset toiminnot ja toimitusketjun yritysten vélinen yhteistoi-
minta (Crosbie & Knight 1995, 188; Wu & Dunn 1995, 22-23). Téssi tutki-
muksessa keskitytddn analysoimaan yleiselld tasolla logististen toimintojen
ympiristovaikutuksia ja keinoja niiden vihentdmiseksi.

Logistiikan haitallisten ympiristovaikutusten vdhentdminen edellyttdd lo-
gististen toimintojen ympéristovaikutusten syy-seuraus-suhteiden selvittimista
(Hartman & Stafford 1998, 64—66; Ojala 2000, 23). Niiden perusteella voi-
daan etsid keinoja, joilla logistitkan ympéristovaikutuksia voidaan pienentdd
(Cooper, Browne & Peters 1992, 290-291). Ympiristoldhtoisen logistiikan
lahtokohtana tulisi olla, ettd ympéristovaikutuksia pyrittdisiin vihentdméén jo
siiné vaiheessa, kun hyodykkeet siirtyvit toimitusketjussa kohti loppukayttijaa
(Wu & Dunn 1995, 23; Mclntyre, Smith, Henham & Pretlove 1998, 58). Toi-
mitusketjun lopussa monet ympiéristovaikutusten kannalta olennaiset tuote- ja
tuotantopéitokset on jo tehty, jolloin loppupiidn logistisissa toiminnoissa, ku-
ten varastoinnissa ja jakelussa, ympiristovaikutuksiin voidaan vaikuttaa endi
vain vihidn (Linnanen & Markkanen 1997, 65-66).

Tamin tutkimuksen kirjallisuuskatsauksessa tarkasteltiin logistisia toimin-
toja, joilla on vaikutusta logistiikan ympiristoldhtoisyyteen. Katsauksen perus-
teella nimé logistitkan osa-alueet ryhmiteltiin omiksi kokonaisuuksikseen,
joissa tarkasteltiin logististen toimintojen suoria ja vilillisid ympéristovaiku-
tuksia seké keinoja niiden vihentdmiseksi (Taulukko 1). Taulukkoon liittyvét
ldhteet esiintyvét seuraavissa alaluvuissa kisiteltdvien logististen toimintojen
analysoinnissa, eikd niité ole listattu taulukkoon erikseen.



18

Tarkasteltavat toiminnot olivat ostotoiminta, kuljetukset, varastointi ja ter-
minaalitoiminnot sekd kierrdtys. Ndiden lisdksi tarkasteltiin myos pakkausten
roolia logistitkan ympiristoldhtoisyydessd. Analyysissa keskityttiin tutkimuk-
sen ldhtokohtien perusteella vain toiminnan aikaisiin ympéristovaikutuksiin,
eikd logististen toimintojen elinkaarianalyyseja (ks. esim. Suutari 1999) tehty.
Esimerkiksi maantieinfrastruktuurin rakentamisen ja kuljetuskaluston valmis-
tamisen haitalliset ympéristovaikutukset jdtettiin tarkastelun ulkopuolelle,
koska maantiekuljetusyrityksen toiminnassa niihin ei voida vaikuttaa. Myos
tuotannon ympdristovaikutukset jitettiin tutkimuksen ulkopuolelle, koska tuo-
tanto ei ole sellaisenaan logistinen toiminto. Tuotannon kehittdmiselld voidaan
kuitenkin vihentdd toimitusketjun ja logistiikan ympiristovaikutuksia
(Bloemhof-Ruwaard ym. 1995, 233; Beamon 1999, 339). Logistiset toiminnot
ovat yhteydessd tuotantoon, ja se otettiin tarkastelussa huomioon. Tuotteiden
tai palvelujen kulutuksesta syntyvit haitalliset ympéristovaikutukset jétettiin
my0s pois tarkastelusta, koska ne syntyvit pddasiassa yrityksen asiakkaiden,
eivitkd yrityksen toiminnassa.
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1.2.1 Ostotoiminta

Ostotoiminnan haitalliset ympéristovaikutukset ovat véhiiset, mutta ostotoi-
minnalla on vaikutusta logistiitkan ympéristoldhtoisyyteen. Ympiristoldhtoisen
logistitkan vaatimukset ulottuvat toimitusketjun alkuun asti (Murphy ym.
1994, 55; Wu & Dunn 1995, 25; Stock 1998, 27). Kapeimmillaan ostotoimin-
nan ympadristoldhtoisyys voi tarkoittaa esimerkiksi sdhkoiseen tiedonsiirtoon
siirtymistd (laskutus, tilaukset) paperitulosteiden vihentdmiseksi (Szymankie-
wicz 1993, 41). Laajemmin tarkasteltuna ostotoiminnan ympéaristolahtoisyy-
delld on merkitystéd yritystoiminnan ja yrityksen muiden toimintojen ympéris-
toldhtoisyyteen (Crosbie & Knight 1995, 188).

Ostotoiminnan ympéiristoldhtoisyys voidaan ndhdi joko tuotannollisena tai
logistisena ulottuvuutena. Tuotannollinen ulottuvuus tarkoittaa sité, ettd osto-
toiminnan ympéristoldhtoisyyttd ohjataan esimerkiksi tuote- ja tuotannon-
suunnittelussa asetetuilla laatu- ja ympiristokriteereilli (Bloemhof-Ruwaard
ym. 1995, 232; Hart 1997, 71-72). Niilld on enemmin vaikutusta tuotteen ja
sen tuotannon ympdristoldhtdisyyteen kuin logistiitkan ympiristolahtoisyyteen.

Logistisessa tarkastelussa ostotoiminta vaikuttaa logistiikan ympéristdlih-
toisyyteen tuotantotekijoiden ja palvelujen hankinnan seki niiden aiheuttaman
logistisen tarpeen kautta (Crosbie & Knight 1995, 188; Lamming & Hampson
1996, 50; Carter, Ellram & Ready 1998, 29). Ostotoiminnassa tehtdvit paatok-
set vaikuttavat esimerkiksi kuljetuserdkokoihin, -frekvensseihin ja -muotoihin.
Namai puolestaan vaikuttavat sithen, minkilaisia ympéristovaikutuksia toimi-
tusketjussa syntyy, kun raaka-aineita, puolivalmisteita, komponentteja ja lop-
putuotteita siirretddn toimitusketjussa.

Kuljetusten lisdksi ostotoiminnan logistinen ulottuvuus on yhteydessi toi-
mitusketjussa vallitseviin tuotanto- ja varastointimenetelmiin. Tuotantolaitos-
ten, raaka-ainelidhteiden ja loppukulutuksen vilisten etdisyyksien ja kuljetus-
tarpeiden muodostama kokonaisuus synnyttdd varastointitarvetta, johon voi-
daan vaikuttaa myo6s ostotoiminnalla. Tdlloin ostotoiminnan vélillisesti aiheut-
tamia ympdiristovaikutuksia on vaikea vihentdd, jos tuotteiden ja raaka-
aineiden kuljetusetidisyyksii ei voida vilttimittda muuttaa. Esimerkiksi puuraa-
ka-aineiden, maataloustuotteiden tai rakennusteollisuustuotteiden tuotanto on
alueellista, mutta niiden tarve jakautuu ympiri Suomen (Kalenoja, Mintynen,
Kallberg, Jokipii, Korpela & Kulmala 2002, 63).

Ostotoiminnan ympéristovaikutusten havaitseminen ja vidhentiminen on
vaikeaa, koska ostotoiminnan haitalliset ympéristovaikutukset syntyvit epi-
suorasti muissa logistisissa toiminnoissa. Lisdksi ostotoiminnassa tehtdviin
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paatoksiin vaikuttavat usein muut kriteerit kuin toiminnan ympéristovaikutuk-
set.

1.2.2 Kuljetukset

Kuljetusten tavoitteena on yhdistidd toimitusketjun toimintoja, kuten ostotoi-
minta, tuotanto, varastointi ja jakelu, keskeniin taloudellisesti ja laadukkaasti
(Coyle & Bardi 1980, 198-199). Yritysten, tuotantolaitosten, varastojen ja
markkinoiden maantieteellinen sijainti vaikuttaa kuljetusten asemaan yritysten
toimitusketjuissa (Coyle ym. 1990, 370-372). Koska yritykset ovat hajautu-
neet maantieteellisesti erilleen markkinoista ja alihankkijoista, kuljetuksia tar-
vitaan ylittimiin tuotannon ja kulutuksen védlimatkoja. Suomessa on téllainen
tilanne: maamme suuri pinta-ala, maantieteellisesti laajalle levinnyt asutus se-
ki teollisuuden rakenne ja hajautunut sijainti edellyttdvit suuria kuljetussuorit-
teita (Mintyld, Syrjd, Vaino, Vehkala & Wuori 2001, 123; SKAL 2002c¢). Li-
siksi taloudellinen kehitys on kasvattanut tyonjakoa toimitusketjun eri osien
vililld ja muun muassa vihentdnyt varastointia, mikd on puolestaan lisdnnyt
kuljetusten kysyntdd (Suomen liikenne kestdvin kehityksen tielle 1993, 11).

Kuljetusten synnyttimiid ympdristovaikutuksia ovat esimerkiksi paistot il-
makehdin ja melu. Lisiksi kuljetusten atheuttamat onnettomuudet synnyttavéit
usein haitallisia ympiristovaikutuksia, joiden seuraukset voivat olla laajamit-
taisia (Suutari 1999, 14). Kuljetusten osuus logistiitkan ympéristovaikutuksista
on suuri ilman onnettomuuksiakin (O“Laughlin ym. 1993, 105-107; Wu &
Dunn 1995, 32). Kuljetusten osuus tuotteen elinkaaren’ haitallisista ympiris-
tovaikutuksista voi olla yli puolet (Méntyld ym. 2001, 124).

Kuljetusvilineiden kdyttdenergia ja kuljetuskaluston kdyton energiatehok-
kuus (tkm/kWh) vaihtelevat eri kuljetusmuotojen kesken. Lisédksi eri kulje-
tusmuotojen sisélld esiintyy vaihtelua energiatehokkuuden suhteen muun mu-
assa kuljetuskaluston kapasiteetin johdosta. (Whitelegg 1993, 54.) Esimerkiksi
maantiekuljetuksissa yli 14-tonninen kuorma-auto on yli kymmenen kertaa
energiatehokkaampi kuin pakettiauto (Suutari 1999, 56-57).

Kuljetusten haitalliset ympéristovaikutukset eivit kuitenkaan ole ratkaise-
vassa asemassa kuljetuksista paitettdessd, vaan taloudelliset ja ajalliset kritee-
rit ohjaavat valintoja eri kuljetusmuotojen vililld (Crosbie & Knight 1995,
190; Kalenoja ym. 2002, 63). Sopivimman kuljetusmuodon valinta riippuu lii-
kennemahdollisuuksien ja kuljetusten kysynnén lisidksi paikallisista olosuhteis-
ta sekd kiytettdvissd olevasta infrastruktuurista (Kalenoja & Kallberg 1998,

3 Tuotteen elinkaari alkaa raaka-aineiden ottamisesta luonnosta ja pddttyy péddstdjen palautuessa

luontoon kierritys- ja uudelleenkdyttojarjestelmien kautta (Linnanen ym. 1997, 73).
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11). Esimerkiksi suurin osa maamme ulkomaankuljetuksista tapahtuu laivalii-
kenteessd (Kalenoja ym. 2002, 61), kun taas kotimaankuljetuksista suurin osa
on tiekuljetuksia (SKAL 2002a).

Pelkkd kuljetustoiminnan analysointi ei ole riittavid kuljetusten haitallisten
ympiristovaikutusten arvioinnissa, koska kuljetusten midrddn vaikuttavat
myo6s toimitusketjun muut logistiset toiminnot. Kuljetusvolyymit riippuvat
muun muassa toimitusketjun ja yritysten tuotantoprosesseista, varastointistra-
tegioista, toimituseristd, kiytettdvisti jakelukanavista ja hankkijoiden médrista
(DeHayes & Taylor 1974, 38—40; Cooper ym. 1992, 271; Kalenoja & Kallberg
1998, 198-199). Niiden lisdksi toimitusketjussa kuljetuksille asetetaan ajalli-
sia ja laadullisia (esim. luotettavuus, joustavuus) vaatimuksia (Bjorklund
2002, 39), jotka asettuvat usein ymparistoldhtoisyyden edelle.

Kuljetusten suorien ympéristovaikutusten lisdksi kuljetusten oheistoimin-
not, kuten materiaalien kisittely terminaaleissa, lastaus tai varastoinnin edel-
lyttdmat tavarasiirrot, aiheuttavat haitallisia ympéristovaikutuksia (Hartman &
Stafford 1998, 65; Bickstrom 1999, 13-18; McKinnon 1999, 13). Kuljetukset
ovat myos sidoksissa asiakkaiden materiaalitoimintoihin, kuten varastointiin
tai tuotantoon, jolloin esimerkiksi asiakkaiden kuormaamis- ja purkamisjérjes-
telyt, osto- ja toimitusehdot sekid varastojen sisdiset siirrot vaikuttavat kulje-
tusyrityksen toimintaan (Coyle & Bardi 1980, 201-204).

1.2.3 Varastointi ja terminaalitoiminta

Varastointi on osa yritykseen tulevia, yrityksen ldpi kulkeutuvia ja yrityksesti
ldhtevid materiaalivirtoja. Varastointi sisdltdd varastoitavien hyoddykkeiden
vastaanoton, fyysisen varastoinnin, siirtelyn, kisittelyn, lajittelun ja pakkaami-
sen. Varastoinnissa syntyy haitallisia ympéristovaikutuksia pddasiassa varas-
toinnin energiankulutuksesta ja varastojen sisdisistd siirroista. Niiden osuus,
runsas 15 %, logistiikan ympiristovaikutuksista on pienempi kuin kuljetusten
osuus (Suutari 1999, 79-81).

Varastotilojen ylldpito, kuten lampdétilan séddtely, valaistus tai ilmastointi,
kuluttaa energiaa ja aiheuttaa epdsuoria haitallisia ympéristovaikutuksia. Va-
rastojen energiankulutuksen pienentiminen esimerkiksi hukkaldammon tal-
teenotolla ja kierrdttamiselld tai tehostamalla ilmastointia ja ilmanvaihtoa vi-
hentdd myos varastoinnin haitallisia ympiristovaikutuksia (Linnanen ym. 1997
113).

Varastotilojen ylldpidon ohella varastotilojen fyysiselld suunnittelulla on
vaikutusta varastoinnin ympiristoldhtoisyyteen. Varastojen sisdiset siirrot ja
terminaalitoiminnot aiheuttavat padstdjd ja melua, jos ne tapahtuvat esimer-
kiksi fossiilisia polttoaineita kayttiavalld kalustolla. Téllaisten koneiden kaytto
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suljetuissa tiloissa asettaa erityisvaatimuksia trukkien moottoreille, ja tistd
syystd suurin osa varastoissa kaytettdvistd trukeista on usein sihkokayttoisid
(Muller 1991, 30; Suutari 1999, 68). Sdahkokéyttoiset trukit ja automatisoidut
vihivaunut eivit aiheuta polttomoottoreilla varustettujen trukkien tavoin péés-
t0jd, mutta niiden energiankulutus synnyttdd vilillisid ymparistovaikutuksia
(Pohjola 1999, 63).

Viéhentdmalld varastossa tapahtuvaa tavarankasittelya eli varastojen siséisia
siirtoja voidaan vdhentdd varastointikustannuksia, varastoinnin energiankulu-
tusta ja haitallisia ympéristovaikutuksia (Wu & Dunn 1995, 27; Pohjola 1999,
80). Suoraan varastoinnista syntyvien ymparistovaikutusten lisdksi materiaali-
en ja tuotteiden késittelyssd ja lajittelussa syntyy usein pakkausjitettd, mika
vaikuttaa myds logistitkan ympaéristoldhtoisyyteen. (Cooper ym. 1992, 290;
Murphy ym. 1994, 51-55; Wu & Dunn 1995, 27.)

Fyysisten varastojen hallinnan lisdksi varastojen fyysinen sijainti vaikuttaa
logistiikan ympdristoldhtdisyyteen. Varastojen sijoittaminen ja niiden rooli
toimitusketjussa on sidoksissa kuljetusten méédradan (Cooper ym. 1992, 272—
277). Esimerkiksi varastojen keskittiminen lisdd kuljetusten madrdd, mutta
mahdollistaa tehokkaammat runkokuljetukset, jolloin kuljetusten yksikkokus-
tannukset alenevat. Varastojen keskittiminen on usein taloudellisesti perustel-
tu ratkaisu, ja esimerkiksi arvokkaampien hyoddykkeiden kohdalla varasto-
tasojen vihentdmisen kustannussdéstot ovat usein suuremmat kuin kuljetus-
kustannusten kasvu (Wu & Dunn 1995, 28). Keskittiminen edellyttdd pidem-
pid tai useampia kuljetuksia, jolloin logistiikan ympéristovaikutukset lisdanty-
vt (Cooper ym. 1992, 277-278; Penman 1994, 166).

Varastoinnissakin korostuu logististen toimintojen sitoutuminen toisiinsa.
Mitd suoremmin logistitkan eri virrat ohjautuvat varastoinnissa, sitd kustan-
nustehokkaampaa ja ymparistolahtoisempadi logistiikka on. Toimivat materiaa-
li- ja informaatiovirrat parantavat toimitusketjun hallintaa, jolloin toiminnalle
asetettu asiakaspalvelutaso voidaan saavuttaa alhaisemmilla varastotasoilla,
kustannuksilla ja ympéristovaikutuksilla (Wu & Dunn 1995, 27-29).

1.2.4 Kierritys

Kierrdtykselld tarkoitetaan ylimdirdisten materiaalien ja tuotteiden sekd kéy-
tostd poistettujen tuotteiden uudelleenkdyttod sekd tdmén toiminnan edellyt-
tdmaa logistiikkaa. Kierrdatykselld pyritddn korvaamaan muun muassa toimi-
tusketjuun otettavia luonnonympériston resursseja (Wu & Dunn 1995, 34-35).
Kierrdtys on eréds toimitusketjun takaisinkytkentd, joka muuttaa tavarantuotta-
jien toimitusketjujen rakennetta ja toimintaa (Linnanen & Markkanen 1997,
67).
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Kierritys sisdltdd normaaleja logistisia toimintoja, kuten kuljetuksia, kierra-
tettdvien materiaalien ja tuotteiden kisittelyd, varastointia sekd kierritettdvien
materiaalien ja tuotteiden pakkaamista (Kleiner 1991, 46; Pfohl 1992, 25; Poh-
len & Farris II 1992, 38). Kierrdtysvirrat eivit vilttimattd kulkeudu suoraan
asiakkaalle suuntautuvaa toimitusketjua pitkin takaisinpdin, vaan ne voivat ol-
la asiakkaalle suuntautuvia materiaali- ja informaatiovirtoja monimutkaisem-
pia (Ferrer & Whybark 2000, 56-57). Télloin koko toimitusketjun lisdksi yk-
sittdisten toimintojen, kuten kuljetusten, suunnittelu ja hallinta, monimutkais-
tuvat (Wu & Dunn 1995, 35). Koska kierrdtys ja kierrityslogistiikka eivit
valttamittd lukeudu yrityksen keskeisimpiin toimintoihin, riskind on, ettd eri
suuntaan kulkevien logististen virtojen hallinnan vaikeus aiheuttaa tehotto-
muutta toimitusketjussa (Goldsby & Closs 2000, 504; Zsidisin & Siferd 2001,
67).

Pelkki kierrityslogistiikan organisointi ei kuitenkaan riitd, vaan muutoksia
tarvitaan mydos tuotantomenetelmiin ja tuotannon suunnitteluun, jotta tuotan-
nossa kyettdisiin hyodyntiméin eri suuntaan kulkeutuvia materiaalivirtoja
(Ofori 2000, 198). Usein kierritys edellyttid myos kokonaan uuden liiketoi-
minnan syntymistéd kierritettdvien materiaalien ja tuotteiden kerdyksen, jalos-
tuksen ja jakelun organisoimiseksi (Huge Brodin 1997, 53; Stock 1998, 5).

Vaikka kierrdatyksen tavoitteena on vidhentdd yritystoiminnan haitallisia
ympdiristovaikutuksia, on myos kierrdtykselld  ympiristovaikutuksia.
Kierrdtyksen edellyttdmit kuljetukset, varastointitarpeet, Kkierritettivien
materiaalien ja tuotteiden kisittely sekd pakkaukset aiheuttavat samankaltaisia
haitallisia ympéristovaikutuksia kuin asiakkaalle suuntautuva toimitusketju.
Niitd tulisi kyetd hallitsemaan normaalin toimitusketjun tavoin (Clendenin
1997, 80). Kierrdtyksen ei tulisi kuitenkaan synnyttdd selvid lisdhaittoja
ympdristolle normaaliin toimitusketjuun verrattuna (Kroon & Vrijens 1995,
57).

Paradoksaalista on, ettd kierrdatyksen vakiintuminen edellyttdd riittdvan suu-
ria kierrdtysvirtoja (Pohlen & Farris II 1992, 46), mutta kierrdtysasteen nosta-
minen lisdd esimerkiksi kuljetusten pdistdjd ja energiankulutusta (Linnanen &
Markkanen 1997, 69). Kierrityksen, kierridtysvirtojen ja uudelleenjalostamisen
sitoma energiatarve voikin olla suurempi kuin neitseellisten raaka-aineiden
jalostaminen tuotannossa (Penman 1994, 165).

1.2.5 Pakkaukset

Pakkaukset eivit ole varsinainen logistinen toiminto, mutta pakkauksilla on
tarked logistinen rooli. Ne sisdltdvit informaatiota toimitusketjussa kulkeutu-
vien yksikoiden varastointia, késittelyd ja tunnistamista sekd asiakkaiden tar-
peita varten. Lisdksi pakkauksilla suojataan toimitusketjussa kulkeutuvia ma-
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teriaaleja, puolivalmisteita ja tuotteita. (Gray & Guthrie 1990, 33; Robertson
1990, 37; Wu & Dunn 1995, 28.) Eri tarkoituksiin kidytetyt pakkaukset, kuten
kuljetus- ja kuluttajapakkaukset, synnyttivit suuren osan yritystoiminnan jit-
teisti (Gray & Guthrie 1990, 31).* Osa niisti pakkauksista liittyy suoraan lo-
gistisiin toimintoihin, joten pakkaukset ovat olennainen osa myds logistiikan
haitallisia ympéristovaikutuksia (Suutari 1999, 41-47).

Euroopassa pakkausjitteitd arvioidaan syntyvédn vuosittain noin 50 miljoo-
naa tonnia, josta kierritetddn noin 9 miljoonaa tonnia (Janhunen 1997, 170).
Vuonna 2001 Suomessa kiytettiin erilaisia pakkauksia yhteensd 1,6 miljoonaa
tonnia, josta kierritettiin 62 %. Samana vuonna pakkausjitettd syntyi Suomes-
sa runsas 450 000 tonnia (Pakkausalan ympiristorekisteri 2003).

Kayttamalla kierrdtettavid ja uudelleenkdytettivid pakkauksia voidaan pak-
kausjitteen médrad viahentdd. Kierrdtysvaatimusten vuoksi pakkauksia valmis-
tetaan kierritettivistd materiaaleista ja esimerkiksi kuljetuksissa hyodynnetidin
kierrdtettdvid tai uudelleenkdytettdvid kuljetuspakkauksia. Nédiden kiyttd vi-
hentdd ylimaidrdistd pakkausjitettd ja helpottaa materiaalien kisittelyd (Kroon
& Vrijens 1995, 57-58; Walton, Handfield & Melnyk 1998, 9). Pakkausten
kierrdttamistd on edistetty voimakkaasti Euroopassa 1990-luvun alkupuolelta
ldhtien, ja se on ollut erds Euroopan unionin pakkauslainsdidinnon tavoite
(Prendergast & Pitt 1996, 61).

Pakkausten ja pakkausmateriaalien kierrdttiminen edellyttdd asiakkaalle
suuntautuvan logistitkan hallinnan ohella my6s paluuvirtojen logistiikan
osaamista (Wu & Dunn 1995, 35). Pakkausten kierrittamistd hidastavat samat
ongelmat, jotka rajoittavat myos kierrdtystd. Lihes kaikki pakkausmateriaalit
soveltuvat kierritettdviksi, mutta korkeat kerdyskustannukset ja kierrdtysma-
teriaalien rajalliset kdyttokohteet vaikeuttavat pakkausten kierrédtystid (Suutari
1999, 42).

Pakkausmateriaalien vihentiminen tai kierrdttiminen parantaa logististen
resurssien kdyttod. Esimerkiksi yhdistamilld pienempid pakkauksia isommiksi
pakkauksiksi voidaan tehostaa tuotteiden jakelua sekd vdhentdd materiaalien
kisittelykustannuksia ja tavaroiden siirtoja. (Ballou 1987, 235-237; Wu &
Dunn 1995, 29.) Pakkausten koko, muoto ja materiaalit vaikuttavat tuotteiden
kuljetus-, varastointi- ja logistiikkakustannuksiin.” Esimerkiksi standardoidut

4 Kaytettavit pakkaukset ovat jaettavissa primidri- ja sekunddiripakkauksiin sekéd kuljetus- eli

tetriddripakkauksiin (Wu & Dunn 1995, 28). Primédaripakkausta kédytetdidn suojaamaan tuotetta, kun-
nes se on valmis kidytettiviksi. Muun muassa tuotteiden markkinoinnilliset vaatimukset vaikuttavat
tuotteen primiidripakkaukseen. Sekundiiri- ja tertiddripakkauksia kidytetddn suojaamaan tuotteita pri-
madripakkauksineen niiden késittelyn ja kuljetusten aikana (Kroon & Vrijens 1995, 57).

> Esimerkiksi Electroluxilla tuotepakkauksen korkeuden pienentdminen viidelld senttimetrilld tuot-
ti 30 % sadston kappalekohtaisiin kuljetuskustannuksiin (Berglund 1992, 19).
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kuljetusyksik6t6 vihentdvit pakkausjitteen ohella kuljetus-, lastaus- ja varas-
tointikustannuksia (Wu & Dunn 1995, 27).

1.3 Ympiristoldhtoisen logistiikan malli

Téssd tutkimuksessa ympdristoldhtoiselld logistiikalla tarkoitetaan toimintaa,
jolla pyritddn minimoimaan koko toimitusketjun haitallisia ympéristovaiku-
tuksia (Kuvio 2). Ympiristoldhtdisen logistiikan tavoitteena on vihentdi logis-
tiikan haitallisia ympéristovaikutuksia ja logistiikkakustannuksia seké parantaa
logistiikan laatua koko toimitusketjussa (Wu & Dunn 1995, 34; Pohjola 1999,
78-83). Ympdristoldhtoinen logistiikka ei ole erillinen logistinen toiminto,
vaan osa yrityksen ja koko toimitusketjun ympiéristdjohtamista (Penman 1994,
164; Mclntyre ym. 1998, 59; Pohjola 1999, 104).

Kuviossa 2 esitettivd ympéristoldhtdisen logistitkan malli perustuu luvussa
1.2 tehtyyn logististen toimintojen ympiristovaikutusten analyysiin. Mallin
rakenne pohjautuu pitkélti Wun ja Dunnin (1995) esittimédn ndkemykseen,
jota on tarkennettu logistiikan ympéristovaikutusten ja vidhentdmiskeinojen
osalta. Malli on tutkimuksen varsinaisen tutkimuskohteen, maantiekuljetusyri-
tyksen ympdiristoldhtoisen kilpailukyvyn analysoinnin, viitekehys.

6 Kappaletavaran kisittelyyn tarkoitettuja yksikoitd ovat muun muassa kuljetuslaatikot, kuormala-

vat ja rullakot. Niistd muodostettavia yksikkokuormia ovat esimerkiksi kontti, palletti tai suurlava.
(Suutari 1999, 41.)
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Toimitusketjussa hyédynnettédvat luonnonympaéristdn resurssit:
materiaalit, komponentit, puolivalmisteet, polttoaineet, energia

Logistiikan haitalliset ympéristévaikutukset:
paéastot ilmaan, melu, jate, pakkausjate, energiankulutus

Kuvio 2. Ympiristoldhtoisen logistitkan malli (mukailtuna Wu & Dunn 1995,
32; Bloemhof-Ruwaard ym. 1995, 233; Beamon 1999, 338; Pohjola
1999, 61).

Kuviosta puuttuvat motivaatiotekijit, jotka kannustavat tai ohjaavat yritysti
kehittamidn logistiikkansa ymparistolahtoisyyttd. Naméd on jétetty mallista
pois, koska erityisid ympdristoldhtoisen logistitkan motivaatiotekijoitd ei ole
olemassa, vaan siihen vaikuttavat niin sanotut yleiset ympéristoldhtdisen yri-
tystoiminnan motivaatiotekijit. Nimi ovat joko yrityksen ulkopuolelta tulevia
vaatimuksia tai yrityksen omaa motivaatiota ympiristoldhtéisyyden paranta-
miseksi (Bansal & Roth 2000, 717-718; ks. myos Kallio 2004, 269-276).

Carter ja Ellram (1998, 90-97) jakoivat kirjallisuuskatsauksessaan kierri-
tyslogistitkan motivaatiotekijit sisdisiin ja ulkoisiin tekijoihin. Ulkoisia teki-
joitd ovat asiakkaat, alihankkijat, kilpailijat ja julkinen sektori. Siséisid tekijoi-
td ovat yrityksen johto, henkil6sto ja omistajat. Carterin ja Ellramin tutkimuk-
sessa ulkoisista tekijoistd julkisen sektorin yritystoimintaa séddtelevd vaikutus
oli voimakkain. Sisdisisti tekijoistd puolestaan yrityksen johdon vaikutus nih-
tiin voimakkaimmaksi. Yrityksen johto vaikuttaa myos yrityksen tyontekijoi-
den suhtautumiseen ympéristoldhtoisyyteen (Cairncross 1991, 277). Ulkoisten
ja sisdisten motivaatiotekijoiden viliseen suhteeseen Carter ja Ellram eivit ot-
taneet kantaa.

Murphyn ja muiden (1995, 12) tutkimuksessa ympéaristoldhtoisen logistii-
kan motivaatiotekijoiksi ilmenivit yhteiskunnan sdédntelyyn mukautuminen,
ympdéristokustannusten kontrollointi, asiakkaiden ja julkisten sidosryhmien
vaatimukset sekd ympiristolainsdddiantoon liittyvien ongelmien minimointi.
Mainituista tekijoistd muut paitsi ympéristokustannusten kontrollointi ovat yri-
tyksen ulkopuolelta tulevia tekijoitd. Ympéristokustannusten kontrollointi on
esitetyistd syistd ldhimpédnd yrityksen sisdisid tavoitteita, mutta Murphyn ja
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muiden tutkimuksessa silld tarkoitettiin mahdollisten sanktioiden vélttamisti.
Kotimaisessa Mintyldn ja muiden tutkimuksessa (Mintyld ym. 2001, 33-34,
163) yrityksen johdon ja henkiloston sitoutumisen ohella asiakkaiden vaati-
mukset olivat keskeinen motivaatiotekija ympiristoldhtoisyydelle. Asiakkai-
den vaatimusten koettiin ohjaavan yritysten ymparistoldhtoisyyttd enemmin
kuin muun muassa viranomaisten mairdaysten.

Tassa tutkimuksessa oletetaan, ettd Carterin ja Ellramin esittimidt motivaa-
tiotekijat pétevdat myos asiakkaille suuntautuvissa toimitusketjuissa. Niiden
oletetaan olevan myos maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtdisyyden moti-
vaatiotekijoita.

1.4 Tutkimuksen tarkoitus ja rakenne

Tutkimuksen tarkoituksena on selvittdd, mihin maantiekuljetusyrityksen ym-
paristolahtoinen kilpailukyky perustuu. Tdmid on samalla tutkimuksen tutki-
musongelma. Tutkimusongelman selvittamiseksi tutkimuksessa luodaan
maantiekuljetusyrityksen ympdiristoldhtoisen kilpailukyvyn kisitemalli, jota
testataan empiirisesti. Tutkimusongelma on jaettavissa seuraaviin osaongel-
miin:

1. Miki tekee logistiikasta ympiristolahtoistd?

2. Miten maantiekuljetusyrityksen ympéristolahtoisyyttd voidaan mitata?

3. Mitki tekijiat ohjaavat maantiekuljetusyritystd ympéristolahtoisyyteen,
ja mitd hyotyd ympéristoldhtdisyydestd on maantiekuljetusyritykselle?

4. Mitd ympdristoldhtoisyys merkitsee maantiekuljetusyrityksen kilpailu-
kyvylle?

5. Mitd ympéristoldahtoisida vaatimuksia asiakkaat asettavat maantiekulje-
tusyrityksille?

6. Mitkai tekijat vaikuttavat maantiekuljetusyrityksen ymparistoldhtoiseen
kilpailukykyyn?

Ensimmiistd osaongelmaa késiteltiin luvuissa 1.2 ja 1.3. Tutkimuksessa
luotiin ympiristoldhtoisen logistiikan malli, jonka avulla tutkimusta asemoitiin
ja rajattiin koskemaan maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoistd toimintaa.
Muut tutkimuksen osaongelmat muodostavat kaksi kokonaisuutta, joista en-
simmdisessd kisitellddn maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtéisyyden taus-
toja (osaongelmat 2-5) ja toisessa maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoi-
sen kilpailukyvyn mallia (osaongelma 6).
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Tutkimuksen tarkoitus ja osa-ongelmat muodostavat kokonaisuuden, jossa
maantiekuljetusyrityksen ympiristolahtoistd kilpailukykyéd tarkastellaan osana
ympadristoldhtoistd logistiikkaa (Kuvio 3).

/- f ’ Luonnonymparistd ‘
| t
Haitalliset

Resurssit e
l ymparisto-

vaikutukset

Tutkimuksen |
1. osaongelma Ostotoiminta
Kuljetukset
Varastointi
Tutkimuksen Pakkaukset

tarkoitus Kierratys

Ympéristolahtdinen
kilpailukyky

Tutkimuksen

Resurssiperusteinen > 2.-6. osaongelmat
teoria yrityksen

kilpailukyvysté

|
k ’Maantiekuljetusyritys‘ _

Kuvio 3. Tutkimuksen tarkoitus ja osaongelmat.

Tutkimus rakentuu siten, ettd tutkimuksen ensimmadisessd luvussa keskityt-
tiin tutkimuksen aihealueen kohdistumiseen ja ympéristoldhtoisen logistitkan
lahtokohtiin (Kuvio 4). Tutkimuksen teoreettista viitekehysti tarkastellaan lu-
vussa 2, jossa myods midritellddn resurssiperusteinen nidkemys yrityksen ympa-
ristoldhtoisestd kilpailukyvysti ja esitetddn sen pohjalta luotu késitemalli. Lu-
vussa 3 tarkastellaan maantiekuljetusyrityksen toiminnan ymparistolahtoisyyt-
td. Tamén tarkastelun perusteella tutkimuksen késitemalli sovelletaan maan-
tiekuljetusyrityksen toimintaan ja esitetdan malliin liittyvit olettamukset. Lu-
vussa 4 kdydidn ldpi tutkimusongelmien operationalisointi. Luvussa 5 kuva-
taan tutkimuksen tutkimusote, tutkimuksen suorittaminen, aineisto ja kéytetti-
vit analyysimenetelmiit.
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LUKU 8 JOHTOPAATOKSET
Kuvio 4. Tutkimuksen rakenne.

Kuudennessa ja seitseménnessd luvussa kiydédédn ldpi tutkimuksen aineisto
ja tulokset. Luvussa 8 esitetddn tutkimustulosten yhteenveto ja tutkimuksen
johtopéitokset.
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2 RESURSSIPERUSTEINEN NAKEMYS JA YRI-
TYKSEN YMPARISTOLAHTOINEN KILPAI-
LUKYKY

2.1 Resurssiperusteinen ndkemys yrityksen kilpailukyvysti

Yritys on enemméin kuin hallinnollinen yksikko: yritys on resurssiensa muo-
dostama kokonaisuus (Penrose 1959, 24). Resurssiperusteinen nikemys yri-
tyksen kilpailukyvystd perustuu oletukseen, jonka mukaan yrityksen resurssit
ja niiden hyodyntdminen selittdvit yrityksen kilpailukykyd paremmin kuin
toimiala- tai kilpailuympdristotekijdt (Barney 1986b, 1239; Olavarrieta & El-
linger 1997, 561). Resurssit luovat rajat yrityksen toiminnalle ja strategioille
(Grant 1991, 133). Resurssit ovat yhteydessi tuotteiden tai palvelujen ominai-
suuksiin ja siten myos yrityksen kilpailukykyyn sekéd yritysten vilisiin eroihin
kilpailukyvyssd (Conner 1991, 139). Resurssiperusteisella nikemykselld pyri-
tadn selvittdmédin, miksi yritykset eroavat toisistaan tai miten yritykset saavut-
tavat ja ylldpitavit kilpailukykyiidn (Hoskisson, Hitt, Wan & Yiu 1999, 437).

Yrityksen kilpailukykyid voidaan tutkia esimerkiksi transaktiokustannusteo-
rian tai toimialataloustieteen teorioiden perusteella (Conner 1991, 122). Naissa
yrityksen kilpailukykyd tarkastellaan timin tutkimuksen tutkimusongelman
kannalta eri suunnasta. Transaktiokustannusteorian mukaisen yritysten vilisen
vaihdannan, inhimillisen rationaalisuuden, opportunismin ja pididtoksenteon
epdvarmuuden tarkastelu (Langlois 1996, 80; Hoskisson ym. 1999, 432-434)
el sovellu timén tutkimuksen tarkoitukseen. Niiden sijaan tutkimuksessa tar-
kastellaan yritysten kdytossd olevien resurssien vaikutusta yrityksen kilpailu-
kykyyn. Toimialataloustieteellisesséd ldhestymistavassa keskitytddn toimialalla
vallitseviin kilpailuvoimiin ja toimialalle tulon esteiden tarkasteluun, jolloin
yrityksen kilpailukykyéd ldhestytddn yrityksen ulkopuolelta kdsin (Amit &
Schoemaker 1993, 42; Day 1994, 38; Foss, Knudsen & Montgomery 1996, 7;
Knudsen 1996, 185).

Resurssiperusteinen nikemys tarjoaa edellisii teorioita tisméllisemmin ldh-
tokohdan tutkimusongelman ratkaisemiseen, koska siind keskitytddn tarkaste-
lemaan yrityksen resurssien vaikutusta yrityksen kilpailukykyyn (Winter 1996,
174) ja yritysten vélisiin eroihin (Conner 1991, 139). Tissi tutkimuksessa kes-
kitytddn analysoimaan sitd, mitkd yrityksen resurssit vaikuttavat yrityksen
kilpailukykyyn. Yrityksen kilpailukyvylld tarkoitetaan tdssid tutkimuksessa yri-
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tyksen resurssien ja niitd jalostavien prosessien muodostamaa kokonaisuutta,
jolla yritys asemoituu markkinoilla muihin yrityksiin ndhden.

Resurssiperusteisessa ndkemyksessi yrityksen resursseilla tarkoitetaan teki-
jOit4, joita voidaan pitdd yrityksen vahvuuksina. Yrityksen resurssit voivat olla
aineellisia tai aineettomia (Penrose 1959, 24; Itami & Roehl 1987, 12). Ne
voivat olla kehittyneet yrityksen toiminnassa (Dierickx & Cool 1989, 1505) tai
niitd on voitu hankkia erikseen markkinoilta (Barney 1986b, 1232). Resurssit
voidaan jakaa kolmeen luokkaan: fyysisiin resursseihin ja osaamisresursseihin
seki organisatorisiin toimintatapoihin.

Yrityksen fyysisid resursseja ovat esimerkiksi koneet ja laitteet, henkilosto,
yrityksen sijainti, raaka-aineiden saatavuus, tuotemerkit tai yrityksen kidytossi
oleva teknologia. Osaamisresursseja ovat esimerkiksi yrityksen johdon ja hen-
kiloston yksilollinen osaaminen, koulutus ja kokemus. Osaamisresurssit ovat
usein laadultaan aineettomia resursseja (Hall 1993, 609). Organisatoriset toi-
mintatavat liittyvit esimerkiksi teknologiseen osaamiseen, yrityksessd hyo-
dynnettdviin raportointijdrjestelmiin, toiminnan suunnitteluun ja seuraamiseen.
(Penrose 1959, 24-25; Wernerfelt 1984, 172; Barney 1991, 101; Olavarrieta &
Ellinger 1997, 566.)

Lukuisissa tutkimuksissa on mééritelty erilaisia vaatimuksia kilpailukykya
luoville resursseille (Fahy 2000, 96-98). Resurssien tulee olla arvokkaita,
niukkoja ja vaikeasti jaljiteltavia (Barney 1991, 105-106; Grant 1991, 129;
Amit & Schoemaker 1993, 39). Resurssien arvokkuus merkitsee sitéd, ettid re-
sursseilla voidaan toteuttaa strategioita, joilla kyetddn hyodyntdméddn markki-
noilla olevia mahdollisuuksia tai ehkdisemidédn kilpailijoiden toimenpiteiden
vaikutusta yrityksen kilpailukykyyn (Barney 1991, 106; Collis & Montgomery
1995, 120). Resurssien arvokkuus ei ole pysyvid ominaisuus, silld esimerkiksi
teknologinen kehitys lyhentdd usein téllaisten resurssien elinkaaria (Grant
1991, 124; Foss ym. 1996, 8).

Resurssien niukkuus syntyy siité, ettd yrityksen kilpailukykya luovia resurs-
seja ei voida hyodyntdd suoraan muiden yritysten toiminnassa (Barney 1991,
106). Tillaisia resursseja voivat olla muun muassa tuotanto- ja palveluproses-
sit ja henkildston osaaminen. Resursseja voidaan pitdd niukkoina my®os, jos ne
ovat maantieteellisesti sidottuja, kuten raaka-aineet, tai jos kilpailijoilla ei ole
riittdvasti tietoa niiden hyddyntiamisestd. (Grant 1991, 126.)

Resurssien vaikea jiljiteltivyys tarkoittaa, ettd yrityksen kilpailijoiden ei
ole mahdollista kopioida tai imitoida yrityksen kilpailukykyi luovaa resurssia
omassa toiminnassaan. Resurssien vaikea jiljiteltdvyys perustuu yrityksessi
olevaan osaamiseen ja kokemuksiin, resurssien kehitysprosesseihin, resurssien
sosiaaliseen moniulotteisuuteen tai resurssien ja yrityksen toiminnan vélilla
olevien kausaalisten yhteyksien episelvyyteen. Téallaisia resursseja ovat esi-
merkiksi yrityksen imago ja yrityksessd kumuloitunut osaaminen (Hall 1993,
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609; Coates & McDermott 2002, 448). Imitointia vaikeuttaa myos se, etti tie-
tyn yksittdisen kilpailukykyid luovan resurssin Kopiointi ei valttdimattd riitd,
vaan samalla kilpailijoiden olisi usein kopioitava myds muita resurssiin sidok-
sissa olevia resursseja ja toimintatapoja (Prahalad & Hamel 1990, 82; 84).

Yrityksen arvokkaat, niukat ja vaikeasti jiljiteltdvissd olevat resurssit eivit
yksistédédn luo yritykselle kilpailukykyd. Kilpailukyky perustuu yrityksen omis-
tamien resurssien lisdksi myds niiden kdyttoon. Day (1994, 39-42) jakoi yri-
tyksen resurssien kdyttoon liittyvit tekijit yritykseen ulkopéin tuleviin, yrityk-
sestd ulospdin suuntautuviin ja yrityksen yli ulottuviin prosesseihin. Ndmé
prosessit jalostavat fyysisid resursseja ja osaamisresursseja sekd organisatori-
sia toimintatapoja yrityksen kilpailukyvyksi (Dierickx & Cool 1989, 1510;
Grant 1991, 122-123; Amit & Schoemaker 1993, 35-36). Dayn esityksessd
keskitytddn yritysten markkinaorientoitumiseen, joka ei sellaisenaan sovellu
tdmén tutkimuksen tutkimusongelman ratkaisuun. Téstd syystd Dayn esitystd
prosesseista hyddynnetidin mukailtuna luvuissa 2.2 ja 3.3 esitetyin perustein.

Tassd tutkimuksessa Dayn esittamit prosessit ja resurssiperusteista nike-
mysti hallitseva yrityksen resurssien kolmijako (Wernerfelt 1984, 172; Barney
1991, 101; Olavarrieta & Ellinger 1997, 566) yhdistetddn yhdeksi malliksi
(Kuvio 5). Mallin ldhtokohtana on, ettd yrityksen resurssit edeltavéit yrityksen
prosesseja ja molemmat vaikuttavat yrityksen kilpailukykyyn. Toisin sanoen
yrityksen resurssit vaikuttavat kilpailukykyyn joko suoraan tai epdsuoraan yri-
tyksen prosessien kautta. Tdssd yhteydessd mallin muuttujien vilisid vaikutus-
suhteita tai muuttujien sisiltod ei tarkastella lihemmin, vaan niihin keskitytiin
seuraavissa luvuissa.

Resurssit Prosessit

Ulkoapain tulevat

Fyysiset resurssit — | prosessit \

) ) 5 Yrityksen yli : Yrityksen
Osaamisresurssit 5 ulottuvat prosessit ' kilpailukyky
Organisatoriset toimintatavat —
! Ulospéin suuntautuvat
i prosessit
Kuvio 5. Resurssiperusteinen nidkemys yrityksen kilpailukyvystd (mukailtuna

Barney 1991, 114; Day 1994, 41).
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Kuviossa 5 esitetty asetelma on tutkimuksessa jédljempédnd luotavan ja em-
piirisesti testattavan késitemallin teoreettinen pohja.

2.2 Yrityksen ympdristoldhtoinen kilpailukyky ja resurssiperusteinen
nikemys

Luvussa 2.1 esitetty tutkimuksen teoreettinen ldhtokohta  esittdd
luonnonympéristdon kannalta puutteellisen nikemyksen yritystoiminnasta ja
kilpailukyvystd, joten sitd tdsmennetddn ympdaristoldhtoisen kilpailukyvyn
tutkimiseen soveltuvaksi.

Resurssiperusteisessa nidkemyksessd yrityksen ympéristdo ndhdddn osittain
abstraktina, taloudellisena, sosiaalisena ja teknologisena maailmana, joka vai-
kuttaa yrityksen toimintaan ja kilpailukykyyn. Oletuksena on, ettd yritykset
voivat vapaasti hyddyntdd luonnonympiriston tarjoamia resursseja ja luoda
niilld kilpailukykyi (Barney 1986b, 1232). Luonnonympéristolld on kuitenkin
esitettyd laajempi ja kaksisuuntainen suhde yritystoimintaan. Yrityksen toi-
minta perustuu usein luonnonympiriston resursseihin, kuten raaka-aineisiin,
jolloin yritystoiminta on riippuvainen ympdristostd. Vastakkainen vaikutus-
suhde on se, ettd yritystoiminnalla on haitallisia ympéristovaikutuksia (Hanna
& Newman 1995, 42; Shrivastava 1995, 125). Kirjistetysti tulkiten yritystoi-
minta hyodyntdd luonnonympiristod samalla védhentden luonnonympériston
elinvoimaisuutta.

Hart (1995, 992) kuvasi yrityksen ympéristolahtoistd kilpailukykyd resurs-
siperusteisessa nikemyksessd yritystoiminnan ja luonnonympériston vilisilla
suhteilla. Yrityksen ympiristoldhtoinen kilpailukyky perustuu joko piistdjen
ja jatteiden ehkiisyyn tai tuotteiden, palvelujen ja yritysten toiminnan ympi-
ristoldhtoisyyteen. Tamé tarkennus ei edellytd suurta muutosta resurssiperus-
teiseen nikemykseen, koska mydos siind painotetaan yrityksen resursseja ja
niiden tehokasta kayttoa.

Y mpiristoldhtoinen kilpailukyky voidaan nidhdi liiketaloudellisesti tarkas-
teltuna resurssitehokkuutena. Siksi Hartin esitys on looginen: péddstot ja jitteet
syntyvit resurssien tehottomasta kiytostd, ja mitd vihemmén yritys tuottaa
padstojd ja jatteitd, sitd tehokkaampaa on yrityksen resurssien kidytto (Porter &
van der Linde 1995a, 122). Piistdjen viheneminen ei kuitenkaan vilttamatta
ole yrityksen toiminnan ympéristoldhtéisyyden kehittymisen tulos, koska niité
voidaan ehkiistd ilman varsinaista toiminnan kehittamistd (Cairncross 1991,
115, 233-234; Hart 1995, 992). Hartin esitys ei ole kuitenkaan riittivin tarkka
lahtokohta yrityksen ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn tutkimiseen, koska sii-
né ei ole pohdittu ympéristoldhtoisten resurssien ja prosessien vaikutussuhteita
yrityksen ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn.
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Taman tutkimuksen teoreettisessa kisitemallissa oletetaan, ettd luonnonym-
pariston huomioon ottaminen yrityksen toiminnassa edellyttdd yritykseltd ym-
paristoldahtoisid resursseja ja niiden ympéristoldhtoistd hyodyntdmistd (vrt.
Rodriguez ym. 2002, 140). Tutkimuksessa oletetaan, ettd ympiristoldhtoisyy-
den limittyessd osaksi yrityksen fyysisid resursseja ja osaamisresursseja seké
organisatorisia toimintatapoja, ympdristoldhtoisten resurssien erottaminen yri-
tyksen kilpailukykytekijoistd vaikeutuu (Hart 1995, 999; Russo & Fouts 1997,
538). Tamai tarkoittaa sitd, ettd yritykselld on yrityksen kilpailukyvylle olen-
naisia, rajallisesti saatavilla olevia ympiristoldhtoisid resursseja ja sitd, ettd
yritys kykenee hyodyntdmédn niitd ymparistoldhtoisesti (Bloemhof-Ruwaard
ym. 1995, 230; Porter & van der Linde 1995a, 125; Buchholz 1998, 354). Tal-
16in resurssiperusteisen nikemyksen mukaiset vaatimukset resurssien arvok-
kuudesta, niukkuudesta ja vaikeasta jiljiteltivyydesta tiayttyvit (Barney 1986a,
663; Russo & Fouts 1997, 551). Tutkimus rajautuu yrityksen sisdisten resurs-
sien ja prosessien vaikutusten analysointiin, eiki tissd tutkimuksessa selvitetd
yrityksen asiakkaiden tai muiden sidosryhmien nikemysten perusteella ana-
lysoitavaa yrityksen ympéristokilpailukykyi (vrt. Lovio & Kuisma 2004, 42).

Yrityksen resurssien ympaéristoldhtoisyys vaikuttaa sithen, miten
ympdristoldhtoisesti yritys kykenee toimimaan (Florida, Atlas & Cline 2001,
222). Ympiéristoldhtoinen toiminta edellyttdd ympiristoldhtoisten resurssien
lisdksi my0s yrityksen ja henkiloston ympéristdoosaamista (Kleiner 1991, 40;
Russo & Fouts 1997, 538-543). Tutkimuksen Kkisitemallissa resurssi-
perusteisen nikemyksen osaamisresurssit nimetddnkin
ympiristoosaamiseksi, joka muodostuu yrityksen ja  henkiloston
ympéristoosaamisesta. T#dssd asetelmassa ympiristoldhtoiset organisatoriset
toimintatavat puolestaan yhdistivit yrityksen ympiristbosaamista ja fyysisid
resursseja keskendén.

Ndiden lisdksi yrityksen ympdaristoldhtoinen kilpailukyky edellyttdd yrityk-
sen resursseja jalostavien prosessien ympiristoldhtoisyyttd. Yritykseen ulkoa-
pdin tulevilla prosesseilla omaksutaan uutta osaamista ja uusia toimintatapoja
yrityksen toimintaan (Hooley, Greenley, Fahy & Cadogan 2001, 509). Tallai-
sia prosesseja ovat esimerkiksi markkinoilta oppiminen ja teknologian kehi-
tyksen seuraaminen (Day 1994, 41). Ndmi prosessit perustuvat pitkalti yrityk-
sen fyysisiin resursseihin ja osaamisresursseihin, ja ne kuvaavat niihin resurs-
seihin liittyvdd uudistamista (Lahti-Nuuttila 1998, 12). Tastd syystd ndmi pro-
sessit nimetddn tdssd tutkimuksessa uudistamiseksi Dayn esittdmin yrityk-
seen suuntautuvien prosessien sijaan.

Yrityksen yli ulottuvia prosesseja ovat muun muassa tuotekehitys, tilaus-
ten tdyttdminen ja strategian kehittiminen, ja niiden vaikutus ulottuu koko yri-
tyksen toimintaan (Day 1994, 41). Ympdéristoldhtoisen kilpailukyvyn kannalta
keskeisid yrityksen yli ulottuvia prosesseja ovat yrityksen ymparistoldahtoisyyt-
td kehittavit prosessit, kuten toiminnan tehostaminen ja kustannussiistotoi-
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menpiteet (vrt. Hart 1995, 993; Lahti-Nuuttila 1998, 129). Ndméi prosessit ni-
metddn tdmédn tutkimuksen mallissa Dayn esityksen mukaisesti. Dayn (1994,
41-42) mukaan resurssien hyodyntdmiseen liittyvit myos yrityksestd ulospdin
suuntautuvat prosessit. Téllaisia prosesseja ovat Dayn mukaan muun muassa
kustannusten hallinta, teknologian kehittiminen, tuotanto-osaaminen tai inhi-
millisten resurssien johtaminen. Niitd ohjaavat asiakkaiden vaatimukset, kil-
pailuhaasteet ja muut yrityksen ulkopuoliset mahdollisuudet (Hooley ym.
2001, 509). Asiakkaiden voimakkaan vaikutuksen johdosta (Prahalad & Ha-
mel 1990, 84; Murphy ym. 1995, 12; Mintyld ym. 2001, 33-34) tillaiset pro-
sessit nimetddn tdssd tutkimuksessa yhteistyoksi Dayn esittimin yrityksestd
suuntautuvien prosessien sijaan. Tdssd yhteistyolld tarkoitetaan asiakkaiden ja
yhteistyokumppaneiden kanssa tapahtuvan ympiristoldhtoisyyteen liittyvin
yhteistyon vaikutusta yrityksen kilpailukykyyn. Asiakkaat rajataan tdssd tut-
kimuksessa yritysasiakkaisiin.

Tiassd tutkimuksessa resurssiperusteinen nikemys yrityksen ympéristo-
lihtoisesti kilpailukyvysta tarkoittaa kokonaisuutta, jossa ymparistolahtoisia
fyysisid resursseja, ymparistbosaamista ja organisatorisia toimintatapoja hyo-
dynnytetidin uudistamisella, yrityksen yli ulottuvilla ympiristoldhtoisilla pro-
sesseilla ja yhteistyolld ympéiristoldhtoisen kilpailukyvyn saavuttamiseksi
(Kuvio 6). Kuviossa esitettavissi tutkimuksen teoreettisessa kisitemallissa on
yhdistetty esitys yrityksen kilpailukyvystd (Kuvio 5, 33) yritystoiminnan ym-
paristoldahtoisyyteen (vrt. Hart 1995, 999-1003). Tutkimusongelman mukai-
sesti titd teoreettista kisitemallia hyodynnetddn tutkittaessa maantiekulje-
tusyrityksen ymparistoldahtoistd kilpailukykyéd. Mallin muuttujia ja niiden vili-
sid yhteyksid tarkastellaan lihemmin kidsitemallin tarkentamisen yhteydessi
luvussa 3.3.

Ympéristéosaaminen

”| ulottuvat prosessit laht6inen kilpailukyky

Resurssit Prosessit

Uudistaminen

Fyysiset resurssit — i
Yrityksen yli Yrityksen ympaérist6-

Organisatoriset toimintatavat |—

Yhteistyd

Kuvio 6. Tutkimuksen teoreettinen kisitemalli.
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Tassd tutkimuksessa yrityksen ympéristoldhtdisen kilpailukyvyn kisittely
rajataan yrityksen ympéristoldhtoisiin resursseihin ja prosesseihin. Tutkimuk-
sessa ei keskitytd tarkastelemaan niiden vaikutusta yrityksen saavuttamaan
kilpailuetuun tai yrityksen kilpailustrategioihin, vaikka resurssiperusteista ni-
kemystid on usein hyodynnetty tihin tarkoitukseen (vrt. Bamberger 1989; Bar-
ney 1991; Grant 1991).

Tutkimuksen kisitemallin tarkastelussa on otettava huomioon, etti resurssi-
en ja niidden hyddyntimisen ympéristoldhtdisyys ei yksindidn luo yritykselle
kilpailuetua, vaan se on kyettdvd yhdistdméddn asiakkaiden ja markkinoiden
vaatimuksiin (Itami & Roehl 1987, 32; Prahalad & Hamel 1990, 84). Resurs-
sien, kilpailukykytekijoiden ja asiakkaiden tarpeiden pohjalta valitulla kilpai-
lustrategialla yritys pyrkii saavuttamaan kilpailuetua muihin markkinoilla ole-
viin yrityksiin nihden (Prahalad & Hamel 1990, 83—-84; Barney 1991, 112).
Porter (1990, 37-40) hahmotti yrityksen kilpailuedun kolmena ulottuvuutena:
kustannusjohtajuutena, erilaistumisena ja keskittymisend. Niistd erityisesti
kaksi ensimmaistd soveltuvat yrityksen ympiristoldhtoisen kilpailukyvyn tar-
kasteluun.

Moni ympdristoldhtoinen toimenpide parantaa yrityksen kustannustehok-
kuutta ja edistdd yrityksen mahdollisuuksia saavuttaa kilpailuetua kustannus-
johtajuudella (Welford 1998a, 26-28; Lahti-Nuuttila 1998, 12). Toisaalta ym-
paristoldhtéinen yritys voi ohjata kilpailua hyodyntiaméllda vahvuuksiaan
(Wernerfelt 1984, 173; Day & Wensley 1988, 7) tai toteuttamalla kilpailustra-
tegiaa, johon muut yritykset eivit kykene (Barney 1991, 102; Hamel 2000, 95,
103-105). Talloin yritys voi erottua ymparistoldahtoisyydellddn muista markki-
noilla olevista yrityksistd. Adrimmaisissi tapauksissa timi voi jopa estid uusia
yrityksid tulemasta alalle (Porter & van der Linde 1995b, 117). Tallainen edel-
lakdvijdn asema on kuitenkin usein mahdollinen vain suuremmille yrityksille
(Hart 1995, 1003; Dean & Brown 1995, 299-300).

Saavutettu kilpailuetu ei ole valttamittd pysyvid. Edelldkivijd voi saavuttaa
pysyvéd kilpailuetua vain, jos sen kilpailuetu kestdd muiden yritysten kopioin-
ti- ja jaljittelykeinot (Barney 1991, 102). Kilpailijoiden imitointiyritysten li-
sdksi markkinoiden epdvarmuus, mahdollinen teknologisen kehityksen kes-
keytyminen tai muuttuminen sekéd lainsddddnnon muutokset voivat vihentdd
yrityksen saavuttamaa kilpailuetua (Lieberman & Montgomery 1988, 47-48;
Grant 1991, 125). Ympéristoasioihin liittyen lainsddddnto voi synnyttid joille-
kin yrityksille mahdollisuuden kilpailuetuun. Lainsddddannon vaatimukset tdyt-
tavd yritys on edelldkidvijian asemassa niihin yrityksiin verrattuna, joilla vaati-
mukset ovat vield tayttamittd (Ghemawat 1986, 57; Porter & van der Linde
1995a, 130-131). Yhteiskunnan ohjauksen ennakoinnista syntyvi edelldkivi-
jén asema on kuitenkin usein véliaikainen, koska ohjauksella pyritdédn saamaan
kaikki yritykset tayttiméddn samat ymparistoldhtdisyyden minimivaatimukset.
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3 MAANTIEKULJETUSYRITYKSEN YMPA-
RISTOLAHTOISYYS

3.1 Maantiekuljetusten haitalliset ympéristovaikutukset

Suomessa tavaraliikenteen piddasialliset kuljetusmuodot ovat maantie-, rauta-
tie- ja laivakuljetukset. Kuljetusmuodoista maantiekuljetusten kuljetussuorite
on ollut suurin vuodesta 1958 ldhtien. Vuonna 2003 kotimaan tavaraliikenteen
kuljetussuoritteesta, 40 mrd. tonnikilometristd, maantiekuljetusten osuus oli
noin 68 %, rautatiekuljetusten 24 % ja vesiteitse tapahtuneiden kuljetusten
8 %. (SKAL 2002a; Tiehallinto 2004.) Maantiekuljetuksilla on Suomessa kan-
santaloudellisesti suuri merkitys, ja niiden kuljetussuorite asukasta kohden on
1,5-4-kertainen muihin EU-maihin verrattuna (SKAL 2002c). Maantiekulje-
tusten suurimmat asiakkaat ovat teollisuus, kauppa, rakennusala, kunnat ja val-
tio (Oksanen 2003, 82).

Maantiekuljetusten haitalliset ympéristovaikutukset, kuten energiankulutus,
pddstot ilmakehddn, melu ja tdrind, syntyvidt luonnonympiriston raaka-
aineiden ja kuljetuskaluston kédytosti seki tieinfrastruktuurin rakentamisesta ja
kaytostd (Kalenoja & Kallberg 1998, 29, 74, 87; Wu & Dunn 1995, 32). Tassa
tutkimuksessa keskitytddn ainoastaan kuljetusvilineiden kdyton aikaisiin ym-
paristovaikutuksiin, joihin voidaan vaikuttaa maantiekuljetusyrityksen toimin-
nassa. Infrastruktuuriin liittyvien tekijoiden lisdksi esimerkiksi lastien kuor-
mauksesta ja purkamisesta syntyvid ympdristovaikutuksia ei kisitelld tdssd
tutkimuksessa, koska niithin vaikuttaa usein kuljetusyrityksen asiakkaan toi-
minta.

Kuljetusten osuus teollisuusvaltioiden energiakulutuksesta on noin kolman-
nes, josta noin 80 % aiheutuu maantiekuljetuksista (Crosbie & Knight 1995,
189). Suomessa kuljetusten osuus kokonaisenergiankulutuksesta oli vuonna
2002 runsas 20 % (Mikel4d, Tuominen & Piikkonen 2003b, 47; SVT 2003, 6).
EU:n jasenmaissa vastaava osuus on ollut keskiméérin 31 % (European Com-
mission 2001a, 72). Suomessa kuljetusten osuus kokonaisenergiankulutuksesta
on selvisti EU-maiden keskiméiridistd osuutta pienempi, mitd selittdd teolli-
suuden suuri osuus maamme kokonaisenergiankulutuksesta. Kuljetusten ener-
giankulutuksesta tieliikenteen osuus oli 70 % (Mikeld ym. 2003b, 25), josta
kuorma-autoliikenteen osuus on ollut vuosittain noin 70 % ja pakettiautolii-
kenteen osuus on noin 20 % (Kalenoja & Kallberg 1998, 17).
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Fossiilisten polttoaineiden, kuten bensiinin, dieselpolttonesteen tai polttodl-
jyn, kdyttd aiheuttaa péiéistbjéi.7 Ilmakehddn kulkeutuvat péadstot lisddavat muun
muassa kasvihuoneilmiotd ja sen aiheuttamaa ilmaston ldmpenemistd sekd
hengityselinsairauksien riskiid (Kalenoja & Kallberg 1998, 52-59; EEA 2000,
59). Kansainvilisesti liikenteen ennustetaan olevan suurin kasvihuonekaasujen
padstoldhde vuoteen 2010 mennessd (EEA 2000, 25). Suomessa esimerkiksi
litkkenteen hiilidioksidipddstdjen osuus kaikista kasvihuonekaasupéistoistd oli
vuonna 2002 vajaa 18 % (Kalenoja ym. 2002, 17). Tieliitkenteen osuus niisti
hiilidioksidipddstoistd oli suuri, 90 %, ja runsas 40 % niistd on perdisin
tavaraliikenteestd (Motiva 2002b; Mikeld ym. 2003b, 45).

Ilmatilaan kulkeutuvien paistdjen ohella kuljetukset aiheuttavat melua. Me-
lun aiheuttamat haitat ja luonne riippuvat melutasosta, melun taajuudesta ja
melun sddnnollisyydestid. Yksilotasolla melun on todettu vaikuttavan ihmisen
fyysiseen ja psyykkiseen hyvinvointiin jo melko matalilla tasoilla. Melu vai-
kuttaa ihmisten kdyttdytymiseen, kuten asuinpaikan valintaan, ulkoilutottu-
muksiin ja keskittymiskykyyn. Erds olennainen melun haittavaikutus on myos
kiinteistdjen arvon lasku. (Kalenoja & Kallberg 1998, 81.)

Tieliikenteen melun méird riippuu muun muassa litkennemééristé, ajoneu-
votyypeistd, ajonopeudesta ja tiepddllysteestd. Raskaiden ajoneuvojen meluta-
so on selvisti korkeampi kuin kevyemmilld ajoneuvoilla. Tieliikennemelulle
on tyypillistd, ettd yksittdisen ajoneuvon melu ei erotu kokonaismelusta lii-
kennevirran ollessa riittdvin tihed, mutta liitkennemaiiran kasvu lisdd melun
intensiteettid. (Kalenoja & Kallberg 1998, 74-77.) Tieliikenteen melu on eri-
tyisesti tihedin asuttujen alueiden ongelma (Whitelegg 1993, 73-75), ja sithen
on pyritty vaikuttamaan yhteiskunnallisesti.”

Piistojen ja melun ohella tielitkenne kuormittaa rakennusten ja teiden ra-
kenteita. Staattisen kuormituksen lisdksi ajoneuvon liikkeistd ja teiden epita-
saisuudesta aiheutuu tdrindd. Erityisesti raskaat ajoneuvot synnyttiavét tirinds,
joka saattaa aiheuttaa maaperin painumista. Maaperin painuminen voi johtaa
painuma-alueen rakenteiden kallistumiin ja védristymiin, joista aiheutuu uusia
rakennevaurioita esimerkiksi tierakenteisiin ja talojen perustuksiin (Kalenoja
& Kallberg 1998, 90).

Myos muut kuljetusmuodot aiheuttavat ympiristovaikutuksia. Muista kulje-
tusmuodoista rautatiekuljetukset aiheuttavat melua, tirindi sekd padstojd ilma-
kehddn (Suutari 1999, 50). Rautatiekuljetukset ovat maantiekuljetuksiin ver-

! Liikenteen padstdistd merkittavimpid ovat hiilimonoksidi (CO), hiilivety-yhdisteet (HC), typen

oksidit (NO,), hiukkaset, hiilidioksidi (CO,) ja rikin oksidit (SOy) (Kalenoja & Kallberg 1998, 29—
31).
8 Esimerkiksi Itdvallassa on rajoitettu raskaiden ajoneuvojen melutasoa ja ajoaikoja ekopistejirjes-
telmilld. Sen periaatteena on, ettd enemmin saastuttavat ajoneuvoista maksetaan enemmin ajettaessa

Itdavaltaan (Motiva 2002a; Liikenne- ja viestintiministerié 2003).
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rattuna ymparistoldhtdisempiid, koska esimerkiksi séhkdveturit aiheuttavat vi-
hemmin pédstdjd ilmaan. Lisdksi raidelitkenne védhentdd tielitkenteen ruuh-
kautumista (Kalenoja & Kallberg 1998, 39; European Commission 2001b, 27).
Rautateiden alhainen joustavuus ja maantieteellinen ulottuvuus seki kansallis-
ten rautatieverkkojen yhteensopimattomuus kuitenkin vidhentivét rautatiekul-
jetusten kilpailukykyd maantiekuljetuksiin verrattuna (Penman 1994, 171;
Bagchi & Skjott-Larsen 1995, 18).

Vesitse tehtdvit kuljetukset ovat toimivimpia massatavaroiden ja konttien
kuljettamisessa (Engelhardt 1997, 187). Piistdjen ja meluhaittojen ohella lai-
vakuljetukset rasittavat vesistdjd esimerkiksi huolimattoman jitteenkésittelyn
seurauksena (Suutari 1999, 14). Myos laivaliikenne hidvidd joustavuudessaan
selvisti muille kuljetusmuodoille. Rautatie- ja laivaliikenteen laajempi hyo-
dyntiminen edellyttidisi uudentyyppisid kuljetuspalveluja nykyisten massata-
varoihin keskittyvien palvelujen ohelle (Kalenoja ym. 2002, 61).

Edelld mainituille kuljetusmuodoille vaihtoehtona on myds lentoliikenne.
Lentoliikenteen synnyttimien pédstojen ympéristovaikutukset ovat haitalli-
sempia kuin maan pinnalla syntyvien piistdjen, koska niilla on suurempi vai-
kutus yldilmakehin otsonikerroksen ohenemiseen (Kalenoja & Kallberg 1998,
42). Lisdksi lentoliitkenne on selvisti muita kuljetusmuotoja kalliimpi. Lenti-
misen nopeus on kuitenkin lisdnnyt lentokuljetusten kdyttod esimerkiksi ar-
vokkaampien tuotteiden tai komponenttien kuljetuksissa (European Commis-
sion 2001b, 39-40).

Kuljetusmuotojen vilisesséd vertailussa maantiekuljetusten asema joustava-
na ja taloudellisesti kilpailukykyisend kuljetusvaihtona on tidrked (Skjott-
Larsen 2000, 385). Maantiekuljetusten tarpeellisuuden hyviksyminen maan-
tieteellisten ja taloudellisten tekijoiden perusteella ei kuitenkaan edistd maan-
tiekuljetusten ympéristovaikutusten védhentdmistd, koska tédlloin sallitaan
maantiekuljetusten midrin kasvu ja maantieteellinen laajeneminen (Whitelegg
1993, 22; 35; 49).° Kirjistetysti maantiekuljetusten ympiristdlihtdisyys on pa-
radoksaalista, koska tuotteiden fyysinen siirto yritysten, tuotantolaitosten ja
kulutuksen vililld ei voi tapahtua ilman kuljetusten haitallisia ympéristovaiku-
tuksia. Nidin ollen maantiekuljetusten miirin kasvu lisdd maantiekuljetusten
ympiristoldhtoisyyden kehittdmisen tarvetta. Ympériston kannalta on haas-
teellista myos se, ettd maantiekuljetuksille vaihtoehtoiset kuljetusmuodot ai-
heuttavat haitallisia ympiristovaikutuksia. T#lloin maantiekuljetusten vihen-
tdminen ei vilttimattd pelkdstidn riitd, vaan kuljetusten haitallisten ympéris-
tovaikutusten vihentdminen edellyttdisi kuljetusten midrdn vihentdmistid ja
toimitusketjujen jarkeistimistd kokonaisuudessaan.

Euroopassa maantiekuljetusten miirdd on lisdnnyt muun muassa kabotaasirajoitteiden poistami-

nen (Whitelegg 1993, 148-149).
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3.2 Maantiekuljetusten haitallisten ympiristovaikutusten vihentdminen

3.2.1 Yhteiskunnan ohjaama ympiristovaikutusten vdhentdminen

Maantiekuljetusten ympiristovaikutukset ovat olleet Euroopan unionin alueel-
la poliittisen padtoksenteon kohteena. Varsinaisiksi toimenpiteiksi EU:n lii-
kennepolitiikan valkoisessa kirjassa vuodelle 2010 on nimetty ympéristolih-
toisempien polttoaineiden ja ajoneuvojen kehittiminen, nopeusrajoitukset ja
moottorien energiatehokkuuden parantaminen. Samassa yhteydessd painote-
taan myos maantiekuljetusten kehittimistd ympiéristolahtoisemmiksi. Téhidn
pyritddn muun muassa vihentdmilld maanteitse tapahtuvia kuljetuksia, ruuh-
kautumista'’ ja maantiekuljetusten muita ympéristovaikutuksia. (European
Commission 2001c, 16-21, 115.)

Asetetut tavoitteet eivit vilttimattd palvele kuljetussektorin kehittdmistéd
Suomessa, koska Keski-Euroopan liikennejirjestelmien ongelmia ei esiinny
tadlld vastaavanlaisina. Maassamme maanteiden ruuhkautuminen on vihiisti,
kuljetusetdisyydet ovat pitkid ja rautateiden osuus kaikista kuljetuksista on til-
14 hetkelld selvisti korkeampi kuin EU:ssa keskiméirin.'! (Kaartama 2003, 3.)
Suomessa kuljetusten ympiristovaikutuksia pyritddnkin vihentdméén ajoneu-
voverotusrakenteen muutoksen lisdksi muun muassa logistiikka- ja telematiik-
katutkimuksilla, energiansiistoohjelmilla, informaatiopalveluilla ja ajotapa-
koulutuksella (Motiva 2002c¢).

Maantiekuljetusten ympéristovaikutusten vihentdminen on nelitasoinen ko-
konaisuus, jossa pyritddn vaikuttamaan kuljetusten kokonaismiiriin ja kulje-
tusten toteuttamistapoihin (Kuvio 7). Lihtokohtana on maantiekuljetusten ko-
konaiskysynnin vidhentdminen, joka edellyttdd kuljetuskapasiteetin tdyttdas-
teen ja muiden kuljetusmuotojen kdyton lisddmistd. Niilld keinoilla pyritddn
vihentdmadn tieliikenteen kokonaisméédrdad. Niiden ohella maantiekuljetusten
ympiristoldhtoisyyttd pyritddn parantamaan kehittimélld kuljetuskaluston
moottoreita ja polttoaineita ympéristoldhtdisemmiksi. Lukuun ottamatta kulje-
tuskapasiteetin kdyton tehostamista kuviossa esitettdvien tasojen eri toimenpi-
teet edellyttdavit yhteiskunnallista ohjausta. Kuljetuskapasiteetin kidyton tehos-

' Ruuhkautuminen on taloudellisesti tarkasteltuna markkinahiirio, jossa kiytettivin tieinfrastruk-

tuurin kysynti ylittda tarjonnan (Whitelegg 1993, 127-129). Ympiriston kannalta ruuhkautuminen on
haitallinen ilmid, koska ajoneuvot saastuttavat ruuhkassa kolminkertaisesti liikkuvaan ajoneuvoon
verrattuna. Lisdksi ruuhkautuminen aiheuttaa taloudellisia menetyksid yrityksille ja kansantaloudelle
(Rao, Grenoble & Young 1991, 107-108; MclIntyre ym. 1998, 59).

" Suomessa raideliikenteen osuus kuljetussuoritteesta on kansainvilisesti korkea, lihes neljinnes.
Rautateitse kuljetetaan eniten metsid-, metalli- ja kemianteollisuuden raaka-aineita ja tuotteita. (Ka-
lenoja & Kallberg 1998, 10.)
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tamista ja muita maantiekuljetusyrityksen keinoja ympdéristovaikutusten vi-
hentdmiseen késitellddn tarkemmin luvussa 3.2.2.

Kuljetusten kysynta

‘ Kuljetusten kysynnan
! vahentaminen

Kuljetustoiminta

‘ | Kapasiteetin tayttdasteen
\ lisddminen

Liikenne
‘ : Moottorien energian-

. ‘ kulutuksen vahentadminen
Energiankulutus
| Ymparistoystavalliset
polttoaineet

Paastot

Kuvio 7. Maantiekuljetusten ymparistovaikutusten vihentdminen (mukaillen
Drabye 2001).

Maantiekuljetusten kokonaiskysynnin vdhentdminen tai niiden siirtiminen
toteutettavaksi vaihtoehtoisilla kuljetusmuodoilla on usein vaikeaa. Maantie-
kuljetusten joustavuuden ja edullisuuden ansiosta niille ei ole esimerkiksi ly-
hyemmissé tai pienempien kuljetuserien kuljetuksissa vaihtoehtoisia kilpailu-
muotoja (European Commission 2001b, 24-25). Osaa kuljetuksista ei voida
hoitaa muilla keinoin pienten kuljetuserien, kuljetusten lyhyyden ja kuljetusten
palvelutasovaatimusten vuoksi (Iikkanen 2003, 74). Tallaisia kuljetuksia ovat
muun muassa kaupan jakelukuljetukset, maa-aineskuljetukset, kokoonpanote-
ollisuuden ja rakennustyomaiden kuljetukset sekéd lentorahdin siirtokuljetuk-
set.

Liséksi maantiekuljetusten vihentdminen voi edellyttdd yritysten toimitus-
ketjujen rakenteen muuttamista (Janhunen 1997, 192), koska esimerkiksi
Suomessa teollisuudessa vallitsevat kdytdnnot synnyttavat ylimééréisia kulje-
tuksia. Tuotannon niin sanotun viikkoajattelun johdosta kuljetuskapasiteetti on
vajaakdytOssd alkuviikosta ja tdydessd kdytossd loppuviikolla. Alkuviikolla
kuljetettavat materiaalit toimitetaan ympari Suomea ja kuljetuskalusto palaa
tyhjénd takaisin. Loppuviikosta noutokuljetukset lisddntyvét ja kalustoa siirre-
tdén osittain tyhjind noutamaan kuljetettavia materiaaleja. Téllaisesta toimin-
nasta aitheutuu yliméaaraistd kuljetuskaluston siirtoa, kayttopiikkeja ja kuljetus-
ten tehottomuutta. (Litkenne- ja viestintiministerio 2001, 84.) Liséksi téllaiset
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toimintamallit vaikuttavat muun muassa liikenteen ruuhkautumiseen ja péis-
toihin (Tapio 2002, 140-141).

Tieliikenteen hinnoittelua on pidetty yhtend osasyynd maantieliikenteen jat-
kuvaan kasvuun, koska kaikkia tielitkenteen ulkoisia kustannuksia, kuten inf-
rastruktuurin ylldpito- ja kehittimiskustannuksia, ei ole otettu kuljetusten hin-
noittelussa huomioon (likkanen 2003, 49). Maantiekuljetusten miirdd on py-
ritty viahentdmiin lisddmilld niiden hintaa muihin kuljetusmuotoihin verrattu-
na (Short 1995, 10; Janhunen 1997, 181). Maantiekuljetusten lisdhinnoittelulla
tai ympdiristoldhtéisemmin kuljetuskaluston verotuksellisella suosimisella on
pyritty lisddimédn ympiristolle vihemman haitallisten kuljetusmuotojen kiyt-
tod (Barde 1997, 118; Schipper, Marie-Lilliu & Fulton 2002, 306). Maantie-
kuljetusyritysten toiminnalle lisdhinnoittelu on haasteellista. Suomessa se néh-
diadn kansantaloudellisesti, kuljetusalan ja maamme kansainvilisen kilpailu-
kyvyn kannalta epdedullisena ratkaisuna. Dieseldljyjen valmisteverojen har-
monisointi EU:n tasolle olisi epdtaloudellista Suomelle, koska se nostaisi ko-
timaisia kuljetuskustannuksia. (SKAL 2003.) Toisaalta polttoaineverolla ai-
kaansaatava kuljetuskustannusten kasvukaan ei vilttimattd takaa maantiekul-
jetusten mairdn ja energiankulutuksen vihenemistd, koska kustannusten kas-
vusta huolimatta ajoneuvojen méiird ja kdyttd on kasvanut voimakkaasti (Whi-
telegg 1993, 155; Vanek 2000, 826—828).

Maantiekuljetuksia on pyritty viahentdmiin myos edistimailld yhdistettyjen
kuljetusten kayttod (Cooper ym. 1992, 284). Niissd yhdistetddn kustannuksil-
taan sopivia ja ympéristovaikutuksiltaan vihemmaén haitallisia kuljetusmuotoja
toimitusketjun tarpeisiin (Rondinelli & Berry 2000, 408). Esimerkiksi Suo-
mesta Keski-Eurooppaan suuntautuvien yhdistettyjen kuljetusten hiilidioksidi-
padstot ovat 23-33 % pienemmit kuin pelkéstiin maanteitse tapahtuvissa kul-
jetuksissa (Mikeld 2000, 71). Yhdistetyissd kuljetuksissa hyddynnetddn esi-
merkiksi rautatie- ja laivakuljetusten energiatehokkuutta ja maantiekuljetusten
saavutettavuutta (Kalenoja ym. 2002, 61). EU:n alueella liikenteen ruuhkau-
tuminen ja maantiekuljetusten alueelliset ja ajalliset rajoitukset ovat lisdnneet
yhdistettyjen kuljetusten kadyttod (Skjott-Larsen 2000, 385), mutta taloudelli-
sesti tarkastellen yhdistetyt kuljetukset ovat potentiaalisia vaihtoehtoja vain
pitkissd, vihintddn 300400 km:n kuljetuksissa (Iikkanen 2003, 36).

Maantiekuljetusten midrin vihentimisen ohella kuljetuskaluston mootto-
reiden energiatehokkuuden ja ympéristolle vihemmin haitallisten polttoainei-
den kehittimisen tukeminen on ollut erds keskeinen julkisen sektorin ohjaus-
toimenpide (Drabye 2001). EU:ssa on sddnnelty kuljetuskaluston teknistd ke-
hitystd ja uuden ympiéristoldhtdisemmin moottoriteknologian kayttodnottoa
vuodesta 1993. Tilloin otettiin kdyttoon raskaiden dieselmoottoreiden péadsto-



45

direktiivi ajoneuvojen ja kuljetuskaluston tyyppihyviksynnidssid. Komission
asettamilla EURO-pistorajoilla’” miiritetdin raskaiden dieselmoottoreiden
pakokaasupidistdjen ja melun maksimirajoja EU:n alueella (Januszkiewicz
1997, 336). EURO-péistorajojen kdyttoonoton johdosta raskaan tieliikenteen
pddstdjen on arvioitu vihenevin selvisti esimerkiksi kehittyneempien poltto-
aineen ruiskutusjirjestelmien ja pakokaasujen kierritysjirjestelmien ansiosta.
Tulevien pédstorajojen kdyttoonoton jilkeen péddstojen odotetaan vihenevin
edelleen muun muassa pakokaasujen jilkikisittelyn ansiosta. (Motiva 2002c.)

EURO-piistorajojen mukaisen kuljetuskaluston kdyton lisddntymisen haas-
teena on kuljetuskaluston uudistaminen, joka kestdd useamman vuoden. Suo-
messa kuorma-auton keskimédrdinen kayttoikd on 9,1 vuotta (SKAL 2004, 6).
Talla hetkelld suuri osa rekisterissd olevasta kuljetuskalustosta onkin vanhaa
suhteessa asetettuihin paistorajoihin (Taulukko 2). Tosin uudemman kuljetus-
kaluston ajosuorite on usein vanhempaa suurempi (Mékeld, Laurikko & Kan-
ner 2003a, 19-23). Lisdksi osa vanhasta kalustosta ei ole vilttimattd sidnnol-
lisessd kdytossi, joten niiden suhteellinen osuus teilld kulkevasta kalustosta on
taulukossa olevaa osuutta pienempi. Myds muiden alojen yrityksilld, kuten ra-
kennusyrityksilld, voi olla kidytossddn kuljetuskalustoa, jota ei vilttamittd uu-
sita erityisen nopeasti.

Taulukko 2.  Alle 25 vuotta vanhojen kuorma-autojen ikédjakauma Suomessa vuon-

na 2000 (SKAL 2002b).
Ika Kuorma-autot Osuus kiiytossi olevista | EURO-piéstorajojen
ikiryhmittiin kuorma-autoista (%) aikataulu
Alle 6 vuotta 22 197 37,6 EURO IIT (1999-)
6-10 vuotta 11 167 18,9 EURO II (1996-1998)
EURO I (1992-1995)

11-25 vuotta 25737 43,5

Yhteensa 59 101 100,0

Maantiekuljetusten ympiristolihtéisyyden parantaminen voi edellyttda
myd6s muunlaista kuljetuskaluston teknistid kehitystd (Short 1995, 10). Tekni-
silld ratkaisuilla, kuten kuljetuskapasiteetin sallittuja mittoja ja painoja lisdi-
milld tai ilmanvastusta vihentdmilld, voidaan vihentdd maantiekuljetusten
méadrad ja haitallisia ympiristovaikutuksia (McKinnon 1999, 12; Kalenoja ym.
2002, 60-63). Raskaiden ajoneuvoyhdistelmien suurimman sallitun koko-

' Ensimmiinen EURO I-piiistoraja astui voimaan vuonna 1993, EURO II vuonna 1996 ja EURO

IIT vuonna 2000. EURO IV on suunniteltu otettavan kdytt6on vuonna 2005 ja viimeisimmidt EURO V-
paistorajat astuvat voimaan vuonna 2008. (European Commission 2001b, 79.) Suomessa padstorajat
otettiin mukaan lainsdddint6on vuonna 2000.
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naismassan nostaminen on vihentdnyt energiankulutusta ja pidistdjd kuljetus-
suoritetta kohti (Kalenoja & Kallberg 1998, 169). Suomessa ja Ruotsissa
maantiekuljetuskaluston maksimikoko on téilld hetkelld suurempi kuin EU:ssa
keskimddrin. Olennaista ajoneuvon koossa on se, ettd ajoneuvon massa suh-
teessa ajoneuvon bruttomassa olisi mahdollisimman pieni (Haapanen & Oksa-
nen 1986, 154-161). Mitid pienempi ajoneuvon omamassa on, sitd enemméin
hyotykuormaa silld voidaan kuljettaa. Télloin energiaa kulutetaan suhteessa
enemmadn lastin kuljettamiseen kuin ajoneuvon kuljettamiseen.

Dieselmoottorien EURO-péistorajojen ohella henkildautojen katalysaattorit
ja biopolttoaineet ovat esimerkki julkisen sektorin ohjaamasta teknisestd kehi-
tyksestd, jolla on pyritty vihentdméin tieliitkenteen pédédstdja (European Com-
mission 2001c, 42-44). EU:n komissio asetti direktiivin biopolttoaineiden
kdyton edistdmisestd vuonna 2003 (European Commission 2003, 42), jolla py-
ritddn korvaamaan osa fossiilisista litkennepolttoaineista biopolttoaineilla, ku-
ten biodieselilld (Motiva 2002c). Suomessa raskaan kuljetuskaluston kdyttima
polttoaine on nykyisin biodieselid, ja silld on kyetty vdhentimidin myos van-
hemman kéytossd olevan kuljetuskaluston hiukkaspddstoja (Motiva 2002c;
Kalenoja ym. 2002, 74). Biodieselin hyoty onkin suuri niin kauan kuin kiytos-
sd oleva kuljetuskalusto on idltdsin vanhempaa ja teknisesti vihemmin ympéi-
ristolahtoista.

3.2.2 Haitallisten ympdristovaikutusten vihentiminen
maantiekuljetusyrityksessi

Y mpiristoldhtoinen kuljetuskalusto on maantiekuljetusyrityksen ympéristolih-
toisyyden tirkein ldhtokohta (Short 1995, 10). Ympiristoldhtoiselld kuljetus-
kalustolla tarkoitetaan vahédpadstoistd ja polttoainekulutukseltaan kehittynytti
kuljetuskalustoa, joka tdayttdd EU:n asettamat EURO-padstorajakriteerit. Teo-
reettinen nidkemys kuljetuskaluston kdyton ympdaristovaikutuksista saadaan
Pohjolan (1999, 64) esittamistd laskentamallista. Mallissa kuljetusten synnyt-
tamét haitalliset ympéristovaikutukset madrdaytyvit kuljetusvélineen polttoai-
neen kulutuksen, kuljetusmatkan tai -ajan, rahdin méérén ja kidytetyn polttoai-
neen paadstokertoimen perusteella (Kuvio 8).
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Kuljetusvéline

Paéastdkerroin (g/km) tai (g/kWh) ]7

Polttoaineen kulutus (I/100 km) tai (I/h) —
Energiankulutus (kWh/km tai KWh/h) . Ympazftg’ha"a‘
g

Polttoaineen tai energian kulutuksen
kasvu rahdin painon johdosta

Kuljetusmatka (km) tai aika (h) ’—

Kuvio 8. Kuljetusten laskennalliset ymparistovaikutukset (Pohjola 1999, 64).

Pohjolan mallista havaitaan, ettd olennainen keino kuljetusten ympéristo-
vaikutusten vihentdmiseksi on polttoainekulutuksen hallinta. Teknisesti polt-
toaineen kulutus riippuu ajoneuvon energiatarpeesta, joka riippuu ajovastus-
ten"> summasta. Ajovastuksista esimerkiksi ilmanvastusta voidaan vihentii
parantamalla kuljetuskaluston aerodynaamisuutta (McKinnon, Stirling &
Kirkhope 1993, 6). Ajovastusten ohella polttoaineen kulutukseen vaikuttavat
ajoneuvon kokonaispaino, ajoneuvon moottoriteho, tieolosuhteet, liikenteen
miird, ajotapa ja ajonopeus (Haapanen & Oksanen 1986, 154; SKAL 2000,
5).

Polttoainekulutuksen hallinta on tirkedd myos taloudellisista syistd (Szy-
mankiewicz 1993, 40). Palkkojen ohella polttoainekustannukset muodostavat
suuren osan maantiekuljetusyrityksen kustannuksista (European Commission
2001b, 90): mitd vihemmin polttoainetta kuluu, sitd pienemmét ovat polttoai-
nekustannukset. Ndin ollen nopein mahdollinen kuljetusnopeus ei ole taloudel-
lisesti eikd ympériston kannalta kannattavinta, koska silloin polttoaineen kulu-
tus ei ole optimissaan (Coyle ym. 1990, 418; Kalenoja & Kallberg 1998, 154).
Kustannusten hallinnan ohella tehokas ja taloudellinen kuljetus on havaittu
myo6s ymparistolahtoiseksi (Mantyld ym. 2001, 124).

Ympiristoldhtoinen kuljetuskalusto ei yksistdin takaa maantiekuljetusyri-
tyksen toiminnan ympéristoldhtoisyyttd, vaan se on riippuvainen myos kalus-
ton kidyton ja yrityksen muun toiminnan ympéristoldhtoisyydestd (Crosbie &
Knight 1995, 190; Suutari 1999, 48). Maantiekuljetusyrityksen toiminnan ym-
paristoldhtoisyyden kehittdmisen keinot voidaan jakaa kuljetuskapasiteetin
hyodyntdmiseen, kuljetusten suunnitteluun ja kaluston huoltoon liittyviin kei-
noihin sekd muihin ympéristoldht6isiin toimintatapoihin. Niilld kyetddn vi-

Ajovastuksm ovat muun muassa vierintivastus ja ilmanvastus, JOlan pienentaiminen auttaa

paistojen, energiankulutuksen ja melun vihentdmisessid (Kalenoja & Kallberg 1998, 183).
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hentdméiin polttoainekulutusta ja pakokaasupddstdjid sekd muita ympéristovai-
kutuksia, kuten melua. (Janhunen 1997, 190.)

Kuljetuskapasiteetin hyodyntdmisen tehostamiseen vaikuttavat kuljetuska-
pasiteetin maksimikoko, kuljetettavan rahdin koko, muoto ja paino seki tyhja-
nd ajettavien kilometrien médrd (McKinnon 1999, 8-13). Kuljetuskapasiteetin
kdyton tehostamisella voidaan vihentidd kuljetusten kokonaismaarid, polttoai-
nekulutusta ja haitallisia ympéristovaikutuksia (Penman 1994, 165). Esimer-
kiksi Iso-Britanniassa raskaiden ajoneuvojen méérd on vihentynyt kuljetuska-
pasiteetin tehokkaammalla hyddyntdmiselld, vaikka samanaikaisesti kuljetus-
ten kokonaisméira on kasvanut (Black & Peters 1997, 135).

Kuljetuskapasiteetin hyodyntamistd voidaan parantaa myds muun muassa
kuljetusten reittisuunnittelulla, jolla tarkoitetaan kuljetusten sekd mahdollisten
paluukuormien aikataulu- ja reittisuunnittelua. Mitéd tihedmpid kuljetuksia kiy-
tetddn tai mitd lyhyempi toimitusketjun kiertoaika on, sitd enemmaén tarvitaan
kuljetuksia (Rao ym. 1991, 105; Black & Peters 1997, 137). Esimerkiksi jake-
lu- ja kerdilytyyppisessd ajossa polttoainekulutus on pysidhdysten lukumééras-
td riippuen 1,2-1,3-kertainen keskeytymittoméddn maantieajoon verrattuna
(Haapanen & Oksanen 1986, 158). Samoin nykivéssi taajama-ajossa pakokaa-
supddstot ovat suuremmat kuin tasaisessa maantieajossa, ja lisdksi tyhjikdynti
pitkdin seisovissa ruuhkissa aiheuttaa enemmin pédstdjd kuin ajettaessa (Ka-
lenoja & Kallberg 1998, 147; Min 2002, 6). Optimaalisimmillaan kuljetukset
ovat silloin, kun kédytetdin mahdollisimman harvoja lihetyksid, vihidistd mate-
riaalienkisittelyd ja varastojen tehokasta organisointia seké suoria jakelureitte-
ja. Namd viahentidvit ylimddrdisten kustannusten lisdksi myos kuljetusten hai-
tallisia ympdristovaikutuksia (McKinnon 1999, 5-6; Murphy & Poist 2000, 6).

Optimaalisten reittien suunnittelu vaatii monentasoisen informaation ana-
lysointia, jota informaatioteknologian kehittyminen on edistinyt paljon (Mc-
Kinnon 1999, 7). Informaatioteknologian kehittyminen on tarjonnut myos kei-
noja kuljetusten seurantaan ja ohjaamiseen reaaliaikaisina (Cooper ym. 1992,
299). Keinoja ovat muun muassa kuljettajan yhteydenpitojirjestelmit, ajoneu-
vonavigointi ja dynaaminen reitinohjaus'* (Kalenoja ym. 2002, 60—-61), joilla
voidaan vidhentdd ylimddrdisid kuljetuksia ja turhia ajoja sekd vilttdd
ruuhkautumista (McKinnon 1999, 10-11).

Reittisuunnittelu on sidoksissa maantiekuljetusyrityksen asiakkaan tarpei-
siin (McKinnon 1999, 13). Lisidksi osa kotimaisista maantiekuljetusyrityksista
kuuluu kuljetustilauskeskusten tai vastaavien ajojirjestelijoiden toiminnan
alaisuuteen, jolloin reittisuunnittelu hoidetaan maantiekuljetusyrityksen ulko-
puolella keskitetysti asiakkaiden tarpeiden mukaisesti. Kuljetusyrityksen tai

" Dynaamisessa reitinohjauksessa kuljettajalle annetaan tietoa lyhimmisti reiteistd tai ruuhkista

(Kalenoja ym. 2002, 61).
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ympdiriston kannalta optimaalisinta reittivaihtoehtoa ei ole kdytdnnossd kui-
tenkaan aina mahdollista saavuttaa, jos reittisuunnittelua ohjaavat esimerkiksi
aikataululliset kriteerit.

Kuljetuksille asetetut vaatimukset lyhyistd kuljetusajoista tai pienistd kulje-
tuseristd edellyttdvit usein nopeita kuljetuksia. Nami eivit kuitenkaan tue
ympiristoldhtoisid pyrkimyksid optimaalista suuremman polttoainekulutuksen
ja kuljetusten mééridn kasvun vuoksi (Rao ym. 1991, 105; Kalenoja & Kall-
berg 1998, 154). Lisiksi pienten kuljetuserien kuljettaminen vajaalasteina isol-
la kuljetuskalustolla on ympdristoldhtoisesti ja taloudellisesti epidedullista
(Janhunen 1997, 189-190). Kuljetusten yhdistelyllad ja jakeluyhteistyolld voi-
daan vidhentdd ylimairiisia ajokilometreji ja polttoainekulutusta seki tehostaa
kuljetuskapasiteetin kidyttod. Erds esimerkki kuljetusten yhdistelysti ja jakelu-
yhteistyOstd on kaupunkilogistiikka, jolla pyritdin vahentimiin pienten kulje-
tuserien aitheuttamaa kuljetusmiirien kasvua (Punakivi & Mikinen 1997, 11—
13). Kaupunkilogistiikan tavoitteet kuljetuskustannusten ja kuljetuskaluston
hukkakidyton vdhentimiseksi ovat ohjanneet kaupunkialueiden kuljetus- ja lo-
gistitkkayrityksid yhdistiméddn kaupunkialueelle suuntautuvia tavaravirtoja ja
jakelukuljetuksia (Allemeyer & Holzhey 1997, 163; Hartman & Stafford
1998, 65). Kuljetusten yhdistelyn tai jakeluyhteistyon onnistuminen riippuu
kiytettdvissd olevan liitkennejirjestelmédn ja sen kédyttdjien ominaisuuksista,
kuten kuljetuskalustosta, yhdistelyterminaaleista, varastointijirjestelmistd seké
kommunikaatio- ja ohjausjérjestelmistid (Punakivi & Mékinen 1997, 20).

Maantiekuljetusyrityksen ymparistolahtoisyys edellyttdd, ettd tyhjillddn
kulkevaa kuljetuskalustoa on liikkeelld mahdollisimman vihin (Wu & Dunn
1995, 32-33). Esimerkiksi paluukuormien hyédyntdminen on ympiriston kan-
nalta perusteltua, koska kuljetuskaluston siirto kuluttaa energiaa ja polttoainet-
ta rilppumatta kapasiteetin tdyttoasteesta. Tyhjilldsin ajava kuorma-auto kulut-
taa noin 60-80 % tdiyden auton energiankulutuksesta (Linnanen ym. 1997,
119)."” Ympiristovaikutusten vihentimisen lisiksi kuljetuskaluston pioma-
kustannukset ja toiminnan kannattavuus edellyttivét kaluston tehokasta kdyt-
tod ja korkeaa tayttoastetta (Haapanen & Oksanen 1986, 30-31). Tyhjéit paluu-
tai siirtoajot aiheuttavat yliméérdisid polttoaine-, henkil6sto- ja pddomakustan-
nuksia sekid menetettyjd tuloja (Min 2002, 6).

Tyhjdnd ajon vihentdmisen haasteena on se, ettd kuljetuskalustolle ei ole
aina sopivaa kuormaa tarjolla. Jos esimerkiksi tavaraa kuljetetaan erikoiska-
lustolla, paluuajo tapahtuu yleensi tyhjand. Lisidksi kuljetusmatka voi olla niin
lyhyt, ettd paluu tyhjind kuormauspaikalle on kannattavampaa kuin paluu-

'3 Esimerkiksi Héimeen alueella tehdyssi selvityksessi runsaassa 30:ssa ulkomaankuljetuksia suo-

rittavassa maantiekuljetusyrityksessid noin viidesosassa kaikista ajoista oli tyhjdajoa ja hieman vajaa
viidesosa oli vajaakuormallista ajoa (Ojala 2000, 61). Isossa-Britanniassa tyhjiand ajettavien kilometri-
en mddrd on keskiméirin 30 % kaikista ajoista (McKinnon 1999, 10).
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kuorman odottaminen tai hakeminen. Tyhjéni ajoa syntyy myds ns. korvauk-
settomasta ajosta, kun kuljetuskalustoa kédytetddn huollossa tai silld ajetaan
kuljettajan kotipaikan ja kuormauspaikan vilisid matkoja. (Oksanen 2003, 61—
62.) Tillaista niin sanottua rakenteellista tyhjdni ajoa on vaikea tai mahdoton-
ta vihentdd (McKinnon 1999, 10).

Kuljetuskaluston ominaisuuksien ja sen kdyton ohjaamisen lisdksi kuljetta-
jat ovat tirkedssd roolissa maantiekuljetusyrityksen energiankulutuksen ja
paistdjen hallinnassa (Short 1995, 8; Crosbie & Knight 1995, 190; Kalenoja
ym. 2002, 63). Kuljettajien taloudellinen ajokdyttdytyminen vaikuttaa suoraan
polttoainekulutukseen, ja se on nopeasti kehitettidvissd oleva keino myos ym-
paristovaikutusten vihentamiseen (Wu & Dunn 1995, 33). Selvitysten mukaan
epdtaloudellinen ajokdyttiytyminen voi lisdtd polttoainekulutusta 8—12 %
(Motiva 2002d). Ympiristoldhtoinen ajotapa edellyttdd ajoneuvon tuntemusta,
joutokdynnin vilttdmisti ja litkennetilanteita ennakoivaa ajotapaa (McKinnon
ym. 1993, 8). Ajokiyttiytymiseen ja kustannusten hallintaan liittyen myos
polttoainekulutuksen seurannalla voidaan havaita kuljettajien epitaloudellisia
ajotapoja ja mahdollisia kuljetuskaluston kulutusta lisddvid vikoja. Pohjolan
(1999) teoreettiseen malliin viitaten polttoainekulutuksen seuranta on myos
tarked osa maantiekuljetusyrityksen energiaa sddstivdd ja ympéristolahtoisti
toimintaa.

Kuljetuskaluston ja moottorin ikd vaikuttavat pddstojen madrddn, joten ka-
luston huoltaminen ja pitdminen hyvidkuntoisena ovat tirkeitd keinoja maan-
tiekuljetusyrityksen ympéristovaikutusten hallinnassa (Szymankiewicz 1993,
40; Short 1995, 10). Kaluston huollolla ylldpidetddn kaluston kuntoa, turvalli-
suutta ja kdyttod sekd hallitaan paremmin my0s kuljetuskaluston kidytostd syn-
tyvid padstoja (Wu & Dunn 1995, 33). Huoltoprosessissa syntyy kuitenkin
myos haitallisia ympéristovaikutuksia, kuten jéateoljyjd, kiytettyjda varaosia ja
renkaita, joiden hallintaan on kiinnitettdavi huomiota (Crosbie & Knight 1995,
193; Kalenoja & Kallberg 1998, 107). Kaluston huollon ohella myds renkai-
den kiayttoon ja kuntoon liittyvit toimenpiteet, kuten renkaiden pinnoitus, uu-
siminen riittdvin usein tai ilmanpaineiden tarkistaminen, edistdvit kuljetusten
ympdristoldhtdisyyttd ja vihentdvit polttoainekulutusta (McKinnon ym. 1993,
5; Short 1995, 5). Seuraavassa taulukossa on koottu yhteen keinoja, joilla
maantiekuljetusyrityksen ymparistolahtoisyyttd voidaan kehittdd (Taulukko 3).
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Taulukko 3. Maantiekuljetusyrityksen ympéristélédhtoisyyden kehittimisen keinot.

Y mpéristoldhtoisyyden keino Lihde

Ympéristoldhtoinen kuljetuskalusto ~ Short 1995, Suutari 1999, Pohjola 1999
Kuljetuskapasiteetin tehokas Penman 1994, Black & Peters 1997, McKinnon 1999
hy6dyntédminen

Kuljetusten reittisuunnittelu Wu & Dunn 1995, McKinnon 1999

Kuljetuksia tukevan teknologian Cooper ym. 1992, McKinnon 1999, Kalenoja ym.
hy6dyntdminen 2002

Tyhjéné ajon vihentdminen Wu & Dunn 1995, McKinnon 1999, Oksanen 2003
Kuljetusten yhdistely/ Rao ym. 1991, Kalenoja & Kallberg 1998
jakeluyhteisty6

Kuljettajien ymparistdldahtdinen McKinnon ym. 1993, Wu & Dunn 1995, Short 1995,
ajokayttdytyminen Kalenoja ym. 2002

Kaluston huolto Szymankiewicz 1993, McKinnon ym. 1993, Short

1995, Wu & Dunn 1995, Kalenoja & Kallberg 1998

Taulukossa esitettyjd ympdaristoldhtoisyyden keinoja hyodynnetiddn tutki-
muksen késitemallin tarkentamisessa. Késitemallia tarkennetaan koskemaan
maantiekuljetusyrityksen ympéristolahtoistd kilpailukykyéd ja sen tutkimista.
Kisitemallin tarkentamisen yhteydessé esitetddn tutkimuksen perusolettamuk-
set mallin tekijoiden vilisistd vaikutussuhteista.

3.3 Maantiekuljetusyrityksen ympaéristolahtoisen kilpailukyvyn malli

Téssd luvussa tehtdvd maantiekuljetusyrityksen ympéristdlahtdisen kilpailu-
kyvyn mallin ja hypoteesien tarkastelu perustuu suurelta osin luvuissa 2, 3.1 ja
3.2 ldpikdytyihin analyyseihin ja ldhteisiin. Tutkimuksen késitemallissa
(Kuvio 6, 37) oletuksena on, ettd yrityksen ympéristolahtoinen kilpailukyky
perustuu yrityksen fyysisten resurssien ympadristolahtdisyyteen ja niiden ym-
paristolahtoiseen kayttoon. Resurssien tulee olla ymparistoldhtoisyydeltdan
parempia kuin normaalit fyysiset resurssit. Kéytdnnossd tdma tarkoittaa, ettd
kéytettavien koneiden ja laitteiden energiankulutus ja padstot ovat pienemmat
kuin "normaaleissa” koneissa ja laitteissa (Linnanen ym. 1997, 111).
Maantiekuljetusyrityksen ymparistolahtoisid fyysisid resursseja ovat ympa-
ristolahtbiselld moottoriteknologialla varustettu kuljetuskalusto ja kuljetuksia
avustava teknologia. Maantiekuljetusyrityksen kuljetuskalusto on yrityksen
toiminnan ydin, ja sen ominaisuudet, kuten polttoainekulutus ja pakokaasu-
pééstot, vaikuttavat yrityksen toiminnan taloudellisuuteen ja ymparist61dhtoi-
syyteen (Meyer & Malachowski 1997, 375-376; Kent, Parker & Luke 2001,
31). Yleinen teknologinen kehitys kuitenkin védhentdd fyysisten resurssien
haitallisia ympéristovaikutuksia, jolloin téllaisten resurssien ympéristolahtoi-
syys paranee yleisesti (Hanna & Newman 1995, 48; Bonifant, Arnold & Long
1995, 44-45). Maantiekuljetusalalla on tillainen tilanne, koska moottoritekno-
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logian kehitysti ja kidyttoonottoa ohjataan EU:n asettamilla sddnnoksilld. Kul-
jetuskaluston ohella myds kuljetuksia avustavalla teknologialla on vaikutusta
maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisyyteen. Esimerkiksi polttoainekulu-
tuksen seurannalla tai reittisuunnitteluvélineilld voidaan vihentdd ylimddrdisia
kuljetuksia ja polttoainekulutusta. Myos téllaista teknologiaa on hankittavissa
markkinoilta vapaasti, joten kaikilla maantiekuljetusyrityksilli on mahdolli-
suus hyodyntad sita.

Resurssiperusteisen nidkemyksen olettamusten perusteella maantiekulje-
tusyrityksen ympiristoldhtoiset fyysiset resurssit eivit voi olla pelkdstddn ym-
paristoldhtoisen kilpailukyvyn ldhteend. Ne eivit tdytd vaatimuksia resurssien
arvokkuudesta, niukkuudesta tai vaikeasta jdljiteltiavyydestd, jos kaikilla alan
yrityksilld on teoriassa samanlaiset mahdollisuudet hankkia samanlaisia ympi-
ristolahtoisid fyysisid resursseja. Kidytdnnossd kaikilla yrityksilld el ole tasa-
vertaisia taloudellisia mahdollisuuksia pitdd kuljetuskalustoaan uusimpien
sadnnosten edellyttamalld tasolla. Téllaisessa tilanteessa fyysisten resurssien
kaytto ainoana ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn lidhteend ei ole myoskédn ta-
loudellisesti perusteltua. Talloin voidaan olettaa, ettd ympiristoldhtoisilld fyy-
sisilld resursseilla ei ole suoraa vaikutusta ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn.
Téamin vaikutussuhteen sijasta tidssd tutkimuksessa oletetaan, ettd ymparisto-
lahtoiset fyysiset resurssit tukevat yrityksen muita ympiristoldhtoisid proses-
seja, ja ettd fyysiset resurssit vaikuttavat ympdristoldhtoiseen kilpailukykyyn
epdsuorasti uudistamisen (P,_;), yrityksen yli ulottuvien prosessien (P,.,) ja yh-
teistyon (P;_3) kautta (Kuvio 9, 57). Uudistamisen kautta syntyvé vaikutus pe-
rustuu esimerkiksi ymparistolihtoisempien fyysisten resurssien hankintaan.
Yrityksen yli ulottuvissa prosesseissa ymparistoldhtoisten fyysisten resurssien
vaikutus syntyy niiden kdyton tehostamisesta ja yhteistyossd fyysisten resurs-
sien hyodyntdmisestd yhteistyokumppaneiden kanssa tai heiddn vaatimallaan
tavalla.

P1.123: Ympiristoldhtoisilld fyysisilld resursseilla on epédsuoraa vaikutusta
yrityksen ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn uudistamisen (Py_;) ja yrityksen
yli ulottuvien prosessien (P;_,) ja yhteistyon (P,_3) kautta.

Fyysisten resurssien lisdksi ympéristoosaaminen vaikuttaa maantiekulje-
tusyrityksen ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn. Maantiekuljetusyrityksissi
tama tarkoittaa henkiloston ympiristbosaamista ja kuljetuspalvelun ympéristo-
lahtoisyyttd. Henkiloston ympéristbosaaminen tarkoittaa kuljettajien taloudel-
lista ja ympiristoldhtoistd ajokdyttdytymistd. Kuljetuspalvelun ympéristolih-
toisyys tarkoittaa puolestaan ympéristoldhtdisyyden huomioon ottamista esi-
merkiksi kuljetusten reittisuunnittelussa tai kuljetuskapasiteetin hyodyntdami-
sessd. Ndin ollen voidaan olettaa, ettd ympéristoosaaminen on yhteydessi fyy-
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sisten resurssien ymparistoldhtéiseen hyddyntdmiseen ja organisatorisiin toi-
mintatapoihin.

Maantiekuljetusyrityksissd kuljettajien ajokdyttdytyminen ohjaa ympéristo-
ldhtoisen kuljetuspalvelun toteutumista ja samalla se on asiakkaille nikyva osa
yrityksen ympiristoldhtoistd toimintaa. Kuljettajat ovat tirkedssd roolissa
maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisen imagon ja asiakkaiden suhtautu-
misen kannalta. Tdlloin tdssd tutkimuksessa oletetaan, ettd ympéaristbosaami-
sella on suoraa vaikutusta yrityksen kilpailukykyyn (P,._).

Henkiloston ympéristbosaaminen vaatii henkiloston kouluttautumista (Lin-
nanen ym. 1997, 173-179; Bjorklund 2002, 112). Kotimaiset maantiekulje-
tusyritykset voivat osallistua niille suunnattuun ympiéristo- ja laatukoulutuk-
seen, jolloin usealla yritykselli on mahdollisuus kehittdd ympéristoosaamis-
taan. Ympiéristokoulutuksen hyddyntdminen ja soveltaminen on kuitenkin yri-
tyskohtaista, jolloin yritysten viliset erot ovat mahdollisia. Kouluttautuminen
ja uuden oppiminen yhdistdd ympéaristbosaamisen yrityksessd tapahtuvaan uu-
distamiseen (P;.,).

Yrityksen yli ulottuvat ympiristoldhtoiset prosessit edellyttavit henkiloston
ympaéristoosaamista, jolloin ndiden vililld oletetaan olevan vaikutusta (P,.3).
Ympiristbosaamisen oletetaan olevan yhteydessd myds yhteistyohon, jolloin
henkil6ston ja yrityksen ympéristbosaaminen vaikuttaa yrityksen ympéristo-
léhtoiseen yhteistyohon asiakkaiden ja yhteistyokumppaneiden kanssa (P,.4).
Ympiristbosaamisella oletetaan olevan sekd suoraa ettd epidsuoraa vaikutusta
ympiristoldhtoiseen kilpailukykyyn. Niin ollen ympéristdosaamisella on po-
tentiaalia strategisesti tirkeidksi kilpailukykytekijiksi, koska yrityksen kilpaili-
joiden on vaikea jiljitelld téllaista syy-seuraus-suhteeltaan episelvéd kilpailu-
kykytekijaa (Slater & Angel 2000, 86).

P;.1234: Ympiristbosaamisella on suoraa vaikutusta yrityksen ympéristo-
lahtoiseen kilpailukykyyn (P,.;) ja epdsuoraa vaikutusta yrityksen ympéristo-
ldhtoiseen kilpailukykyyn uudistamisen (P,.,), yrityksen yli ulottuvien proses-
sien (P,.3) ja yhteistyon (P,_4) kautta.

Ympiristoldhtoistd kilpailukykyd kehitettdessd yrityksessd on otettava
huomioon resurssien kidyton ympdaristovaikutukset ja pyrittiva vdhentimidn
niitd muuttamalla prosesseja tai optimoimalla resurssien kiyttod (Bloemhof-
Ruwaard ym. 1995, 232-233; Shrivastava 1995, 131). Yrityksen organisatoris-
ten toimintatapojen ympdéristoldhtoisyyttd kehittimalld voidaan vihentdd re-
surssien ylim@ddrédistd kidyttod ja toiminnasta syntyvadd jitettd sekd lisatd toi-
minnan tuottavuutta (van Hoek 1999, 130). Yrityksen ympiristoldhtoiset or-
ganisatoriset toimintatavat liittyvit yrityksen muiden resurssien hallintaan ja
kdyttoon, ja ne tukevat ympéristoldhtoisten fyysisten resurssien kdyttod ja ym-
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paristbosaamista. Organisatoristen toimintatapojen kehittdmisestd syntyvi op-
piminen ja kokemukset voivat vaikeuttaa yrityksen ympiristoldhtoisten toi-
mintatapojen ja ympdéristoldhtdisen kilpailukyvyn léhteiden jiljiteltavyyttd
(vrt. Dean & Brown 1995, 292; Hamel 2000, 75-77).

Maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoisilld organisatorisilla toimintata-
voilla ylldpidetddn kuljetuskaluston kuntoa, suorituskykyé ja ympiristoldhtoi-
sid ominaisuuksia. Niitd ovat esimerkiksi kaluston huolto ja renkaiden kun-
nosta huolehtiminen. Myo6s toimintatavat, joilla vaikutetaan kuljetusten mia-
rdédn, ovat ympéristoliahtoisid organisatorisia toimintatapoja. Tdllaisia toiminta-
tapoja ovat esimerkiksi kuljetusten reittisuunnittelu tai kuljetuksia avustavilla
tekniikoilla kerittivien ajoneuvotietojen hyddyntiminen yrityksen toiminnas-
sa.

Organisatorisilla toimintatavoilla oletetaan olevan vaikutusta maantiekulje-
tusyrityksen yli ulottuviin prosesseihin (Ps.;) ja yhteistyohon (P;.,). Niitd ole-
tetaan yhdistdvin esimerkiksi yrityksen resurssien hallinnan ja toiminnan te-
hostamisen riippuvuus organisatorisista toimintatavoista sekd organisatorisilla
toimintatavoilla yhteistyon pohjaksi tuotettava informaatio.

P3.1,: Organisatorisilla toimintatavoilla on epdsuoraa vaikutusta yrityksen
ympdristoldhtdiseen kilpailukykyyn yrityksen yli ulottuvien prosessien (Ps.;)
ja yhteistyon (P;.,) kautta.

Y mpiristoldhtoisten toimintatapojen oppiminen ja yritykseen hankittavien
ympaéristoldhtoisten resurssien eli uudistamisen vaikutus kilpailukykyyn perus-
tuu yrityksen fyysisiin resursseihin ja ympiristdosaamiseen sekd organisatori-
siin toimintatapoihin. Uudistaminen tuo yrityksen toimintaan uutta osaamista
ja vaatimuksia ympéristoldhtoisten toimintatapojen omaksumiseen. Maantie-
kuljetusyrityksessd uudistaminen liittyy moottoriteknologian kehittymiseen,
joka vidhentdd maantiekuljetusyrityksen toiminnan haitallisia ympéristovaiku-
tuksia. Kidytdnnossd maantiekuljetusyritykselld on vihdinen mahdollisuus vai-
kuttaa moottoriteknologian kehittymiseen. Télloin teknologian kehittymisen
mahdollistama kilpailukyky syntyy uuden teknologian hankkimisesta ja hyo-
dyntdmisestd (Slater & Angel 2000, 86; Bjorklund 2002, 67-68). Uudistami-
nen sisdltdd myos henkiloston ympéristdosaamisen kehittdimisen, silld henki-
10ston ympéristbosaaminen vaatii usein henkiloston kouluttautumista, kuten
ympiristbosaamisen kohdalla todettiin. Uudistamisen oletetaankin pohjautu-
van maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisiin fyysisiin resursseihin ja ym-
paristoosaamiseen. Tdssd tutkimuksessa uudistamisella oletetaan olevan suo-
raa vaikutusta maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoiseen kilpailukykyyn

(P4.1).
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Yrityksen yli ulottuvilla ymparistoldhtoisilla prosesseilla kehitetddn yrityk-
sen toimintaa ymparistoldhtoisemmiksi. Tdmai tarkoittaa muun muassa energi-
ankulutuksen védhentdmistid tai koneiden ja laitteiden ympiristoldhtdisempad
kayttod (Shrivastava 1995, 130; Porter & van der Linde 1995a, 126). Maantie-
kuljetusyrityksessd nima prosessit tarkoittavat ymparistojarjestelméd, toimin-
nan tehostamista ja kustannussddstotoimenpiteitd. Ympiristojirjestelmd on
tarked osa yrityksen yli ulottuvia ympéristdldhtoisid prosesseja, ja sen vaikutus
ulottuu koko yrityksen toimintaan (Jennings & Zandbergen 1995, 1020). Toi-
minnan tehostaminen edellyttii muun muassa kokonaisajosuoritteen, vajaa-
kuormallisten ajojen tai tyhjind ajettavien ajokilometrien vihentdmisté tai kul-
jetuskaluston tdyttoasteen tehostamista. Y mpéristoldhtoisten prosessien ohella
kustannussddstoihin pyrkivit toimenpiteet, kuten polttoainekulutuksen vihen-
tdminen, ohjaavat maantiekuljetusyrityksen toimintaa ympéristoldhtdisem-
méksi. Yrityksen yli ulottuvien prosessien oletetaan vaikuttavan suoraan yri-
tyksen ympiristoldhtoiseen kilpailukykyyn (Py4.,).

Y mpiristoldhtoiseen yhteistyohon vaikuttavat yrityksen ympéristbosaami-
nen ja yrityksen fyysiset resurssit, jotka ovat myos osa yrityksestd ulospiin
nikyvad ympéristoldhtoisyyttd. Nédiden lisdksi myos organisatorisilla toiminta-
tavoilla on vaikutusta yhteistyohon asiakkaiden kanssa. Maantiekuljetusyri-
tyksessd yhteistyo tiivistyy yhteistyokumppanien ja asiakkaiden ympéristolah-
toisyyden hyodyntdmiseen ja/tai niiden asettamiin vaatimuksiin (vrt. Bowen,
Cousins, Lamming & Faruk 2001, 177; Bjorklund 2002, 136-137). Asiakas on
todettu olennaisimmaksi ympéristdasioihin vaikuttavaksi tekijéksi (Bjorklund
2002, 52-65), joten maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoisyys on sidoksis-
sa asiakkaiden vaatimuksiin (vrt. Cooper ym. 1992, 271; Linnanen ym. 1997,
108).

Asiakkaiden ja yhteistyokumppanien kanssa tapahtuva ympéristoldhtdinen
toiminta edellyttdd informaation jakamista ja tiivistd yhteistyotd eri osapuolien
vililla (Greenan ym. 1997, 213; Rodriguez ym. 2002, 142). Toimivat yhteis-
tyosuhteet muodostavat yritykselle kilpailukykytekijin, jota toisten yritysten
on vaikea kopioida. Samalla yrityksestd ulospédin suuntautuvat prosessit vai-
kuttavat myos yrityksen ympiristoldhtdiseen maineeseen. (Hart 1995, 996,
1001.) Téallainen suhde ohjaa yritystd ldhemmdis markkinoiden vaatimuksia
(Goldsby & Stank 2000, 199).

Asiakkaiden vaatimukset yrityksen ymparistoldhtoisyydelle liittyvat asiak-
kaiden omien ympiristoldhtoisten tavoitteiden edellyttiméédn toimintaan (Bo-
nifant ym. 1995, 37). Asiakkaiden kidytdssd oleva ympéristdjirjestelmi on
esimerkki ympéristoldhtoisyyttd ohjaavasta johtamisvilineesti, joka edellyttdaa
ympiristoldhtoisyyttd myods ndiden yrityksen kanssa toimivilta yrityksiltd
(Linnanen ym. 1997, 108). Maantiekuljetusyritykseltd voidaan vaatia esimer-
kiksi ympiristolle vihemmaén haitallisten ajoneuvojen kiayttod, kuljetuskapasi-
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teetin tehokasta hydodyntdmistd, ymparistojéarjestelmii tai kierritettdvien kulje-
tuspakkausten kiyttod (Gorski 1997, 221; Skjott-Larsen 2000, 385). Maantie-
kuljetusyrityksille asetetut vaatimukset edellyttivit myos, ettd asiakkaiden on
hyviksyttavda ympiristoldhtoisyyden kehittamisen vaikutukset ja edellytykset
omassa toiminnassaan (Ghemawat 1986, 56).

Yhteistyohon liittyvit ympéristoldhtoiset prosessit voivat tarkoittaa myos
yhteistyotd muiden kuljetusyritysten kanssa, jolloin esimerkiksi paluukuljetus-
ten yhdistiminen voi olla erds kilpailukykyéd lisddvi tekija kilpailluilla kulje-
tusmarkkinoilla (Bagchi & Skjott-Larsen 1995, 15-16). Tassd tutkimuksessa
oletetaan, ettd yhteistyd vaikuttaa muun muassa yrityksen maineeseen ja siten
suoraan ympdristoldhtoiseen kilpailukykyyn (P,.3).

P,.13: Yrityksen resursseja jalostavat prosessit, uudistaminen (Py.;), yrityk-
sen yli ulottuvat prosessit (P4.,) ja yhteistyo (P43), vaikuttavat suoraan yrityk-
sen ymparistoldhtoiseen kilpailukykyyn.

Resurssiperusteisessa nikemyksessd maantiekuljetusyrityksen ympiristo-
lahtoisen kilpailukyvyn ldhtokohta on ympiristovaikutusten vidhentiminen
ympadristoldhtoisilla fyysisilld resursseilla, ympéaristoosaamisella, organisatori-
silla toimintatavoilla ja niitéd jalostavilla prosesseilla (Kuvio 9). Tarkennetussa
kdsitemallissa on yhdistetty tutkimuksessa aiemmin luotu kisitemalli (Kuvio
6, 36) maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtdiseen toimintaan.

Resurssiperusteisen nikemyksen mukaan yksittdinen resurssi on usein aina-
kin osittain riippuvainen muista yrityksen resursseista, jolloin sen vaikutusta
kilpailukykyyn on vaikea erottaa toisista resursseista (Dierickx & Cool 1989,
1508; Foss ym. 1996, 8). Tdssi tutkimuksessa oletetaankin, ettd yrityksen ym-
paristoldahtoiset fyysiset resurssit ja ympiristdosaaminen sekid organisatoriset
toimintatavat ovat yhteydessi toisiinsa, mutta niiden vilisten vaikutussuhtei-
den suuntaa ei voida paitelld. Néitd yhteyksid kuvataan késitemallissa kahden-
suuntaisilla nuolilla, jotka yhdistivét resurssit toisiinsa.

Kuviossa esitetyt vaikutussuhteet (P-kirjaimella merkityt nuolet) kuvaavat
edelld esitettyjd tutkimuksen olettamuksia ympéristoldhtdisen kilpailukyvyn
eri tekijoiden vilisistd vaikutussuhteista. Kuviossa pienemmit laatikot mallin
pddmuuttujien alla kuvaavat maantiekuljetusyrityksen ympiristolahtoisen kil-
pailukyvyn tarkempia tekijoitd. Ndiden tekijoiden tunnukset (F1, F2, F3 jne.)
liittyvét kdsitemallin operationalisointiin (ks. luku 4).
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Resurssit Prosessit

Fyysiset resurssit P, Uudistaminen P,

F8 Kuljetuskaluston F9 Ympéristokoulutukseen

Y N P // AN

F1 Kuljetus- F2 Kuljetuksia avustava uusiminen osallistuminen
kalusto teknologia
P2.2 E - . .
P, X Vit i P,»! | Maantiekuljetusyrityksen
2-3 n yksen 1 + 2w gmmpaip gane
Ympéristéosaaminen . : ympaéristolahtdinen
. N P, ,SYA ulottuvat prosessit : kilpailukyky (F15)
F3 Kuljettajien F4 Kuljetuskaluston P2 / T \ y
ajokayttaytyminen ympdristolahtoinen kaytté F10 Ympaéristo- F11 Toiminnan F12 Kustannus-
/ jérjestelma tehostaminen sééstétoimet
: \ '
— Poi | Yhteistyd Py |
Organisatoriset toimintatavat | . 4 x ;
7 f N Paz / N\ ;
! F13 Yhteistyd kumppanien | | F14 Yhteistyo asiakkaiden
F5 Reitti- F6 Ajoneuvotietojen F7 Kaluston i kanssa kanssa
suunnittelu hyédyntiminen huolto i '
Kuvio 9. Tarkennettu kidsitemalli maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisesti
kilpailukyvysta.

Kaikki yrityksen resurssit eivit vilttimittd ole yhté tirkeitd yrityksen ym-
paristoldhtoiselle kilpailukyvylle. Olennaista on, ettd maantiekuljetusyrityksen
toiminnasta kyettdisiin erottamaan ne resurssit, jotka mahdollistavat yrityksen
valitseman kilpailustrategian toteuttamisen siten, ettd yrityksen kilpailukyky
sdilyy ja asiakkaiden tarpeet tiayttyviit.

Testaamalla tarkennettua kdsitemallia pyritddn selvittimididn, onko mallin
eri tekijoistd 10ydettdvissd muita enemmidn ympéristoldhtdiseen kilpailuky-
kyyn vaikuttavia tekijoiti, ja esiintyyko aineistossa mallin tekijoiden ja ympa-
ristoldhtodisen kilpailukyvyn vililld oletettuja vaikutussuhteita.
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4 TUTKIMUSONGELMIEN OPERATIONALI-
SOINTI

Tutkimuksen ensimmaéistd osaongelmaa, logistiitkan ympéristoldhtoisyyttd, ki-
siteltiin luvuissa 1.2 ja 1.3. Tassa luvussa keskitytiddn empiirisesti selvitettivi-
en tutkimusongelmien operationalisointiin. Tarkastelussa viitataan tutkimuk-
sen kyselylomakkeeseen, joka on liitteessi 1.

Kyselylomakkeen mittareissa hyddynnettiin suurilta osin aiempien tdmén
tutkimuksen aihealueeseen liittyvien tutkimusten viittdmid ja tuloksia. Tdémén
tutkimuksen tutkimusasetelmaan ja tutkimusongelmaan liittyvii tutkimuksia ja
viittdimid ei kuitenkaan ollut tarjolla. Tutkimuksessa kdytettdvien latenttien
(faktoreiden) muuttujien kuvaamiseksi ei ollut olemassa valmiita ja testattuja
vdittamid, joiden olisi tiedetty toimivan. Taémén johdosta tutkimuksen osaon-
gelmia koskevissa viittdmissé tehtiin tutkimusongelman ratkaisua tarkentavia
ratkaisuja.

Kyselylomake jaettiin taustatekijoitd, maantiekuljetusyrityksen ympéristo-
lahtoisyyden perusteita ja maantiekuljetusyrityksen ymparistoldhtoistd kilpai-
lukykya selvittiaviin osiin. Kyselylomake tarkastutettiin usealla eri asiantunti-
jalla ennen lomakkeen testaamista. Lomaketta testattiin kolmessa maantiekul-
jetusyrityksesséd ennen kyselyn suorittamista. Testauksen perusteella lomaketta
korjattiin muun muassa ympiéristoldhtdisyyden hyotyjd ja keinoja mittaavien
kysymysten osalta (viittimid lomakkeen kysymyksissd 20 ja 21). Lisidksi re-
surssiperusteista ndkemystd ja yrityksen kilpailukykyd koskevia osioita tar-
kennettiin ja muotoiltiin uudelleen. Tésséd lapikdytivissd tarkastelussa viita-
taan kyselylomakkeen kysymyksiin kysymyksen numeron ja viittimdn mu-
kaan (esim. kysymyksen 28 ensimméinen vaittima = k28_1).

Maantiekuljetusyrityksen ympdristolihtoisyyden mittaaminen (tutkimuksen
osaongelma 2)

Tutkimuksen toisena osa-ongelmana on maantiekuljetusyrityksen ympéristo-
ldhtdisyyden mittaaminen. Ongelman ratkaisemiseksi tutkimuksessa rakennet-
tiin kaksi mittaria: suora ja johdettu mittari. Helpoin tapa mééaritelld maantie-
kuljetusyritys ympéristoldhtoiseksi on kysyd sitd suoralla kysymykselld: "On-
ko yrityksenne mielestinne ympiristoldhtoinen?" (kysymys 13 kyselylomak-
keessa). Vastausvaihtoehtoina olivat kylld” ja “ei”, johon lisittiin “en osaa
sanoa” -vaihtoehto. Tdmai liitettiin asteikkoon, koska ympiristoldhtoisyyttd ei
mairitelty kysymyksessa erikseen. Ympiristoldhtoisyyden tarkempi médrittely
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jatettiin pois, koska sen oletettiin johdattelevan vastaajaa tdssid ja muissa lo-
makkeen kysymyksissd. Kysymyksen helppous ja ympéristoldhtdisyyden mii-
rittelyn poisjittiminen ovat toisaalta ympiristoldhtéisyyden suoran mittarin
heikkouksia, jotka voivat vaikuttaa tulosten luotettavuuteen.

Y mpiristoldhtoisyyden mittaamisen luotettavuuden parantamiseksi kyse-
lyyn liitettiin véittimid myos johdettua ympéristoldhtoisyyden mittaria varten.
Tami mittari johdettiin seuraavien muuttujien perusteella: k28_1 "Olemme
tietoisesti panostaneet ympiristoldhtdiseen toimintaan", k29_16 "Kehitimme
ympdristoldhtoisyyttimme, koska haluamme olla kilpailukykyisempid" ja
k29_17 "Ympiristoldhtoisyys on osa jokapdivdistd toimintaamme". Niilla
muuttujilla mitattiin vastaajien mennyttd (k28_1), tdimédnhetkistd (k29_17) ja
tulevaa (k29_16) ndkemystd yrityksensd ympéristolihtoisyydestd. Kutakin
muuttujaa mitattiin viisiluokkaisella Likert-asteikolla (1=tdysin samaa mieltd
... 5=tdysin eri mieltd), ja niistd muodostettiin summamuuttuja analyyseja var-
ten.

Maantiekuljetusyrityksen ympdristolihtoisyyden kehittdmistd ohjaavat tekijcit
(tutkimuksen osaongelma 3)

Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisyyden kehittdmistd ohjaavia eli ym-
paristolahtoisyyteen motivoivia tekijoitd selvitettiin Carterin ja Ellramin
(1998, 90-95) esittdmin jaottelun mukaisesti. He keskittyivit tutkimuksessaan
kierrdtyslogistiikan kehittimistd motivoiviin tekijoihin, jotka esiintyvit ldhes
vastaavina myos yleisind yrityksen ymparistolahtoisyyden motivaatiotekijoini
(vrt. Welford & Gouldson 1993, 6-10).

Y mpiristoldhtoisyyteen motivoivia tekijoitd selvitettiin tutkimuksen kysely-
lomakkeessa kysymykselld 15: "Miki seuraavista ohjaa/ohjaisi eniten yrityk-
senne ympiristolahtoisyyttd?” Kysymyksen kaksijakoisuudella pyrittiin saa-
maan vastauksia myos maantiekuljetusyrityksiltd, jotka eivét olleet vield kehit-
taneet ympiristolahtoisyyttddn. Selvitetyt motivaatiotekijit olivat lainsddadén-
to, kilpailijat, asiakkaat, edunvalvonta (esim. Suomen Kuljetus ja Logistiikka
SKAL ry), yrityksen tyontekijit, yrityksen rahoittajat ja yrityksen johdon kiin-
nostus. Asiakkaita ei eroteltu kuluttajiin ja yritysasiakkaisiin (vrt. Welford &
Gouldson 1993, 8-9), koska molemmat voivat olla maantiekuljetusyrityksen
asiakkaita. Carterin ja Ellramin listaukseen liséttiin yrityksen rahoittajat, joilla
voi olla vaatimuksia my0s yrityksen ympéristolihtoisyyden suhteen (Greenan
ym. 1997, 210; Lovio 2004, 60). Kysymyksessid mainittujen motivaatiotekijoi-
den ohella vastaajilla oli mahdollisuus myds avoimeen vastaukseen, jos yri-
tyksissd on ollut muita ympéristoldhtéisyyden motivaatiotekijoitd. Vastausas-
teikkona kaytettiin viisiluokkaista Likert-asteikkoa (1=tdysin samaa mielti ...
5=melko eri mielti).
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Maantiekuljetusyrityksen ympdristolihtoisyyden hyodyt (tutkimuksen osaon-
gelman 3 toinen osa)

Welford ja Gouldson (1993, 11) kokosivat tutkimuksessaan ympéristoldhtoi-
syyden tarjoamia hyo6tyjd. Suurin osa niistéd tekijoistd on yhteydessi yritystoi-
minnan kustannusten vihentdmiseen (vrt. Lovio & Kuisma 2004, 35-37). Esi-
tetyt tekijit liittyvét tuotannolliseen yritystoimintaan, mutta tissd tutkimukses-
sa niiden oletetaan olevan sovellettavissa my6s palveluyrityksen toimintaan.
Y mpiristoldhtoisyyden ndhdddn parantavan esimerkiksi yritystoiminnan te-
hokkuutta, toiminnan laatua, yrityksen henkiloston sitoutumista, yhteistyosuh-
teita ja suhteita mediaan sekd parantavan rahoitusmahdollisuuksia. Esitetyistd
tekijoistd jatettiin pois ympdristoldhtoisyyden vaikutukset rahoitusmahdolli-
suuksiin, suhteet mediaan ja yrityksen henkiloston sitoutumiseen, koska ne ei-
vit sovellu péddasiallisesti yksinyrittdjistdi muodostuvaan maantiekuljetusyri-
tysten joukkoon.

Ympiristoldhtoisyyden hyotyjd kysyttiin kyselylomakkeessa kysymyksen
20 "Miten suhtaudutte seuraaviin viittimiin maantiekuljetusyritysten ympéris-
tolahtoisyydestd?” toisessa kohdassa. Vastaajilta selvitettiin Welfordin ja
Gouldsonin (1993) esityksen mukaisesti ympéristoldhtoisyyden vaikutusta yri-
tyksen kilpailukykyyn (Bjorklund 2002, 67), kuljetusten laatuun, kuljetusten
hinnoitteluun (Hartman & Stafford 1998, 63), yrityksen imagoon (Bjorklund
2002, 66), asiakassuhteiden hoitamiseen (Bjorklund 2002, 136) sekd ympéris-
toldahtoisyyden synnyttdmiin kustannussdistoihin (van Hoek 1999, 132). Vas-
tausasteikkona kiytettiin viisiluokkaista Likert-asteikkoa (1=tdysin samaa
mieltd ... S5=melko eri mieltd). Naiistdi imagoa koskevan kysymyksen
(k20b_11) asteikko kddnnettiin analyyseja varten.

Ympdristoldhtoisyyden tirkeys maantiekuljetusyrityksen kilpailukyvylle (tut-
kimuksen osaongelma 4)

Y mpiristolahtoisyyden merkitystd maantiekuljetusyrityksen kilpailukyvylle
selvitettiin kysymykselld 25: "Miten tirkedd ympiristolahtoisyys on yrityk-
senne Kkilpailukyvylle?” Kysymyksessd kiytettiin viisiluokkaista Likert-
asteikkoa (1=erittdin tirked ... 5=ei lainkaan tirked).

Maantiekuljetusyrityksen asiakkaiden vaatimukset ympdristoldahtoisyydelle
(tutkimuksen osaongelma 5)

Aiemmat tutkimukset osoittavat, etti asiakkailla on merkittiva rooli maantie-
kuljetusyrityksen ympiristoldhtoisyydelle (Méntyld 2001 ym. 125; Bjorklund
2002, 136-137). Siksi asiakkaiden asettamien vaatimusten selvittiminen méaa-
riteltiin tutkimuksen yhdeksi osa-ongelmaksi. Niitd selvitettiin kysymykselld
19: "Mitd ympdristoldhtoisyyteen liittyvid vaatimuksia asiakkaanne asettavat
toiminnallenne?"
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Bjorklundin (2002, 102-109) mukaan asiakkaat voivat vaatia maantiekulje-
tusyritykseltd ympiristdjarjestelmédd, ympdaristopolititkkaa tai -selostusta, ym-
paristoldhtéisyyden kirjaamista yrityksen tavoitteisiin tai vuosittaista selvitysti
yrityksen ymparistoldhtoisyydestd. Ymparistojarjestelmidd lukuun ottamatta
tutkitut vaatimukset ovat kirjallisia ilmaisuja yrityksen toiminnan ympéaristo-
lahtoisyydestd, jotka eivit vilttamittd edellytd yrityksen toiminnan muuttamis-
ta (Bjorklund 2002, 57).

Bjorklundin esitystd laajennettiin kolmella véittimilld. Ympéristojarjestel-
min ohella vastaajilta selvitettiin asiakkaiden asettamia vaatimuksia laatujér-
jestelmin suhteen, koska SKAL:n jirjestimédssd koulutuksessa ympéristo- ja
laatuasiat on yhdistetty yhdeksi kokonaisuudeksi. Tilloin vastaajien voi olla
vaikeaa erottaa niitd toisistaan. Laatujédrjestelmin lisdksi vastaajilta selvitettiin
asiakkaiden vaatimuksia polttoainekulutuksen seurannan ja ympiristoldhtois-
ten kuljetuspalvelujen suhteen.

Vastausvaihtoehdoiksi valittiin kaksiulotteisen jaottelun ”on vaadittu” — el
ole vaadittu” ohella myos ennakoiva ulottuvuus “ennakoimme, ettd vaadi-
taan”. Ennakoivalla ulottuvuudella haluttiin hahmottaa vastaajien nikemysti
asiakkaiden vaatimusten tulevasta kehityksesta.

Maantiekuljetusyrityksen ympdristolihtoisen kilpailukyvyn malli (tutkimuksen
osaongelma 6)

Tutkimuksen kisitemallin soveltuvuutta maantiekuljetusyrityksen ympéristo-
lahtoisen kilpailukyvyn tutkimiseen testattiin kysymysten 27, 28 ja 29 viitta-
milld. Kysymyksissd pyydettiin vastausta vdittimiin kysymaélld seuraavaa:
"Miten seuraavat viittdmit pitdviat paikkansa yrityksessdnne?" Niilla kysy-
myksilld pyrittiin selvittdimiin, miten kédsitemallin ympiristolahtoisid tekijoita
ilmenee maantiekuljetusyrityksen toiminnassa.

Kisitemallin liittyvit muuttujat perustuvat luvuissa 3.2 ja 3.3 tehtyihin ana-
lyyseihin, joiden perusteella ne operationalisoitiin empiirisesti testattaviksi
muuttujiksi (Taulukko 4). Taulukossa muuttujat on ryhmitelty kisitemallin
padmuuttujien (esimerkiksi fyysiset resurssit) ja niihin lukeutuvien “alamuut-
tujien” koodien mukaan (ks. Kuvio 9, 57).



Taulukko 4. Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn mallia
mittaavat muuttujat.

Kysymys- Alamuut-

numero tujakoodi

Fyysiset resurssit
Kuljetuskalustomme tayttia EU:n asettamat ymparistokriteerit k27_5 F1
Kiytossamme on kuljetuksia tukevaa informaatioteknologiaa k27_7 F2
Kiytossamme on reittisuunnitteluun sopivia tekniikoita k27_9 F2
Kiaytossdimme on polttoaineenkulutuksen seurantaan sopivia F2

o k27_10
tekniikoita
Ympiristoosaaminen
Kuljettajiemme ajokdyttdytyminen on ympéristoldhtoisti k27_8 F3
Osaamme hyodyntédd kuljetuskalustoamme ymparistoldhtoisesti  k29_1 F4
Osaamme tuottaa ympéristoldhtoisid kuljetuspalveluja k29_14 F4
\./.qltamrll.l.e kaluston tyhjakiyntid, jotta olisimme ympéaristolah- k2813 Fa4
toisempid
Organisatoriset toimintatavat
Suunnittelemme kuljetusreitit mahdollisimman optimaalisiksi k28_8 F5
Suunnittelemme kuljetusreitit niin, ettd viltimme ylimédéraisid k28_9 F5
ruuhkia
Myos paluukuljetukset suunnitellaan osana kuljetusreittien k28_10 F5
suunnittelua
Hyodynnimme ajoneuvotietoja yliméérdisten kuljetusten vihen-  k28_12 F6
tamiseksi
Kiaytimme korkea-asteisia voiteluoljyjd, jotta kalusto siilyisi k28_14 F7
hyvissd kunnossa
Uusimme renkaat hieman normaalia useammin parantaaksemme  k28_15 F7
ympéristoldhtoisyyttimme
Hyoddynnimme renkaiden pinnoitusta parantaaksemme ympiris- k28_16 F7
toldhtoisyyttimme
Huollamme kuljetuskalustoa siddnnollisesti hallitaksemme pads- — k28_17 F7

toj4 ja energiankulutusta

Uudistaminen

Uusimme ldhimpien vuosien aikana nykyistd kalustoamme pa- k27_6 F8
rantaaksemme ympéristoldhtoisyyttimme

Yrityksemme henkilosto on osallistunut ympiristokoulutukseen — k27_1 F9
Kuljettajiemme ympiéristoldhtoinen ajokdyttdytyminen on paran- k28_7 F9
tunut

Yrityksen yli ulottuvat prosessit

Yrityksellimme on ympéristojirjestelma k27 2 F10
Yrityksessamme on kidytossd ympéristotyokirja k27_3 F10
Yrityksessamme on tehty selvitys tai arviointi ymparistolahtoi- k27_4 F10
syydesti

Olemme tehostaneet kuljetuskaluston tiyttoastetta k28_2 F11
Olemme vihentédneet vajaakuormallisia ajoja k28_3 F11
Olemme vihentineet tyhjid ajokilometrejd k28_4 F11
Olemme vihentineet polttoainekulutusta k28_5 F11
Olemme vihentidneet kokonaisajosuoritetta k28 6 F11
Kustannussédstoihin pyrkivit toimenpiteet ovat parantaneet K28_11 F12
my0s ymparistoldahtoisyyttimme

Ympiristoldhtoisyys on parantanut kustannustehokkuuttamme k29 3 F12

Taulukko jatkuu...
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...taulukko jatkuu edelliseltd sivulta Kysymys- Alamuut-
numero tujakoodi

Yhteistyo

Hyodynnimme kuljetusten yhdistelyi ja jakeluyhteistyoté esi- k29_13 F13

merkiksi kokonaisajosuoritteen vihentéimiseksi

Jaamme tietoa kuljetuksistamme asiakkaalle ja vaikutamme siten k29_8 F14

my0s asiakkaan toiminnan ymparistoliahtoisyyteen

Hyodynnimme asiakkaalta tulevaa informaatiota kuljetusten k29_9 F14

ympéristoldhtoisyyden parantamiseksi

Voisimme toimia vield ymparistolahtdisemmin, mutta asiakkai-  k29_15 F14

den toiminta ei aina mahdollista sitd
Ympiristoldhtoinen Kilpailukyky

Ympiristoldhtoisyys on parantanut kuljetustemme laatua k29_2 F15
Hyo6dynndmme ympiristoldhtoisyyttd hinnoittelussa k29_4 F15
Hyt6dynndmme ymparistolahtoisyyttd markkinoinnissa k29 5 F15
Ympiristoldhtoisyys on parantanut imagoamme k29_6 F15
Kykenemme erikoistumaan ympiristolahtoisyydelld k29_7 F15
Ympiristoldhtoisyys on parantanut mahdollisuuksiamme ottaa k29_10 F15
asiakkaiden tarpeet huomioon
Y mpiristoldhtoisyys on lisdnnyt asiakkaittemme tyytyviisyytti K29 11 F15
toimintaamme -
Olemme kyenneet laajentamaan markkinaosuuttamme ympéris- F15
] e N k29_12
toldhtoisyydelld

Kyselylomakkeessa viittdmiéa ei jaoteltu késitemallin mukaisesti, jotta vas-
taajilta saatiin objektiivisempia vastauksia. Mittausasteikkona kiytettiin viisi-
luokkaista Likert-asteikkoa (1=tdysin samaa mieltd ... S=tdysin eri mielti).
Kysymyksissd oli mukana my6s kisitemallin ulkopuolisia véittdmid, vaittimét
k28 _1,k29_16, k29_17 ja k29_18, jotka jitettiin pois tarkastelusta. Ndin ollen
kisitemallin testaamisessa kidytettdvid viittimid oli yhteensd 41 kappaletta.
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5 TUTKIMUKSEN SUORITTAMINEN

5.1 Tutkimusote

Tutkijan tekemit tieteenfilosofiset ratkaisut ohjaavat tutkimuksen teoreettisia
linjauksia, tulosten analyysia ja johtopddtoksid (Niiniluoto 1997, 247-248).
Tamin tutkimuksen haasteena on, ettd logistiikan liiketaloustieteellinen tutki-
mus ei ole teoreettisesti kovin jasentynyttd. Osittain tdimi johtuu siitd, ettd lo-
gistitkkaa tarkastellaan usein erdind markkinoinnin osa-alueena, jolloin logis-
titkkan teoreettiset rakennelmat syntyvit johtamisen ja markkinoinnin teoreetti-
sista malleista (New & Payne 1995, 60; Stock 1996, 1-2). Tama vaikuttaa lo-
gistitkan paradigman sisiltoon tai enemméinkin sen puutteeseen.

Logistiikan tutkimuksessa ei ole esimerkiksi sosiologian kaltaista teorian
luomisen tai empiirisen testaamisen perintdd (Stock 1997, 515), koska logis-
titkkan tutkimuksissa ja kirjallisuudessa ei ole keskitytty muiden liiketaloustie-
teiden tavoin riittdvisti uusien teorioiden kehittimiseen tai testaamiseen
(Mentzer & Kahn 1995, 231). T4ll6in muiden tieteenalojen teorioiden hyddyn-
tdminen on tarpeellista (Stock 1996, 17-18), ja esimerkiksi markkinoinnin tut-
kimuksissa kiytettidvid teorioita, kuten transaktiokustannusanalyysia, on kidy-
tetty myos useissa logistiikan tutkimuksissa (Rindfleisch & Heide 1997, 30).
Vastaavaan ratkaisuun padadytddan myos tdsséd tutkimuksessa, silld teoreettisena
taustana on resurssiperusteinen niakemys yrityksen kilpailukyvystd, joka sijoit-
tuu muun muassa strategisen johtamisen paradigmaan (Godfrey & Gregersen
1999, 37).

Koska tamai tutkimus on osa yhteiskuntatieteellisti tutkimusta, voidaan tut-
kimuksen tutkimusotteen valintaa ja sen taustoja hahmottaa Burrellin ja Mor-
ganin (1979, 3) esittimin jaon perusteella. Heiddn jaottelun mukaisesti tutki-
mus on ontologisesti tarkasteltuna ldhempind objektivistista lihestymistapaa
kuin subjektivistista. Tédssd tutkimuksessa todellisuus koetaan naiivin realis-
min (vrt. Niiniluoto 1997, 140) mukaisena yksiléiden ulkopuolisena ja yksi-
16istd riippumattomana objektivistisena todellisuutena. Todellisuuden olete-
taan ilmenevin ilman yksiloiden ymmirrysti siitd eli se on niin sanotusti vain
olemassa (Burrell & Morgan 1979, 4), mutta se on aistein havaittavissa (Nei-
limo & Nisi 1980, 37).

Realismin ohella tdssd tutkittava ilmi6 sisdltdd myoOs kriittisemmén realis-
min piirteitd. Yritysten ympdaristoldhtoisyydestd ja sen vaikutuksista luon-
nonympdristoon saadaan koko ajan lisdi tietoa, mutta tieto on edelleen puut-
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teellista (vrt. Niiniluoto 1997, 144). Yritystoiminnan haitallisia ympéristovai-
kutuksia on todennettu tutkimuksilla tai ne ovat tapahtuneet kaikkien ymmér-
tamalld tavalla, kuten onnettomuuksina (Welford 1998b, 1-12; Cairncross
1991, 213-214). Siltikddn ei voida olettaa, ettd tietimys yritystoiminnan ym-
paristovaikutuksista ja niiden vdhentdmisestd olisi riittavdad. Tutkittava ilmio
on teemallisesti yhteydessd my0s evolutionaariseen tietoteoriaan. Yritystoi-
minnan ympdristoldhtdisyys ja yritystoiminnan vaikutus esimerkiksi ilmaston
saastumiseen ja luonnonvarojen kidytt6on lukeutuvat olennaisesti evolutionaa-
risen tietoteorian alaisuuteen (Talvinen 2003, 251-254).

Tutkittavaa ilmiotd koskevaa todellisuutta teoretisoidaan ja mallinnetaan
kuvamaan maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoistd kilpailukykyd. Téallai-
nen teoreettinen kuva todellisuudesta on kaksitasoinen. Silli on teoreettinen
taso, johon mallien kisitteet ja hypoteesit lukeutuvat. Toinen taso on havain-
nollinen taso, joka muodostuu havaintojen selvittdmiseen liittyvistid termeisti
ja viitteistd. Taydellinen todellisuuden teoretisointi ja mallintaminen on kui-
tenkin mahdotonta (Friedman 1953, 41), joten tédsséd tutkimuksessa on hyvik-
syttiavi se, ettd kédytettava teoretisoitu malli on voimakas yksinkertaistus tutkit-
tavan ilmion mahdollisesta todellisesta ilmentymisestd. Teoreettista mallia tes-
tataan empiiriselld mittauksella, joka perustuu maantiekuljetusyritysten paatti-
jien subjektiivisiin havaintoihin tutkittavasta ilmiosta.

Néamai olettamukset ilmaisevat tutkimuksen olevan epistemologisesti tarkas-
teltuna positivistinen. Tutkimuksella tavoitellaan valideja ja tarkoituksenmu-
kaisia olettamuksia tutkittavasta ilmiostd (Friedman 1953, 7). Maantiekulje-
tusyrityksen ympiristolahtoistd kilpailukykyad kuvaavalla kisitemallilla ja hy-
poteeseilla pyritiddn selittiméin, miten tutkittava ilmi6 todellisuudessa ilmenee
ja miti si@nnonmukaisuuksia tai lainomaisuuksia'® se sisiltdd (Burrell &
Morgan 1979, 5). Tillainen tutkimustoiminta, todellisuuden teoretisointi ja
mallintaminen sekid empiirinen testaaminen, on tunnusomaisia positivistiselle
tutkimukselle (Neilimo & Nasi 1980, 22-23)."” Suuri osa logistiikan tutki-
muksista onkin positivistiseen tieteenfilosofiaan pohjautuvaa (Mentzer &
Kahn 1995, 232; Garver & Mentzer 1999, 33), eikd timékddn tutkimus poik-
kea logistiikan tutkimuksen valtavirrasta.

' Empiristiselld yhteiskuntatutkimuksella saadaan tosin vain harvoin selville sellaisia empiriaan

perustuvia teorioita tai lakeja, jotka esiintyisivit todellisuudessa sellaisenaan. Lakien sijaan niitd voi-
daan luonnehtia enemmin lainalaisuuksia kuvaileviksi lausejarjestelmiksi, jotka kertovat ilmioon liit-
tyvien tekijoiden vilisistd yhteyksistd. (Neilimo & Nisi 1980, 38.)

! Tamin ldhtokohdan lisdksi positivismiin liittyy muun muassa realistinen ja objektiivinen kisitys
yksiloitd ympiaroivésti todellisuudesta, kiinnostuneisuus tosiasioista, tieteellinen selittdminen, kausaa-
listen syy-seuraus-suhteiden selvittdminen, sddnnonmukaisuuksien ja lainalaisuuksien loytiminen,
arvovapaus sekd ulkopuolinen tai neutraali suhde tutkimuskohteeseen (Neilimo & Nisi 1980, 19-25,
37-38).
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Maantiekuljetusyrityksen ympéristdldhtoisyyden tutkiminen on positivisti-
sen ja yleisesti hyvén tutkimuksen kriteerien kannalta vaikea ilmi6. Positivis-
missa tiede ymmirretidin arvovapaaksi (Arbnor & Bjerke 1997, 249), jota ym-
paristoasioiden tarkastelu ei ole. Tutkijan oman objektiivisuuden ohella myos
tutkimuksen kyselyyn vastaavien intentionaalisuus, kuten halu tuottaa muita
tyydyttdvid ja yleisesti hyvaksyttiavid tuloksia, voi vaikuttaa tutkimuksen luo-
tettavuuteen. Tutkimuksen kohteiden kisitykset tutkittavasta ilmiostd ovat
olennainen osa tétd tutkimusta ja sen tuloksia, joita ei voi eikd saa etukiteen
maidritelld tai ohjata. Positivismin ideaali arvovapaudesta ja neutraalisuudesta
koskeekin pitkalti tutkijan toimintaa (Evered & Louis 1981, 338). Tutkimuk-
sen kohteiden ohjaamisen sijaan késitteiden mairittelyssd, kysymysten asette-
lussa ja tutkittavien asioiden sekéd tulosten esittimisessd on pyrittdvi objektii-
visuuteen (Mentzer & Kahn 1995, 232) tutkijan arvoista ja uskomuksista huo-
limatta.

Edelld esitetyt olettamukset eivit pelkédstddn ilmaise tutkimuksen ontologi-
sia ja epistemologisia perusteita, vaan ne my0s maédrittelevit tdssd tutkimuk-
sessa hyodynnettivdd hypoteettis-deduktiivista tiedonhankintaa ja nomoteet-
tista tutkimusotetta (vrt. Neilimo & Nisi 1980, 17). Tutkittavan ilmion tutki-
minen konstruoimalla se teoreettisiksi ja testattaviksi hypoteeseiksi kuvaa tut-
kimuksen olevan tutkimusotteeltaan vahvasti nomoteettinen (vrt. Burrell &
Morgan 1979, 2-3; Neilimo & Nisi 1980, 37-38). Laaja empiirinen aineisto ja
sen hyodyntiminen tosiasioiden ja nédiden vélisten suhteiden selittimisessd on
tunnusomainen nomoteettisen tutkimusotteen piirre. Nomoteettinen tutkimus-
ote on maddritelty keskeisiltd piirteiltddn juuri positivismin periaatteiden, si-
toumusten ja sdidntdjen soveltamiseksi. (Neilimo & Nisi 1980, 25, 33-34.)

Nédmai ratkaisut ohjaavat myos tutkimuksen metodologisia valintoja. Koska
tutkimuksella pyritddn tulkitsemaan teoreettisesti tutkittavaa ilmiotd, tutki-
muksen tutkimusstrategiaksi valittiin kvantitatiivinen eli méirillinen tutkimus.
Tutkimusaineistoa keridtddn standardoidussa muodossa, strukturoiduilla kyse-
lyll4, tietyltd joukolta yksiloitd (Hirsjdrvi, Remes & Sajavaara 1997, 130). Ke-
ritylld aineistolla kuvaillaan, vertaillaan tai selitetdin tutkittavaa ilmiotd (Arb-
nor & Bjerke 1997, 105-106), ja tutkija jdd tutkimukseen osallistuvien yksi-
16iden ulkopuolelle, neutraaliksi tarkkailijaksi (Evered & Louis 1981, 389).
Tutkimuksessa aineiston keruumenetelmiksi valittiin strukturoitu kirjekysely-
tutkimus, koska se soveltui laajan tutkimusaineiston kerddmiseen ja kisitte-
lyyn paremmin kuin muut aineiston keruumuodot (Hirsjarvi ym. 1997, 191).
Aineistoa, sen keruuta ja analyysia késitellddn tarkemmin seuraavissa luvuissa.
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5.2 Tutkimusaineisto ja sen kerdédminen

Tutkimuksen perusjoukon muodostavat suomalaiset maantiekuljetusyritykset.
Vuonna 2002 Suomessa oli 11 319 yritysti, jotka toimivat tieliikenteen tava-
rankuljetuksessa (Tilastokeskus 2004). Niiden lisdksi tavarankuljetuspalveluja
markkinoivat ja organisoivat monet yritykset, jotka kdyttavit kuljetusyrittijid
ja kuljetusliikkeitd alihankkijoinaan, mutta eivit yleensid omista itse kuljetus-
kalustoa. Téllaisia ovat esimerkiksi KTK-yritykset (kuljetusten tilauskeskuk-
set), tavara-asemaketjut (esim. Kaukokiito Oy, Schenker/Kiitolinja Oy,
DFDS/Rekkaterminaali Oy, VR/Transpoint Oy/Combitrans Oy) sekéd runsaat
100 huolinta-/kuljetusvilitysliikettd, joista suurimmat ovat kansainvilisten
kuljetuskonsernien omistamia. Lisdksi kuljetuksia organisoivat myos kolman-
nen osapuolen logistiikasta huolehtivat yritykset, kuten Kesped Oy, Inex Part-
ners Oy, Libri-Logistitkka Oy, LP-Logistiikkapalvelut Oy ja Movere Oy. (Ok-
sanen 2003, 82.) Niiden kaikkien tavoittaminen olisi vaatinut paljon resursse-
ja, joten tutkimuksen kohderyhmi rajattiin Suomen Kuljetus ja Logistiikka
SKAL ry:n (jatkossa SKAL) jasenyrityksiin. Vuoden 2003 alussa SKAL:iin
kuului vajaa 8 000 maantiekuljetusalan yritystd, joten jasenyritykset muodos-
tavat edustavan tavoiteperusjoukon suomalaisista maantiekuljetusyrityksisti.

Aineisto kerittiin kirjekyselylli SKAL:n jdseniltd erillisen otoksen perus-
teella. SKAL:n jidsenrekisteristd tehtiin 24.2.2003 erillisajo, jolla tutkija sai
kdyttoonsd jasenyritysten osoitetietojen lisdksi yritysten henkilostomidrit ja
litkkevaihtoluokat. Henkilostomidriat oli ilmoitettu todellisina lukuina, jotka
vastasivat vuoden 2002 syksyn tilannetta. Yritysten liikevaihtotiedot olivat
samalta ajankohdalta, ja ne oli luokiteltu Tilastokeskuksen kédyttimén liike-
vaihtoluokittelun mukaisesti. Molempia muuttujia kdytettiin tutkimuksen ai-
neiston luotettavuuden arvioinnissa.

SKAL:n jasenrekisteristd saadut tiedot olivat osittain paillekkiisid, ja ne
puhdistettiin ennen otostamista.'® Lopulliseksi perusjoukkoa edustavaksi ke-
hikkoperusjoukoksi saatiin 8 188 yritystd (Taulukko 5). Niiden yritysten o0soi-
tetietoja tdydennettiin ennen otostamista tutkimuksen luotettavuuden paranta-
miseksi. Puuttuvia osoitetietoja  tdydennettiin = hyodyntdamalla  YTJ-
tietopalvelun, Suomi CD:n ja Voitto CD:n tietoja. Taminkin jdlkeen perus-

'8 SKAL:n mukaan vuoden 2003 alussa jisenyrityksid oli 7 994, mutta jisenrekisteristi tehdyssi

ajossa jasenyrityksid oli yhteensd 8 251. Niistd 257 “ylimddriisestd” jasenyrityksestd 47 oli terminaa-
li- tai KTK-yrityksid, jotka jdtettiin pois kehikkoperusjoukon ulkopuolelle. Tietojen tarkastuksessa
havaittiin, ettd 16 yrityksen tiedot olivat joko keskenidin paillekkiisid tai kyseessd oli kuolinpesd, tai
yritysten osoitetiedot puuttuivat kokonaan. Jiljelle jadneet 194 yritystd olivat joko yrityksid, jotka
eivit olleet vield maksaneet jisenmaksuaan tai yrityksid, jotka olivat lopettaneet toimintansa, mutta
joiden tiedot olivat vield SKAL:n jisenrekisterissd. Niitd tietoja ei voitu erotella tehdysti osoitelistas-
ta, joten ne otettiin mukaan kehikkoperusjoukkoon.
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joukkoa edustavaan yritysjoukkoon jii yrityksid ja toiminimid, joiden tietoja ei
saatu tarkastettua kdytetyistd tietoldhteista.

Otoksen koko maddriteltiin etukiteen ja tavoitteena oli saada 500 yrityksen
vastaukset analysoitavaksi. Ennakko-oletuksena oli, ettd riittivd médrd vasta-
uksia saataisiin, jos vastausprosentti olisi ldhelld 25:td4. Otos suunniteltiin kol-
miosaiseksi siten, ettd SKAL:n ympéristokoulutukseen osallistuneet muodos-
tivat yhden ryhmin ja loput jisenistd jaettiin kahteen ryhméiin. Kyseessd on
niin sanottu ositettu otanta, jossa kehikkoperusjoukko ositetaan ja ositteissa
tehdddn omat otannat. Tilld tekniikalla on mahdollista saavuttaa edustavampi
aineisto pienemmailléd otoksella (Arbnor & Bjerke 1997, 237). Ymparistokou-
lutukseen osallistuneiden ryhméédn kuuluvat yritykset selvitettiin SKAL:n ke-
radmien koulutustietojen perusteella. Télld jaottelulla pyrittiin varmistamaan,
ettd kyselyyn vastaisi riittdvisti ympéristoldhtoisyydeltdidn aktiivisia yrityksid.
Kiytettdvissd olevilla tiedoilla saatiin varmistettua 686 jasenyritysti, jotka oli-
vat varmuudella osallistuneet SKAL:n jirjestelmiin ympéaristokoulutukseen.
Niistd ldhes 400 yritystd oli myos suoritealayhdistysten jdsenid. Ympéristo-
koulutukseen osallistuneille yrityksille tehtiin kokonaistutkimus.

Jaljelle jadneet 7 502 yritystd jaettiin kahteen ositteeseen: suoritealayhdis-
tyksiin kuuluviin ja muihin jisenyrityksiin. Jako tehtiin siksi, ettd suori-
tealayhdistykseen kuuluvien yritysten oletettiin osallistuvan muita aktiivi-
semmin jérjestettdviin tilaisuuksiin. Lisdksi nédiden yritysten oletettiin olevan
kooltaan hieman suurempia kuin SKAL:n jédsenyritykset keskimidrin ovat.
Ndin pyrittiin varmistamaan, ettd ymparistokoulutukseen osallistumattomien
yritysten kokojakauma olisi riittavd laaja. Jiljelle jadneistd yrityksistd suori-
tealayhdistyksiin kuuluvia yrityksid oli 2 129 ja muita jdsenyrityksid 5 373
(Taulukko 5). Ositteiden otoskoot médriteltiin ympéristokouluttautuneiden
midridn perusteella, jotta kaikista ositteista saataisiin yhtd suuret. Molemmissa
ositteissa suoritettiin satunnaisotos tasapoiminnalla. Suoritealayhdistysten ja-
senten ryhmistd otokseen poimittiin joka kolmas yritys ja muiden jédsenten
ryhmisté joka kahdeksas yritys. Télld poiminnalla suoritealayhdistysten jdsen-
ten ryhmén kooksi saatiin 710 ja muiden jdsenten ryhmén kooksi 672 yritysti.
Kirjekyselylomakkeita ldhetettiin yhteensd 2 068 kappaletta: 686 ympéristo-
koulutukseen osallistuneelle, 710 ympdaristokoulutukseen osallistumattomalle
suoritealayhdistysten ja 672 muulle ympiristokoulutukseen osallistumattomal-
le jasenyritykselle.

Kirjekysely tehtiin huhti-toukokuussa 2003. Kyselylomakkeen ohessa pos-
titettiin saatekirje ja esimaksettu vastauskirjekuori. Saatekirjeessid painotettiin
tutkimuksen tirkeyttd ja luottamuksellisuutta, ja sen olivat allekirjoittaneet
SKAL:n toimitusjohtaja ja tutkimusta ohjaava professori. Saatekirje ja vasta-
uskirjekuori postitettiin ensimmdiselld kierroksella vastaamatta jéttineille
my0s uusintakierroksella.
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Ensimmiinen kysely ldhetettiin 7.4.2003 ja uusintakierros ldhetettiin
5.5.2003. Kyselyyn vastasi méddrdaikaan, 16.5.2003, mennessd 483 yritysti.
Ndistd tyhjidnd tai vajaasti tdytettyind palautettuina lomakkeina hyléttiin yh-
teensd 50 kappaletta. Tavoittamattomia vastaajia oli yhteensid 5. Hyviksyttyja
vastauksia jdi tarkastuksen jilkeen 433 kappaletta, jolloin vastausprosentiksi
tuli vajaa 21. Ositteittain tarkasteluna ympéristokoulutukseen osallistuneet oli-

vat aktiivisimpia vastaajia ja muut jdsenet véhiten aktiivisia.

Taulukko 5. Tutkimuksen perusjoukko, otos ja tutkimukseen vastanneet.

Perusjoukko: suomalaiset maantiekuljetusyritykset 11 319
Tavoiteperusjoukko: Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry:n jasen- 8 251
yritykset
Perusjoukkoon kuulu- KTK- ja muut kuljetuksia valittdvit yritykset 47
mattomat: Puuttuvat tiedot tai padllekkédiset toiminimet 16
Perusjoukkoa edustava kehikkoperusjoukko 8 188
Ympiristokoulutukseen osallistuneet 686
Ympiristokoulutukseen osallistumattomat suori- 2129
tealayhdistyksiin kuuluvat
Ympiristokoulutukseen osallistumattomat muut 5373
jasenyritykset
Otos ja poimintamenetelmé
Kokonaistutkimus Ympiristokoulutukseen osallistuneet 686
Satunnaisotanta tasa- Ympiristokoulutukseen osallistumattomat suori- 710
poiminnalla tealayhdistyksiin kuuluvat
Satunnaisotanta tasa- Ympiristokoulutukseen osallistumattomat muut 672
poiminnalla jasenyritykset
Léihetyt lomakkeet yhteensd 2 068
Tavoittamattomat yritykset 5
Vastanneet 483
I kierros (7.-25.4.2003) 281
II kierros (5.-16.5.2003) 202
Vastanneet ositteittain Ympiristokoulutukseen osallistuneet 188
Ympiristokoulutukseen osallistumattomat suori- 147
tealaryhmiin kuuluvat
Ympiristokoulutukseen osallistumattomat muut 130
jasenyritykset
Nimettoméni vastanneet 18
Hylityt lomakkeet 50
Puutteellisesti tiytettyjd 30
Tyhjind palautettuja 20
Lopullinen vastanneiden méiira 433
Hyviksytyt vastaukset Ympiristokoulutukseen osallistuneet 182 (26,5 %)
ositteittain (suluissa vas-  Ympiristokoulutukseen osallistumattomat suori-
) .. 135 (19,0 %)
tausprosentti) tealaryhmiin kuuluvat
me'ari.stdkoulutukseen osallistumattomat muut 116 (17.3 %)
jasenyritykset

Kokonaisvastausprosentti

20,9 %
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Vastaamatta jittineiden osuus on suuri. Suuri kato voi merkiti, ettd vasta-
usten jakautuma on vino, eikd vastaamattomuus ole satunnaista (Jyrinki 1977,
27). Tassa tutkimuksessa katoa analysoitiin vertailemalla vastanneiden ja vas-
taamatta jittdneiden yritysten henkilostoméirien ja liikevaihdon jakaumia
keskeniin." Eroja testattiin ei-parametrisella yksisuuntaisella y*-testilld (ks.
esim. Bryman & Cramer 2001, 119-122). Vastaamatta jittineiden yritysten
tiedot perustuivat SKAL:lta saatuihin perustietoihin, joten vastanneilta saatiin
perustietoja tarkempia ja ajankohtaisempia tietoja.

Kokonaisaineistossa henkilostomairiltdan (1-9 hlod) ja liitkevaihdoltaan
(alle 100 000 €) pienemmit yritykset olivat vihemmain aktiivisia kuin muiden
kokoluokkien yritykset (Taulukko 6). Osa-aineistoittain tarkasteluna vastan-
neiden ja vastaamatta jittineiden jakaumat olivat piddasiassa samanlaisia kuin
kokonaisaineistossa. Selkein ero esiintyi suoritealayhdistysten jidsenten kes-
kuudessa. Niistd yrityksistd litkevaihdoltaan vihintiddn keskisuuret yritykset
olivat olleet keskimédrdistéd aktiivisempia vastaajia. Eri aineistoissa esiintyneet
erot vastanneiden ja vastaamatta jittineiden vililld olivat tilastollisesti erittdin
merkitsevid.

' Henkilostomiirin luokittelussa yhdistettiin EU:n yrityskokoluokittelun mukaan suurimmat luo-

kat ”Yli 50 hlod” -luokaksi. Liikevaihtoluokittelussa yhdeksdnluokkaisesta jaosta tehtiin kolmiluok-
kainen yhdistamilld mediaaniluokkaa (100 000—400 000 €) pienemmit ja suuremmat luokat omiksi
luokiksi.



72

Taulukko 6. Vastanneet ja vastaamatta jittineet henkiloston ja liitkevaihdon mu-

kaan.
Henkilosto, Vastan- Vastaamatta Liikevaihto, € Vastan- Vastaamatta
hloa neet % jittineet % neet % jittineet %
Koko aineisto
el tietoa 0,9 2,2 ei tietoa 7,2 13,3
1-9 85,7 90,3 Alle 100 000 23,1 47,6
1049 12,3 6,8 100 000400 000 41,8 19,0
Yli 50 1,2 0,8 Y1i 400 000 27,9 20,1
Yhteensi 100,0 100,0 Yhteensi 100,0 100,0
n 433 1585 n 433 1585
y'=23,82 df=3 p<0,001 x'=198,60 df=3 p<0,001
Ympiristokouluttautuneet
el tietoa 0,0 17,0 ei tietoa 7,1 12,4
1-9 85,2 74,0 Alle 100 000 28,0 47,1
1049 13,2 8,3 100 000400 000 36,3 18,7
Yli 50 1,6 0,8 Y1i 400 000 28,6 21,7
Yhteensi 100,0 100,0 Yhteensi 100,0 100,0
n 182 504 n 182 504
2_testin kriteerit eivit tayt , koska vastannei- 5
* den havaintoluokkig (?n liian vihin. 1=065,50 df=3 p<0,001
Suoritealayhdistysten jéisenet
el tietoa 3,0 16,7 ei tietoa 3,0 11,1
1-9 80,7 71,4 Alle 100 000 8,1 35,2
1049 14,8 10,6 100 000400 000 54,8 26,8
Yli 50 1,5 1,2 Y1i 400 000 34,1 26,8
Yhteensi 100,0 100,0 Yhteensi 100,0 100,0
n 135 575 n 135 575
x'=19,24 df=3 p<0,001 x’'=89,51 df=3 p<0,001
Muut jisenet
el tietoa 0,0 23,4 ei tietoa 12,1 16,3
1-9 92,2 71,8 Alle 100 000 32,8 62,1
1049 7,8 4,6 100 000400 000 35,3 10,9
Yli 50 0,0 0,2 Y1i 400 000 19,8 10,7
Yhteensi 100,0 100,0 Yhteensi 100,0 100,0
n 116 556 n 116 556

’-testin kriteerit eivit tiyty, koska vastannei-
den havaintoluokkia on liian véhin.

%’=99,75 df=3 p<0,001

Ensimmadisissd aineiston analyyseissa ilmeni mahdollisia syitd katoon, mut-
ta niitd ei kyetty testaamaan erikseen. Téllaisia syitd olivat kiinnostumatto-
muus tutkimuksen aihealueesta, muiden kyselyiden ja selvitysten samanaikai-
suus sekd kyselyn ldhettiminen kahden pyhdpiivin, padsidisen ja helatorstain,
laheisyydessd. Ndistd syistd viimeinen oli tutkijan tekemi virhe, mutta kyselya
el haluttu venyttdd litan ldhelle juhannusta tai kesédlomia. Postitusajankohta
otettiin huomioon vastausaikoja pidentamélld, jotta vastaajilla olisi ollut riitté-
visti vastausaikaa. Muihin tdssd mainittuihin kadon syihin oli vaikea vaikuttaa
kirjekyselyssd, joten ndmi puutteet jouduttiin hyviksyméaén tdssd tutkimukses-

sa.
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5.3 Aineiston edustavuus

Aineiston  edustavuutta tarkasteltiin  vertailemalla  vastanneiden ja
kehikkoperusjoukon yritysten taustatietoja keskendin. Tdamai vertailu tehtiin eri
osa-aineistoissa. Edustavuuden arvioinnissa hyodynnettiin myos yritysten
henkilostomadrd- ja  liikevaihtotietoja, koska ndmid olivat ainoat
hyodynnettdvissd olevat taustatiedot kehikkoperusjoukosta (Taulukko 7).
Vertailun ldhtokohtana oli, ettd vastanneissa olisi oltava samoja ominaisuuksia
samassa suhteessa kuin kehikkoperusjoukossa (Jyrinki 1977, 29). Aineiston
edustavuutta testattiin yksisuuntaisella x*-riippumattomuustestilli.

Henkilostomidrian perusteella suuri osa vastanneista ja kehikkoperusjoukon
yrityksistd on alle 10 henkilod tyollistdavid yrityksid. Henkilostomédrien ja-
kaumat ovat vastanneiden keskuudessa ja kehikkoperusjoukossa samankaltai-
sia, mutta pienet (1-9 henkil64) ja keskisuuret (10—49 henkil6d) maantiekulje-
tusyritykset ovat kaikissa aineistoissa hieman yliedustettuina. Erot ovat tilas-
tollisesti erittdin merkitsevid. Jakaumissa esiintyvét erot voivat johtua ei tie-
toa” -luokan eroista vastanneiden ja kehikkoperusjoukon tietojen vililld, koska
vastanneilta yrityksiltd saatiin tarkempia tietoja kuin jdsenrekisteristd. Aineis-
tojen yritysten henkilostomédrien jakautuminen vastaa kuitenkin pitkilti koko
toimialan yrityskannan kokoluokittaista jakaumaa (vrt. Tilastokeskus 2004),
joten aineistoa voidaan pitidi tiltd osin edustavana.

Myos liikevaihtotietojen perusteella vastaajien jakautuminen poikkeaa pe-
rustietoihin nidhden eri aineistoissa. Yleisesti ottaen vastanneista suurin osa
kuuluu liikevaihdoltaan 100 000—400 000 euroa -luokkaan, ja perustietoihin
verrattuna tdmédn kokoluokan yritykset ovat aineistossa yliedustettuina. Esiin-
tyvit erot olivat tilastollisesti erittdin merkitsevid. Myos nédiden erojen voidaan
olettaa johtuvan osaksi siiti, ettd kyselyssd yrityksiltd saatiin jdsenrekisteriin
verrattuna tarkempia ja ajankohtaisempia liikevaihtotietoja. Lisdksi voidaan
olettaa, ettd osa vastanneista yrityksistd on sijoittunut eri luokkiin liikevaihdon
kasvettua.
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Taulukko 7. Tutkimusaineiston edustavuus kehikkoperusjoukkoon verrattuna ko-
konais- ja osa-aineistoissa.

Henkilosto,  Vastan- Kehikko- Liikevaihto € Vastan- Kehikko-
hloa neet %  perusjoukko % neet %  perusjoukko %
Koko aineisto
el tietoa 0,9 18,3 ei tietoa 7,2 11,2
1-9 85,7 75,1 Alle 100 000 23,1 55,3
10-49 12,3 6,0 100 000—-400 000 41,8 17,8
Y1i 50 1,2 0,5 Y1i 400 000 27,9 15,7
Yhteensi 100,0 100,0 Yhteensi 100,0 100,0
n 433 8188 n 433 8188
x'=109,60 df=3 p<0,001 x'=269,01 df=3 p<0,001
Ympiristokoulutukseen osallistuneet
el tietoa 0,0 6,1 ei tietoa 7,1 11,4
1-9 85,2 84,4 Alle 100 000 28,0 459
10-49 13,2 8,9 100 000—-400 000 36,3 19,2
Y1i 50 1,6 0,6 Y1i 400 000 28,6 23,5
Yhteensi 100,0 100,0 Yhteensi 100,0 100,0
n 182 686 n 182 686
y’-testin kriteerit eivit tiyty, koska vastan- y'=45,16 df=3 p<0,001

neiden havaintoluokkia on liian vihin.

Suoritealayhdistysten jéisenet

ei tietoa 3,0 16,3 ei tietoa 3,0 10,7
1-9 80,7 71,5 Alle 100 000 8,1 36,4
1049 14,8 10,9 100 000400 000 54,8 26,3
Yl1i 50 1,5 1,3 Yli 400 000 34,1 26,5
Yhteensi 100,0 100,0 Yhteensi 100,0 100,0
n 135 2129 n 135 2129
x'=18,28 df=3 p<0,001 y'=81,73 df=3 p<0,001
Muut jisenet
ei tietoa 0,0 22,7 ei tietoa 12,1 14,9
1-9 92,2 73,7 Alle 100 000 32,8 61,8
1049 7,8 3,5 100 000400 000 35,3 13,5
Yl1i 50 0,0 0,1 Yli 400 000 19,8 9,8
Yhteensi 100,0 100,0 Yhteensi 100,0 100,0
n 116 5373 n 116 5373
y’-testin kriteerit eivit tiyty, koska vastan- ¥'=69,36 df=3 p<0,001

neiden havaintoluokkia on liian vihin.

Vaikka vastanneiden ja kehikkoperusjoukon vililld esiintyi tilastollisesti
erittdin merkitsevid eroja henkilostomiirin ja liikevaihtojakaumien kohdalla,
tutkimuksen aineistoa voidaan pitdd riittdvin edustavana. Esimerkiksi henki-
16stomidrin kohdalla vastanneiden jakaumat eri aineistoissa vastasivat pitkalti
koko toimialan yrityskannan kokoluokittaista jakaumaa. Havaittujen erojen
voidaan olettaa johtuvan siité, ettd vastanneilta on saatu kehikkoperusjoukkoa
tarkempia ja ajankohtaisempia tietoja. Sekéd henkilostomaiérien ettd liikevaihto-
jakaumien kehikkoperusjoukon tiedoissa ei tietoa” -luokan osuudet olivat
selvisti vastanneiden osuuksia suurempia.
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5.4 Tutkimuksen luotettavuus

Tutkimuksen luotettavuutta mitataan validiteetilla ja reliabiliteetilla. Validi-
teetti madritellddn kiytettyjen mittareiden kyvyksi mitata sitd, mitd niilld on
tarkoitus mitata (Arbnor & Bjerke 1997, 232-233). Reliabiliteetti puolestaan
kuvaa sitd, miten toistettavia tehdyt mittaukset ovat eli miten hyvin tutkimuk-
sella kyetddn tuottamaan ei-sattumanvaraisia ja yleistettdvid tutkimustuloksia
(Mentzer & Flint 1997, 209).

Validiteetti on jaettavissa ulkoiseen ja sisdiseen validiteettiin. Tutkimuksen
ulkoiseen validiteettiin vaikuttavat aineiston edustavuus, aineiston satunnai-
suus ja aineiston koko (Arbnor & Bjerke 1997, 238). Ulkoista validiteettia
voidaankin todellisuudessa arvioida vain toistamalla tutkimus eri asiayhtey-
dessd, aikana, paikassa ja eri aineistolla (Mentzer & Kahn 1995, 239). Tutki-
muksen ulkoinen validiteetti heikkeni tutkimusaineiston vinouden ja ulkoisen
kadon suuruuden vuoksi. Tilastollisesta merkitsevyydestidin huolimatta erot
vastanneiden ja kehikkoperusjoukon henkilostomiiri- ja liikkevaihtojakaumien
vililla eivit olleet suuria. Vastanneista selvisti suurin osa on kooltaan pienid
yrityksid, kuten maantiekuljetusalalla yleensi, joten ulkoisen kadon tai aineis-
ton edustavuudessa ilmenneiden erojen vaikutus ei ole valttdméttd suuri.

Toinen ulkoiseen validiteettiin ja aineiston edustavuuteen vaikuttava tekijad
on tutkimusaineiston satunnaisuus. Téssd tutkimuksessa aineiston osittamisen
ja ositteissa suoritettujen erilaisten poimintojen johdosta kaikilla kehikkope-
rusjoukon yksil6illd ei ollut samanlaisia mahdollisuuksia tulla poimituksi tut-
kimusaineistoon. Niin ollen tutkimusaineisto ei ollut tdysin satunnainen. Rat-
kaisut otannan ja aineiston kerdimisen suhteen olivat tietoisia ja tutkimuksen
teoreettisiin ldhtokohtiin perustuvia valintoja. Tehdyilld valinnoilla pyrittiin
varmistamaan, ettd aineistoon saatiin riittdvasti ympiristoasioiden suhteen ak-
titvisia (ymparistokoulutukseen osallistuneita) yrityksid. Ymparistokouluttau-
tuneiden maantiekuljetusyritysten osuus vastanneista olikin kehikkoperus-
joukkoon verrattuna selvisti korkeampi. Talloin tutkimuksen tulokset eivét ole
suoraan yleistettdvissd koskemaan kaikkia suomalaisia maantiekuljetusyrityk-
sid. >

Vaikka tutkimuksen tuloksia ei voida yleistdd koskemaan kaikkia suomalai-
sia maantiekuljetusyrityksid, voi tutkimus antaa silti yleistettidvid tuloksia. Kun
yleistettavyydelld  tarkoitetaan  tutkimuksen osa-ongelmia  koskevan
systemaattisen  tiedon ja  johtopditosten  yleistamistd,  yksittdisten
prosenttiosuuksien tai tilastollisten erojen yleistettdavyyden ongelmat eivét estd

 Yleistimiseen liittyvii ongelmia Kkyettiisiin poistamaan painottamalla vastauksia osa-

aineistoittain. Télloin yleistimisen mielekkyys kuitenkin vihenisi, koska painottaminen perustuisi
moninkertaisiin estimaatteihin ja yleistettivyys olisi asettautunut tutkittavan ilmion ymméirtdmisen
edelle.
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sitd (vrt. Panula 1997, 56). Néin ollen my6skdin tutkimusaineiston ulkoinen ka-
to tai edustavuudessa esiintyneet ongelmat eivit tee tutkimuksen tuloksista
yleistimiskelvottomia, vaikka ne tulee ottaa huomioon tuloksia tulkittaessa.

Tamédn  tutkimuksen sisdistd  validiteettia arvioitiin  sisdltd-  ja
rakennevaliditeetilla (vrt. Mentzer & Flint 1997, 201). Sisiltovaliditeettia tai
tutkimuksen relevanssia tarkasteltaessa pohditaan, miten tutkimuksessa saadut
tulokset aiheutuvat niistd tekijoistd, joiden oletetaan vaikuttavan niihin
todellisuudessa (Alkula, Pontinen & Ylostalo 2002, 92). Toisin sanoen téalloin
arvioidaan, miten tutkimuksen kéisitteet on onnistuttu operationalisoimaan
empiirisiksi kysymyksiksi. Tdmén arviointi on pitkélti tutkijan subjektiivista
analyysia (Garver & Mentzer 1999, 35).

Siséltovaliditeettiin kiinnitettiin huomiota tutkimuksen suunnitteluvaihees-
sa, ja késitteiden miirittelysséd ja operationalisoinnissa hyddynnettiin osittain
aiempien aihealueeseen liittyvien tutkimusten tuloksia. Tutkimuksen kysely-
lomaketta testattiin maantiekuljetusyrityksilld ja asiantuntijoilla ennen kyselyn
suorittamista. Lisdksi kyselylomakkeen testauksella saatiin tarkennettua kiy-
tettyjd muuttujia ja lisittyd lomakkeeseen muutama tutkittavaan ilmioon liitty-
va viittdmai.

Operationalisoinnin ja kéytettdvien mittareiden relevanssin ohella tutki-
muksen aineiston kerddmisessd voi ilmetd asioita, jotka vaikuttavat tutkimuk-
sen sisdiseen validiteettiin (Mentzer & Flint 1997, 205). Kirjekyselylomak-
keen hyodyntiminen aineiston keruumenetelménd sisdltdd puutteita, joihin
tutkija ei voi vaikuttaa. Tutkijalla ei ole tietoa siitd, kuka oikeasti kyselyyn on
vastannut, onko vastaaja ymmartdanyt kysytyt asiat tarkoitetulla tavalla tai mi-
ten huolellisia tai rehellisid vastaajat ovat olleet (Hirsjarvi ym. 1997, 191).
Myds tutkimuksen kohde, maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoisyys, voi
aitheuttaa ongelman tutkimuksen yleistettavyydelle ja luotettavuudelle. Yrityk-
sen ympdéristoldhtoisyys voidaan kokea arvoihin liittyvédni asiana, jolloin vas-
taajilla voi olla pyrkimyksend antaa “hyviksyttavid” vastauksia, jotka eivéit
vastaa heidén todellisia nikemyksiddn (vrt. Panula 1999, 57). Ndmé ongelmat
jouduttiin hyviksyméiin tdssd tutkimuksessa eikd niiden mahdollista vaikutus-
ta tutkimuksen validiteettiin arvioida tarkemmin.

Sisdisen validiteetin toisen osan, rakennevaliditeetin, arviointi jakautuu
useisiin alakohtiin (Mentzer & Flint 1997, 207), mutta tidssi tutkimuksessa sitd
kisiteltiin yleiselld tasolla. T#lloin rakennevaliditeetilla tarkoitetaan kdytetti-
vien mittareiden hyvyyttd (Garver & Mentzer 1999, 34), jolloin kyse on my0s
mittareiden reliabiliteetista. Tutkimuksen reliabiliteettia voidaan analysoida
mittaamalla samaa asiaa useampaan kertaan eri muuttujilla, jolloin reliabili-
teetti tarkoittaa mittareiden keskindistd johdonmukaisuutta. Tdssd tutkimuk-
sessa rakennevaliditeettia ja reliabiliteettia arvioitiin kisitemallin testauksen
yhteydessd, koska vain siind kidytettdvien muuttujien hyvyyttd tarkasteltiin
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erikseen. Kisitemalli oli tdssd tutkimuksessa rakennettu malli, jota ei ole tes-
tattu aiemmin, mikid vaikeutti muuttujien rakennevaliditeetin arviointia (vrt.
Alkula ym. 2002, 92-93).

Tilastollisesti mitattuna kisitemallin summamuuttujien luotettavuutta arvi-
oitiin Cronbachin a-kertoimella. Luotettavan mittarin raja-arvoksi on suositel-
tu arvoa 0,70 (Alkula ym. 2002, 98-99), mutta luotettavuuskertoimen suositel-
tu raja-arvo on kuitenkin vathdellut eri tutkimuksissa 0,50-0,95 vililla (Peter-
son 1994, 382; Boedeker 1994, 131). Télla luokittelulla kédsitemallin muuttuji-
en luotettavuus vaihteli eri aineistoissa heikosta (uudistaminen 0=0,34-0,53)
erinomaiseen (ympéristolahtdinen kilpailukyky 0=0,92-0,93). Suurimmassa
osassa mallin muuttujista luotettavuus oli hyvi (a~0,70), joten tutkimusta voi-
daan pitdd validina rakennevaliditeetin osalta (vrt. Arbnor & Bjerke 1997,
238). Rakennevaliditeettia ja reliabiliteettia koskevien testien perusteella tut-
kimuksen reliabiliteetin voidaan olettaa olevan hyvi ja tutkimusta voidaan pi-
tad luotettavana, vaikka sen tulokset eivit ole kaikilta osin tdysin yleistettidvis-
sd suoraan kehikkoperusjoukkoon.

5.5 Aineiston analyysimenetelmét

Tutkimuksessa kéytettavit analyysimenetelmit valittiin tutkimuksen tarkoi-
tuksen ja tutkimusongelmien perusteella (Kuvio 10). Kuviossa esitettyjd me-
netelmid tarkastellaan ldhemmin niiden kidyton yhteydessd, mikéli sithen on
tarvetta. Tilastollista merkitsevyyttd selvitettdessd tutkimuksessa kiytetddn
viiden prosentin merkitsevyystasoa, jollei muuta mainita. Aineiston kuvaus ja
maantiekuljetusyrityksen ympéristolihtdisyyden mittaaminen ovat kuvailevia
osioita, jolloin niiden analyysissa hyddynnetédédn suoria jakaumia ja ristiintau-
lukointia.

Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoistd kilpailukykyd selvittdvid ko-
konaisuuksia analysoidaan kokonaisaineistossa ja eri osa-aineistoissa. Ndaitd
tutkittiin keskiarvotesteilld (yksisuuntainen varianssianalyysi ja t-testi) ja ris-
tiintaulukoinneilla riippuen tarkasteltavien muuttujien mitta-asteikoista ja ana-
lyysin tavoitteesta. Niin sanottuna elaboroivana muuttujana oli kuitenkin aina
sama eli vastaajat eri osa-aineistoihin jakava muuttuja. Kaikki analyysit tehtiin
siten erikseen tutkimuksen kokonaisaineistolla ja osa-aineistoilla. Analysoita-
essa ympiristoldahtoisyyden tirkeyttd maantiekuljetusyrityksen kilpailukyvylle
hyodynnettiin muiden menetelmien lisiksi myos regressioanalyyseja.
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Aineiston kuvaus: Suorat jakaumat
Taustamuuttujat
* Kysymykset 3-7, 10, 12
Osaongelma 2: Suorat jakaumat x2-riippumattomuustesti

Miten maantiekuljetusyrityksen
ympdristolahtoisyytta voidaan mitata?
* Kysymys 13

* Kysymykset 28_1,29_16, 29_17

Ristiintaulukot

X2-riippumattomuustesti
Varianssianalyysi

t-testi
Regressioanalyysi

Suorat jakaumat
Keskiarvotestit/
ristiintaulukot

Osaongelmat 3-5:

Ympéristolahtéisyyden motivaatiotekijat, hy6dyt,
asiakkaiden vaatimukset ja mita ymparistélahtoisyys
merkitsee maantiekuljetusyrityksen kilpailukyvylle?
Kysymys 15, 19 ja 25

* Kysymykset k20b_1-k20b_6, k20b_8-k20b_9, k20b_11

Osaongelma 6: Késitemallin Polkuanalyysi
Mitka tekijat vaikuttavat maantiekuljetusyrityksen testaaminen (Rakenneyhtél6-
ympaéristolahtbiseen kilpailukykyyn? mallinnus)

* Kysymykset 27-29, pl. k28_1, k29_16-k29_18

Kuvio 10. Aineiston analyysimenetelmiit.

Tutkimuksen kisitemallia tutkittiin polkuanalyysilla (ks. esim. Sinkiaho
1974, 62-70; Nummenmaa, Konttinen, Kuusinen & Leskinen 1997, 325-327).
Polkuanalyyseissa kiytettivien summamuuttujien luotettavuutta testattiin
Cronbachin a-kertoimella. Polkuanalyyseissa kdytettiin AMOS (Analysis of
Moment Structures) 5.0-ohjelmistoa. Muissa tilastollisissa analyyseissa kiytet-
tiin SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) for Windows 11.5-
ohjelmistoa.

Tutkimuksen késitemallia testattiin myo6s rakenneyhtidlomallinnuksella,
mutta testausta ei saatu suoritettua analyysimenetelmin mallinnustekniikan
rajoitusten ja teknisten syiden vuoksi. Mallin testaamista ja sithen liittyneitd
ongelmia kisitellddn tarkemmin luvussa 7.1.
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6 MAANTIEKULJETUSYRITYKSEN YMPA-
RISTOLAHTOISYYS JA SITHEN VAIKUTTA-
VAT TEKIJAT

6.1 Tutkimusaineisto

Ennen tutkimuksen tulosten esittimistd ja analyysia kuvataan lyhyesti tutki-
musaineisto. Tutkimusaineistoa tarkastellaan taustamuuttujittain kokonaisai-
neiston ja sen sisdltimin kolmen osa-aineiston avulla (Taulukko 8). Tarkastel-
tavat taustamuuttujat ovat yrityksen liikevaihto, henkilostomidrd, ik, tér-
keimmin asiakkaan osuus litkevaihdosta, taloudellinen tilanne ja kuljetussuo-
ritteen jakautuminen toimialoittain. Kahta viimeistd lukuun ottamatta tausta-
muuttujat koodattiin kaksiluokkaisiksi jatkoanalyyseja varten.

Kaikista vastanneista 57 % oli liikevaihdoltaan alle 300 000 euron yrityksié.
Liikevaihdon mediaani kaikilla yrityksilld oli 200 000 euroa (vaihteluvili
12 000-10 miljoonaa euroa). Ympdristokoulutukseen osallistuneet (n=182,
jatkossa ympiristokouluttautuneet) yritykset olivat liikevaihdoltaan samanko-
koisia suhteessa kokonaisaineistoon. Ympdiristokoulutukseen osallistumatto-
mat suoritealayhdistysten jdsenet (n=135, jatkossa suoritealayhdistysten jése-
net) olivat liikevaihdoltaan hieman keskiméérdistd suurempia (liikevaihdon
mediaani oli 260 000 euroa). Muiden ympiristokoulutukseen osallistumatto-
mien jidsenten (n=116, jatkossa muut jdsenet) litkevaihdon mediaani oli kes-
kiméaardistd pienempi, 123 000 euroa. Niistd yrityksistd keskimddrdistd suu-
rempi osa, 65 %, oli litkevaihdoltaan pienii.

Henkilostomidrdn mukaan 68 % kaikista vastanneista oli pienid alle viiden
henkilon yrityksid. Kaikkien vastanneiden yritysten keskikoko oli viisi henki-
164 (vaihteluvili 1-95 henkilod). Ymparistokouluttautuneissa yritykset olivat
samankokoisia kuin kokonaisaineistossa, mutta suoritealayhdistysten jidsenet
olivat keskimiirdistd suurempia (7 =7 henkil6d) ja muut jdsenet pienempid
(¥ =3 henkilod). Kaikkien yritysten keski-ikd oli 22 vuotta (vaihteluvili 1-86
vuotta). Ympdristokouluttautuneet yritykset (¥ =24 v) ja suoritealayhdistysten
jasenet (¥ =23 v) ovat idltddn vanhempia kuin muut jasenet (¥ =19 v).

Kaikista vastanneista vajaa kolmannes koki taloudellisen tilanteensa hyvik-
si eikd sen suhteen esiintynyt selvid eroja aineistojen kesken. Suurimmalla
osalla kaikista vastaajista (76 %) tarkeimmén asiakkaan osuus liikevaihdosta
oli yli 50 %. Runsaalla neljinnekselld maantiekuljetusyrityksistd yrityksen
toiminta oli sidottu vain yhden asiakkaan toimintaan. Noin viidennekselld kai-
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kista vastaajista tirkein kuljetustoimiala oli metséd- ja paperiteollisuus, muu
teollisuus tai julkinen sektori ja muut alat (mm. kaupan ja yksityishenkildiden
tilaamat kuljetukset). Suoritealayhdistysten jédsenistdssd rakentamisen osuus
oli selvisti pienempi kuin muissa aineistoissa. Muiden jdsenten keskuudessa

metsi- ja paperiteollisuuden osuus oli keskimédriistd pienempi. Muiden jidsen-
ten ja muiden aineistojen viliset erot olivat odotusten mukaisia.

Taulukko 8. Tutkimusaineistot taustamuuttujittain.

Ympiristo- Suoritealayh- Muut Koko
kouluttautuneet | distysten jise- jasenet aineisto
n=182 net n=135 n=116 n=433
Liikevaihto, euroa n % n % n % n %
Alle 300 000 102 56 71 53 75 65 248 57
Y1i 300 000 67 37 60 44 27 23 154 36
Tieto puuttuu 13 7 4 3 14 12 31 7
Yhteensi 182 100 135 100 116 100 | 433 100
Henkilosto, hloa n Yo n Yo n Yo n Yo
14 121 67 81 60 93 80 295 68
Yli 5 61 34 50 37 23 20 134 31
Tieto puuttuu 0 0 4 3 0 0 4 1
Yhteensi 182 100 135 100 116 100 | 433 100
Yrityksen iki, vuotta n % n % n % n Yo
Alle 20 83 46 66 49 67 58 216 50
Yl1i 20 95 52 69 51 46 40 210 49
Tieto puuttuu 4 2 0 0 3 3 7 2
Yhteensi 182 100 135 100 116 100 | 433 100
Tirkeimmiin asiakkaan n % n % n %0 n %
osuus liikevaihdosta
Alle 50 % 37 20 23 17 27 23 87 20
Y1i 50 % 138 76 110 82 80 69 328 76
Tieto puuttuu 7 4 2 2 9 8 18 4
Yhteensi 182 100 135 100 116 100 | 433 100
Taloudellinen tilanne n % n % n % n Yo
Hyvi 54 30 49 36 30 26 133 31
Tyydyttava 76 42 53 39 56 48 185 43
Heikko 49 27 33 24 30 26 112 26
Tieto puuttuu 3 2 0 0 0 0 3 1
Yhteensi 182 100 135 100 116 100 | 433 100
Kuljetussuoritteen jakau- n %o n % n %0 n %
tuminen toimialoittain
Maatalous 18 10 27 20 8 7 53 12
Muu teollisuus 31 17 32 24 19 16 82 19
Metsi- ja paperiteollisuus 44 24 33 24 10 9 87 20
Toisen kuljetusyrityksen 23 13 15 11 25 22 63 15
alihankinta
Rakentaminen 26 14 8 6 21 18 55 13
Julkinen sektori ja muut alat 38 21 15 11 28 24 81 19
Tieto puuttuu 2 1 5 4 5 4 12 3
Yhteensi 182 100 135 100 116 100 | 433 100
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6.2 Ympairistoldhtoinen maantiekuljetusyritys

Maantiekuljetusyrityksen ympéaristoldhtoisyyttd selvitettiin analysoimalla vas-
taajien subjektiivisia ndkemyksid yrityksensd ympdaristolahtoisyydestd. Mitta-
reita oli kaksi: suora ja johdettu.

Suoran nikemyksen mittarina kaytettiin kyselylomakkeen kysymystd 13:
"Onko yrityksenne mielestinne ympéristoldhtoinen?" (kyselylomake liitteessé
). Tamin perusteella ympéristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus kai-
kista vastanneista oli vajaa 72 % (Taulukko 9). Osa-aineistoissa ympéristoldh-
toisten yritysten osuus vaihteli paljon. Ympéristokouluttautuneiden maantie-
kuljetusyritysten keskuudessa ymparistoldhtoisid yrityksid oli eniten ja muiden
jasenten keskuudessa vihiten. Erot osa-aineistojen vililld olivat tilastollisesti
merkitsevid (x’=17,73, df=4, p=0,001). Ympiristokouluttautuneet yritykset
olivat ndkemyksiltddn my6s varmempia muihin verrattuna. Muiden jdsenten
keskuudessa epdvarmoja (’en osaa sanoa” -vaihtoehto) yrityksid oli suhteessa
eniten.

Taulukko 9. Ympiristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus aineistoittain suo-
ralla mittarilla mitattuna.

Ympiristo- Suoriteala- Muut Kaikki
kouluttautu-  yhdistysten jasenet yhteensi
neet jasenet
Kylla n 143 97 69 309
% 79,0 72,4 60,5 72,0
Ei n 2 3 9 14
% 1,1 2,2 7,9 3,3
En osaa sanoa n 36 34 36 106
% 19,9 25,4 31,6 247
Yhteensi n 181 134 114 429
% 100,0 100,0 100,0 100,0

Y mpiristoldhtoisten yritysten osuuksien jakautuminen eri aineistoissa on
loogista, koska voidaan olettaa, ettd ympéristokouluttautuneet yritykset pitdvéat
ympdiristokoulutukseen osallistumista konkreettisena osoituksena ympéaristo-
lahtoisyydestddn. Myos suoritealayhdistysten jdsenistossd ympéristolahtoisiksi
itsensd kokevien yritysten osuus oli korkea, mutta sille ei ole olemassa yhta
selkedd syytd. Suoritealayhdistysten aineistossa yritykset ovat keskiméérin
suurempia kuin yritykset muissa aineistoissa, jolloin yrityksen koon voisi olet-
taa vaikuttavan ympdristoldhtoisyyteen. Tétd oletusta vahvisti myos se, ettd
muiden jdsenten, jotka ovat keskimiirdistd pienempid, keskuudessa ympéris-
toldhtoisten yritysten osuus oli pienin. Yrityksen koon ja ympéristoldahtoisyy-
den vililld ei kuitenkaan esiintynyt tilastollisesti merkitsevdd riippuvuutta.
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Yrityksen koon sijaan ympéristoldhtdisten suoritealayhdistysten jdsenten na-
kemysten taustalla voidaan olettaa olevan esimerkiksi edunvalvonnan tai asi-
akkaiden keskimédariistd suurempi vaikutus yritysten ndkemyksiin ympéristo-
lahtoisyydestiddn.

Suoralla mittarilla mitattuna ympéristoldhtoisid yrityksid oli keskimédraisti
enemman (83 %) metsi- ja paperiteollisuuden kuljetuksia suorittavissa maan-
tiekuljetusyrityksissd (p=0,021). Vihiten ympéristoldhtoisid yrityksid oli ra-
kentamisen kuljetuksia suorittavissa yrityksissd (61 %). Ristiintaulukoiden ja-
kaumataulukot ja Xz—riippumattomuustestien tulokset ovat liitteessd 2 liitetau-
lukoissa 1-3. Tilastollisesti merkitsevdd riippuvuutta ilmeni myos yrityksen
taloudellisen tilanteen suhteen. Hyvissd taloudellisessa tilanteessa olevista
maantiekuljetusyrityksistd suurin osa, 80 %, koki olevansa ympéristoldhtéinen
(p=0,011). Heikommassa taloudellisessa tilanteessa olevissa yrityksissd osuus,
65 %, oli selvisti pienempi, ja se oli myos alle ympéaristoldhtoisten yritysten
keskimiiridisen osuuden.

Osa-aineistoittain tarkasteltuna ilmeni, ettd suoritealayhdistysten jdsenille
yrityksen taloudellisella tilanteella ei ole merkitystd ympéristoldhtoisyyden
suhteen. Ymparistokouluttautuneissa yrityksistd (89 %, p=0,048) ja muista ji-
senistd (80 %, p=0,025) hyvissd taloudellisessa tilanteessa olevat yritykset
kokivat itsensd muita enemmain ymparistoldhtoisiksi. Esimerkiksi heikossa ta-
loudellisessa tilanteessa olevista ympiristokouluttautuneista 74 % ja muista
jasenistd 43 % koki itsensd ympiristolahtoiseksi. Myos muita kokonaisaineis-
tossa havaittuja eroja esiintyi osa-aineistoissa, mutta niiden ja yrityksen talou-
dellisen tilanteen kohdalla Xz-riippumattomuustestien kriteerit eivit tdyttyneet
puuttuvien havaintojen vuoksi, eivitki testit olleet tilastollisesti patevid. Tastd
syystd niitd ei raportoida tarkemmin.

Johdettu ympéristoldhtdisyyden mittari pohjautui véittimiin k28_1, k29_16
ja k29_17. Mittari oli Cronbachin a-kertoimella mitattuna (0=0,85) luotettava,
koska saatu kerroin ylitti selviésti luotettavan mittarin raja-arvoksi suositellun
0,70 arvon. Viittamistd laskettu summamuuttuja koodattiin kaksiluokkaiseksi
jatkoanalyyseja varten.

Johdetulla mittarilla ympéaristoldhtoisten yritysten osuus oli selvisti pie-
nempi kuin suoralla mittarilla mitattuna (Taulukko 10). Osa-aineistojen vililla
esiintyi myos suurempia eroja. Y mpdristokouluttautuneiden yritysten keskuu-
dessa ymparistoldhtoisten yritysten osuus oli myods johdetulla mittarilla kor-
kein. Suoritealayhdistysten jdsenissd ymparistoldhtoisid yrityksid oli hieman
keskimddriistdi enemmédn, mutta muiden jidsenten keskuudessa ympéristoldh-
toisia yrityksid oli selvisti alle puolet aineistosta. Tulokset vahvistavat oletusta
siitd, ettd ympdaristokoulutukseen osallistuminen vaikuttaa yrityksen ympéris-
tolahtoisyyteen ja yrityksen ndkemyksiin ympiristoldhtoisyydestdidn. Erot osa-
aineistojen valilld olivat tilastollisesti merkitsevid (x2=21,49, df=2, p<0,001).
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Taulukko 10. Ympiristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus aineistoittain joh-
detulla mittarilla mitattuna.

Ympiristo- Suoritealayhdis- Muut Kaikki

kouluttautuneet tysten jidsenet jasenet  yhteensi
Kylla n 129 88 50 264
% 70,0 65,7 43,9 61,7
Ei n 54 46 64 164
% 30,0 34,3 56,1 38,3
Yhteensd n 180 134 114 428
% 100,0 100,0 100,0 100,0

Tiassi  kiisiteltdvien  ristiintaulukoiden  jakaumataulukot ja -
riippumattomuustestien tulokset ovat liitteessi 2 liitetaulukoissa 4-9. Johdetul-
la mittarilla mitattuna ympéristoldhtoisid yrityksid oli pieniin yrityksiin verrat-
tuna enemman henkilostomadriltaan (58 %/71 %, p=0,009) ja liikevaihdoltaan
suuremmissa yrityksissd (56 %/73 %, p=0,001). liltddn vanhemmissa yrityk-
sissd oli enemmin ympdristoldhtoisid yrityksid (68 %) kuin nuoremmissa
(56 %, p=0,010). Kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakauman perusteella
metsd- ja paperiteollisuuden kuljetuksia suorittavista yrityksistd 80 % oli ym-
paristoldhtoisid, mikd oli selvdsti enemmén kuin esimerkiksi rakentamisen
(48 %) ja toisten kuljetusyritysten kuljetuksia (48 %) suorittavissa yrityksissi
(p=0,001).

Osa-aineistoittain esiintyi kokonaisaineistoa vidhemmain tilastollisesti mer-
kitsevid eroja. Ympéristokouluttautuneissa liikevaihdoltaan suuremmista yri-
tyksistd suurin osa, 87 %, oli ympdristoldhtdisid, kun pienempien yritysten
kohdalla osuus oli 62 % (p<0,001). Muiden jédsenten keskuudessa ympéristo-
ldhtoisten yritysten osuus oli yli puolet, mutta koon suhteen tarkasteltuna ero
pienempiin yrityksiin verrattuna ei ollut tilastollisesti merkitsevd. Suori-
tealayhdistysten keskuudessa yrityksen koon suhteen ei esiintynyt eroja.

Y mpiristokouluttautuneissa metsi- ja paperiteollisuuden kuljetuksia suorit-
tavista yrityksistd 86 % oli ympéristoldhtoisid yrityksid (p=0,035). Ymparisto-
kouluttautuneiden maatalouden (72 %) ja julkisen sektorin kuljetuksia (74 %)
suorittavien yritysten keskuudessa ympdristoldhtoisten yritysten osuus oli
myo6s keskimddrdistd suurempi. Vihiten ympéristoldhtoisida ympéristokoulut-
tautuneita yrityksid oli muiden kuljetusyritysten kuljetuksia (50 %) ja raken-
tamisen kuljetuksia (58 %) suorittavissa yrityksissd. Myos suoritealayhdistys-
ten keskuudessa metsid- ja paperiteollisuuden kuljetuksia suorittavista yrityk-
sistd suurin osa ja rakentamisen kuljetuksia suorittavista pienin osa oli ympi-
ristoldhtoisid. Muiden jdsenten aineistoissa esiintyi vastaavia eroja, mutta xz-
rilppumattomuustestien patevyyskriteerit eivit tayttyneet.

Eri aineistoissa ympiristoldhtoisid yrityksid yhdistdvien tekijoiden perus-
teella voidaan myds tyypitelld ympiristoldhtoisti maantiekuljetusyritysti.
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Y mpiristoldhtoinen maantiekuljetusyritys on muita alan yrityksid keskiméirin
vanhempi, henkilostomédriltddn ja litkevaihdoltaan suurempi, ja se suorittaa
pddasiassa metsd- ja paperiteollisuuden kuljetuksia.

Y mpiristoldhtoisten yritysten osuus vaihteli eri osa-aineistoissa ja kadytetty-
jen mittareiden vililld. Ympiristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus oli
kuitenkin korkea, 62-71 %. Johdetulla mittarilla mitattuna ympiristoldhtoisten
yritysten osuus viheni selvisti suoralla mittarilla saatuihin osuuksiin verrattu-
na. Tamai voi osoittaa esimerkiksi sen, ettd suoralla mittarilla mitattaessa vas-
taajat ovat pyrkineet antamaan itsestdin todellisuutta ympéristoldhtdisemmin
kuvan. Talloin suoran mittarin tulosta voidaan pitidd epédluotettavampana kuin
johdetun mittarin. Kun ympéiristoldhtoisten yritysten osuuksia pyrittiin yleis-
tamiidn koskemaan kehikkoperusjoukkoa, ilmenneitd osuuksia jouduttiin pai-
nottamaan kunkin osa-aineiston suhteellisen osuuden®’ mukaan. Painotuksen
jilkeen suoraa mittaria kiytettdessd ympdristoldhtdisten yritysten arvioitu
osuus perusjoukossa oli 65 % ja johdetulla mittarilla 52 %.

Lisidksi tuloksista ilmeni, ettd ympiristokouluttautuneiden ja -kouluttautu-
mattomien vililld oli selked ero yritysten ympéristolihtoisyydessd. Ympéris-
tokouluttautuneissa yrityksissd ymparistoldhtoisten yritysten osuudet olivat
molemmalla mittarilla mitattuna suurimmat. Ympéaristokouluttautumattomissa
maantiekuljetusyrityksissd ympiristoldhtoisten yritysten osuus vaihteli
44-70 % valilla. Osa-aineistoittain esiintyneet erot ympdaristokouluttautunei-
den ja -kouluttautumattomien yritysten vililli kuvaavat yrityksen aktiivisen
toiminnan vaikutusta yrityksen ndkemyksiin ympéristoldhtoisyydestddn. Ym-
paristokouluttautuneiden maantiekuljetusyritysten keskimddrdisti suurempi
ympadristoldhtdisyys on esimerkiksi yrityksille tarjotun ympéristokoulutuksen
kannalta tirked tulos.

6.3 Maantiekuljetusyrityksen ympéristolahtoisyys

6.3.1 Ympiristoldhtoisyyden motivaatiotekijit

Maantiekuljetusyrityksissd yrityksen johdon kiinnostus, yrityksen asiakkaat ja
lainsdddédnto koettiin olennaisimmiksi tekijoiksi, jotka ohjaavat tai ohjaisivat

yrityksen ympiéristolahtoisyyttd (Taulukko 11). Olennaisimmiksi koettujen
motivaatiotekijoiden kohdalla vastaajien ndkemykset olivat myds yksimieli-

2l Kehikkoperusjoukon osuuksien perusteella lasketut painokertoimet kunkin ryhmin kohdalla

ovat: ympdristokouluttautuneet 0,08, suoritealayhdistysten jisenet 0,26 ja muut jisenet 0,66. Muiden
tutkimuksessa analysoitavien tulosten kohdalla painotusta ei tehty, koska painottaminen olisi perustu-
nut moninkertaisiin estimaatteihin, jolloin yleistimisen ja tulosten tulkinnan mielekkyys olisi kadon-
nut. Téllaisia oikaisuja ei voitu tehdd kehikkoperusjoukon puutteellisen tuntemuksen vuoksi.



85

sempid kuin muiden tekijoiden osalta. Muista motivaatiotekijoistd yrityksen
rahoittajilla koettiin olevan vihiten vaikutusta yrityksen ympéristoléhtoisyy-
teen. Myos kilpailijoiden ja edunvalvonnan vaikutus ympéristoldhtoisyyteen
koettiin vihemmaén olennaiseksi.

Olennaisimmiksi koetut motivaatiotekijit olivat samat kaikissa aineistoissa,
samoin véhiten olennaisimmat. Ainoa tilastollisesti merkitsevd ero osa-
aineistojen yksisuuntaisella varianssianalyysilla ja Tukeyn monivertailutestilla
testattuna esiintyi edunvalvonnan kohdalla. Ymparistokouluttautuneet kokivat
edunvalvonnan hieman muita jdsenid olennaisempana tekijind (F=4,14,
p=0,013). Tdmin voidaan olettaa johtuvan siitd, ettd ympéaristokouluttautuneet
ovat olleet enemmén tekemisissd edunvalvonnan (esim. SKAL ry) kanssa, ja
edunvalvonnan koetaan tédlloin ohjanneen tai ohjaavan niiti yrityksid ympéris-
tolahtoisyyteen.

Taulukko 11. Ympiristoldhtdisyyteen ohjaavat tekijét eri aineistoissa (1=tdysin sa-
maa mieltd, 5= tidysin eri mieltd).

Vastaajaryhmi n x S
Lainsadadianto Y mpiristokouluttautuneet 179 2,03 1,008
F=1,67 p=0,185 Suoritealayhdistysten jdsenet 130 1,92 0,977
Muut jdsenet 111 2,16 1,032
Kaikki vastaajat 420 2,03 1,007
Kilpailijat Y mpiristokouluttautuneet 175 2,77 1,043
F=0,37 p=0,681 Suoritealayhdistysten jdsenet 128 2,87 1,045
Muut jdsenet 108 2,77 1,157
Kaikki vastaajat 411 2,80 1,073
Asiakkaat Ympiristokouluttautuneet 176 1,86 0,924
F=0,14 p=0,866 Suoritealayhdistysten jdsenet 131 1,91 0,956
Muut jiasenet 108 1,85 0,935
Kaikki vastaajat 415 1,87 0,935
Edunvalvonta Y mpiristokouluttautuneet 175 2,30 0,905
F=4,14 p=0,013 Suoritealayhdistysten jdsenet 129 2,51 1,024
Muut jdsenet 105 2,65 1,083
Kaikki vastaajat 409 245 0,999
Yrityksen tyontekijéat Y mpiristokouluttautuneet 166 2,85 1,099
F=0,29 p=0,745 Suoritealayhdistysten jdsenet 127 2,94 1,041
Muut jdsenet 96 292 1,176
Kaikki vastaajat 389 2,90 1,098
Yrityksen rahoittajat Y mpiristokouluttautuneet 168 326 1,215
F=1,74 p=0,176 Suoritealayhdistysten jdsenet 125 3,52 1,090
Muut jdsenet 98 3,31 1,335
Kaikki vastaajat 391 3,36 1,211
Yrityksen johdon kiinnostus Y mpiristokouluttautuneet 177 1,51 0,675
F=2,56 p=0,079 Suoritealayhdistysten jdsenet 130 1,63 0,717
Muut jdsenet 109 1,71 0,875
Kaikki vastaajat 416 1,60 0,748

Aineistojen vilinen ero yksisuuntaisella varianssianalyysilla, merkitsevyyskriteeri p=0,05.
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Yrityksen johdon kiinnostus viittaa ennakoivaan, proaktiiviseen suhtautu-
miseen ymparistoldhtoisyyttd kohtaan. Télloin motivaatio ympéristoldahtoisyy-
teen syntyy yrityksessd ilman tai ennen yritykselle asetettuja vaatimuksia.
Toista yrityksen sisdiseen motivoitumiseen liittyvid tekijad, yrityksen tyonte-
kijoitd, ei kuitenkaan koettu yhti keskeiseksi tekijaksi. Asiakkaiden ja lainsdi-
diannon vaikutus voidaan puolestaan nihdd osana yritysten reagoivaa suhtau-
tumista ympiristoldhtoisyyteen.

Motivaatiotekijoiden vélisid eroja taustamuuttujien suhteen analysoitiin t-
testeilld ja yksisuuntaisilla varianssianalyyseilla riippuen selittdvien tekijoiden
luokittelusta. Tarkemmat jakaumataulukot seké kdytettyjen testien testiarvot ja
merkitsevyydet ovat liitteessd 3 liitetaulukoissa 10—13.

Kokonaisaineistossa taustamuuttujien suhteen esiintyi vain muutamia sel-
keitd ja loogisia eroja. Suuremmissa yrityksissd johdon kiinnostus koettiin
olennaisemmaksi (7 =1,46) kuin pienemmissd yrityksissd (¥ =1,66, p=0,006).
Téstda erosta huolimatta yritysjohdon kiinnostus oli molemmissa ryhmissd
olennaisin motivaatiotekiji. Vihiten olennaisimmaksi koetun motivaatioteki-
jéan, rahoittajien, kohdalla esiintyi my0s tilastollisesti merkitsevdd eroa. Suu-
remmat yritykset kokivat sen pienempid vihemmin olennaiseksi
(¥ =3,52/%=3,26, p=0,038). Kilpailijoiden vaikutus oli puolestaan olennai-
sempaa yrityksille, joilla tirkeimmén asiakkaan osuus liikevaihdosta oli yli
50 % (x=2,73) kuin niille, jotka toimivat useamman asiakkaan kanssa
(¥=3,11, p=0,010). Tdmin voidaan olettaa viittaavan siihen, ettd useamman
asiakkaan kanssa toimittaessa muut kilpailukykytekijit kuin ympiristoldhtoi-
syys ovat ratkaisevia, mutta muutaman asiakkaan kanssa toimittaessa ympéris-
tolahtoisyyden merkitys kilpailukyvylle korostuu muiden kilpailutekijoiden
rinnalla. Tulos voi osoittaa myos, ettd asiakkaan vaatimuksilla on vaikutusta
maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisyyteen.

Y mpiristokouluttautuneissa yrityksissd ympiristoldhtoisyyden motivaa-
tiotekijét koettiin varsin yhtendisesti, eikd niiden vélilld esiintynyt tilastollises-
ti merkitsevid eroja. Myos suoritealayhdistysten jasenet kokivat ympéristolih-
toisyyden motivaatiotekijit melko yhdenmukaisesti. Selvin ero ilmeni yrityk-
sen taloudellisen tilanteen kohdalla. Yksinsuuntaisella varianssianalyysilla ja
Tukeyn monivertailutestilld selvisi, ettd heikommassa taloudellisessa tilantees-
sa olevat suoritealayhdistysten jidsenet (+ =2,34) olivat vihemmin samaa miel-
td asiakkaiden vaikutuksesta kuin paremmassa tilanteessa olevat (hyva:
+=1,70 / tyydyttava: ¥ =1,83, p=0,009). Muiden jidsenten keskuudessa ainoa
selvid ero esiintyi yrityksen koon kohdalla. Henkilostomadriltdin suuremmat
yritykset (¥ =1,22) kokivat johdon kiinnostuksen olennaisemmaksi kuin pie-
nemmit (¥ =1,84, p<0,001). Muiden jdsenten keskuudessa ei esiintynyt muita
tilastollisesti merkitsevii eroja.
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Tulokset osoittavat, ettd ympéristoldhtdisyyden olennaisimmat motivaa-
tiotekijdt, yrityksen johdon kiinnostus, asiakkaat ja lainsdddédnto, koetaan eri-
laisissa maantiekuljetusyrityksissd hyvin samankaltaisina. Motivaatiotekijoi-
den keskindinen jdrjestys sdilyi ldpi analyysien, ja kokonaisaineistossa olen-
naisimmiksi koetut tekijit osoittautuivat olennaisimmiksi myds osa-
aineistoissa. Rahoittajat, yrityksen tyontekijit ja kilpailijat koettiin osa-
aineistoissa selvisti edellisid vihemmaén olennaisiksi motivaatiotekijoiksi. Tu-
loksista on havaittavissa muutamia olennaisia eroja. Yritysjohdon kiinnostuk-
sessa esiintyneet erot yrityksen koon suhteen voivat osoittaa, ettd isommat
maantiekuljetusyritykset ovat pienempid yrityksid oma-aloitteisempia ympa-
ristoldhtoisyyden suhteen. Ymparistoldhtoisyys voidaan nidhdi tdlloin kiinted-
nd osana yrityksen kilpailukykyd. Tosin pienissd yrityksissd yrityksen johto
nihtiin olennaisimpana motivaatiotekijinid. Pienemmistd resursseista johtuen
voidaan kuitenkin olettaa, ettd pienemmaét maantiekuljetusyritykset voivat tar-
vita muiden “kannustusta” motivoituakseen ympiristoldhtoisyyteen. Olennais-
ta on kuitenkin ottaa huomioon, ettd nimai tulokset eivit kuvaa motivaatioteki-
joiden ja ymparistoldahtoisyyden vilisid syy-seuraus-suhteita.

Toinen olennainen havainto on kilpailijoiden vaikutuksen vaihtelu eri ana-
lyyseissa. Kilpailijoiden vaikutus ympiéristoldhtdisyyteen oli voimakkaampaa
silloin, kun maantiekuljetusyritys kilpailee muiden alan yritysten kanssa muu-
taman tarkeimmin asiakkaan kuljetuksista. Télloin voidaan olettaa, ettd ympi-
ristoldhtoisyyttd hyodynnetididn kilpailutekijdni, jolla voidaan erottua kilpaili-
joista tai pysyd mukana kilpailussa. Taustalla voi olla myds toinen syy: kilpai-
lijoiden tekemit ympéristoldhtdiset toimenpiteet edellyttivit vastaavia toimia
myos yritykseltd itseltddn.

Ympiristoldhtoisyyden motivaatiotekijoitd kisittelevit tulokset ovat myon-
teisida maantiekuljetusyrityksen ympiristdldhtoisyydelle ja sen kehittdmiselle.
Yrityksen johdon suhtautuminen ymparistoldhtéisyyteen on olennaista, koska
talloin tiarkein motivaatiotekijd on yrityksessd, eikd sen ulkopuolella. Vaikka
tiassd ei ole kyse kausaalisuhteesta, voidaan kuitenkin olettaa, ettd yrityksen
aktivoituminen ympiristolidhtoisyyteen yrityksen johdon kiinnostuksen perus-
teella on todennikodisempédd kuin asiakkaiden, lainsddddnnon tai kilpailijoiden
vaatimuksesta. Toisaalta jalkimmadiset tekijiat voivat olla syynd yritysjohdon
kiinnostumiseen ympéristoldhtoisestd toiminnasta.

6.3.2 Ympairistoldhtoisyyden hyodyt
Maantiekuljetusyritykset kokivat, ettd suurimmat hyodyt ympiristoldhtoisyy-

destd ovat yrityksen imagon ja kuljetusten laadun paraneminen (Taulukko 12).
Niiden ohella myos yrityksen kilpailukyvyn yleinen parantuminen ja yrityk-
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sen kehittamisen pakko kilpailukyvyn sidilyttimiseksi koettiin olennaisiksi
hyodyiksi. Vihiten hyotyd ymparistoldhtoisyydestd nihtiin olevan kuljetusten
hinnoittelussa, miké selittyy silld, ettd asiakkaat eivit ole halukkaita maksa-
maan ympdristoldhtoisyydestd lisdd. Yrityksen imagon, kuljetusten laadun ja
kilpailukyvyn parantumista koskevat nikemykset kuvaavat sitd, ettid yrityksis-
sd ympiristoldhtoisyys ndhdididn erdédni kilpailukyvyn osana. Ongelmana kui-
tenkin on, ettd siitd ei nihdd saatavan taloudellista hyotya.

Kokonaisaineistossa tdrkeimmiksi koetut hyoddyt koettiin tarkeimmiksi
myds osa-aineistoissa, mutta niiden jérjestys vaihteli kokonaisaineistoon ver-
rattuna. Yksisuuntaisella varianssianalyysilla ja Tukeyn monivertailutestilld
ilmeni, ettd suoritealayhdistysten jasenet kokivat muita jdsenid enemmin, etti
ympiristoldhtoisyydelld voi erilaistua kuljetusmarkkinoilla (F=3,96, p=0,020).
Tama voi kuvata sitd, ettd keskimddrdistd suuremmille suoritealayhdistysten
jasenille ymparistoldhtoisyys voi olla muihin vastaajiin verrattuna téarkeimpi
kilpailukykytekija. Ympéaristokouluttautuneet puolestaan uskoivat muita vas-
taajia enemmaén, ettd ymparistoldhtoisyyden kehittiminen synnyttdd kustan-
nussaastoja (F=3,52, p=0,031). Tami ero voi selittyd yritysten saaman ympi-
ristokoulutuksen vaikutuksella.



Taulukko 12. Ympiristoldhtoisyydelld saavutettavat hyodyt eri aineistoissa

(1=tdysin samaa mieltd, 5= tiysin eri mieltd).
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Vastaajaryhmi n x s
Ympiristoldhtoisyys parantaa yrityk-  Ympiristokouluttautuneet 180 2,28 1,048
sen kilpailukykyi Suoritealayhdistysten jasenet 134 2,38 1,123
F=1,40 p=0,249 Muut jisenet 112 251 1,238
Kaikki vastaajat 426 237 1,125
Ympiristoldhtoisyyden kehittiminen  Ympiristokouluttautuneet 180 2,34 1,021
synnyttdd kustannussadstoji Suoritealayhdistysten jasenet 134 2,63 1,128
F=3,52 p=0,031 Muut jisenet 112 2,64 1,237
Kaikki vastaajat 426 2,51 1,121
Y mpiristolahtoisyys parantaa kulje- Ympiristokouluttautuneet 180 2,26 0,904
tusten laatua Suoritealayhdistysten jasenet 133 2,37 1,048
F=2,51 p=0,082 Muut jisenet 112 2,54 1215
Kaikki vastaajat 425 236 1,042
Ympiristoldhtoisyyden kehittdiminen  Ympiristokouluttautuneet 179 3,30 0,941
helpottaa kuljetusten hinnoittelua Suoritealayhdistysten jidsenet 134 3,28 1,001
F=0,18 p=0,834 Muut jisenet 111 336 1,197
Kaikki vastaajat 424 331 1,030
Asiakkaat ovat valmiita maksamaan Ympiristokouluttautuneet 179 4,01 0974
enemméin ympéristolahtoisyydesti Suoritealayhdistysten jasenet 134 3,98 1,007
F=0,12 p=0,886 Muut jédsenet 112 395 1,047
Kaikki vastaajat 425 398 1,002
Ympiristoldhtoisyys parantaa asia- Ympiristokouluttautuneet 180 2,59 0,896
kassuhteiden hoitamista Suoritealayhdistysten jasenet 134 2,72 1,079
F=1,61 p=0,200 Muut jédsenet 111 2,79 1,019
Kaikki vastaajat 425 2,68 0,990
Ympiristoldhtoisyydelld voi erilaistua  Ympéristokouluttautuneet 176 2,49 0,894
kuljetusmarkkinoilla Suoritealayhdistysten jasenet 133 2,38 0,975
F=3,96 p=0,020 Muut jisenet 112 271 0934
Kaikki vastaajat 421 2,52 0,938
Yritysten on pakko kehittdd ympidris-  Ympiristokouluttautuneet 180 2,33 0,920
toldhtoisyyttidn pysydkseen Suoritealayhdistysten jasenet 134 2,31 0,953
kilpailukykyisind Muut jisenet 110 2,52 1,147
F=1,60 p=0,203 Kaikki vastaajat 424 237 0,995
Ympiristoldhtoisyys parantaa yrityk-  Ymparistokouluttautuneet 181 1,94 0,976
sen imagoa Suoritealayhdistysten jasenet 133 1,97 1,080
F=1,79 p=0,168 Muut jdsenet 112 2,17 1,073
Kaikki vastaajat 426 2,01 1,037

Aineistojen vélinen ero yksisuuntaisella varianssianalyysilla, merkitsevyyskriteeri p=0,05.

Kokonaisaineistossa ympdristolihtoisyyden synnyttimidt hyodyt koettiin

yhteniisesti. Ainoat tilastollisesti merkitsevit erot ilmenivit tirkeimmin asi-
akkaan liikevaihto-osuuden ja kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakauman
kohdalla. Tarkemmat jakaumataulukot sekd kiytettyjen testien testiarvot ja
merkitsevyydet ovat liitteessd 4 liitetaulukoissa 14—17.

Yritykset, joilla tirkeimmin asiakkaan osuus litkevaihdosta oli yli 50 %,
kokivat yrityksid ettd kuljetusten laatu paranee

muita enemman,
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(¥=2,29/x=2,56, p=0,030) ja asiakassuhteiden hoitaminen helpottuu
(¥ =2,61/%x=2,90, p=0,017) ympiristolahtoisyyden ansiosta. Ndmi yritykset
kokivat myos useampien asiakkaiden kanssa toimivia yrityksid enemmaén, etti
ympiristoldhtoisyys  tarjoaa  mahdollisuuden  erikoistua  markkinoilla
(¥ =2,43/% =274, p=0,000) ja ettd maantiekuljetusyrityksen on pakko kehittida
ympiristoldhtoisyyttd  kilpailukyvyn  sdilyttimiseksi (7 =2,30/% =2,66,
p=0,003). Muutaman asiakkaan kanssa toimiville maantiekuljetusyrityksille
ympiristoldahtoisyys nédyttiisi olevan olennainen osa yrityksen kilpailukykya.

Kuljetussuoritteen toimialoittaista jakaumaa tarkasteltaessa ilmeni, ettd ym-
paristoldhtoisyyden hyotyjen tirkeysjirjestys oli eri ryhmissd pddosin sama
kuin kokonaisaineistossa. Tilastollisesti merkitsevid eroja esiintyi rakentami-
sen kuljetuksia suorittavien ja muiden alojen kuljetuksia suorittavien yritysten
vililld. Rakentamisen kuljetuksia suorittavissa yrityksissd ympiristoldhtoisyy-
den koettiin muita yrityksid vihemmin (% =2,96) parantavan kuljetusten laatua
(p<0,001). Esimerkiksi maatalouden kuljetuksia suorittavat yritykset kokivat
tamin selvisti olennaisempana (x =2,04).

Rakentamisen kuljetuksia suorittavat yritykset kokivat myos muita vihem-
min, ettd ympéristoldhtoisyys helpottaa kuljetusten hinnoittelua (3 =3,53,
p=0,008) ja asiakassuhteiden hoitamista (x =3,00, p=0,009). Kuljetusten hin-
noittelun uskottiin helpottuvan eniten maatalouden (x =3,02) ja julkisen sekto-
rin (¥ =3,03) kuljetuksia suorittavissa yrityksissd. Ympdristoldhtoisyyden ko-
ettiin parantavan asiakassuhteiden hoitamista eniten maatalouden (3 =2,38)
sekd metsd- ja paperiteollisuuden (x =2,50) kuljetuksia suorittavissa yrityksis-
sd. Rakentamisen kuljetuksia suorittavat yritykset kokivat muita vihemmin,
ettd asiakkaat ovat halukkaita maksamaan lisdd ympéristoldhtoisyydestd
(¥ =4,28, p=0,001). Metsi- ja paperiteollisuuden kuljetuksia suorittavissa yri-
tykset uskoivat muita enemmin, ettd ympiristoldhtéisyyden kehittdminen on
pakko kilpailukyvyn siilyttdmiseksi (¥ =2,13, p=0,020). Rakentamisen kulje-
tuksia suorittavissa yrityksissd tdhidn uskottiin véhiten (¥ =2,75). Tulokset ko-
rostavat kuljetussuoritealan vaikutusta maantiekuljetusyrityksen ympéristoldh-
toisyyteen. Varsinkin maatalouden ja metsi- ja paperiteollisuuden kuljetuksis-
sa ymparistolahtoisyydestd koettiin saavutettavan enemmin hyotyd kuin muil-
la aloilla.

Ympiristokouluttautuneiden yritysten keskuudessa esiintyi tilastollisesti
merkitsevid eroja vain yrityksen taloudellisen tilanteen suhteen. Heikossa ti-
lanteessa olevat yritykset uskoivat muita vihemman, ettd ympéristoldhtoisyys
parantaa yrityksen kilpailukykyi (¥ =2,73, p=0,001) tai ettd se synnyttdd kus-
tannussaddstoji (x =2,63, p=0,008). Hyvissi taloudellisessa tilanteessa olevissa
yrityksissd ympairistoldhtoisyyden nédhtiin hydodyntdvin niitd selvisti enem-
min (x =1,98/7=2,02).
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Y mpiristokoulutukseen osallistuneissa yrityksissdkéddn ei koettu ympéaristo-
lahtdisyyden tuottavan taloudellisia hyotyjd, koska asiakkaiden maksama lisi-
hinta tai hinnoittelun helpottuminen koettiin pienimpind ympéristoldhtoisyy-
den hyotyind. Heikommassa taloudellisessa tilanteessa olevien yritysten nega-
tiiviset nikemykset taloudellisten hyotyjen suhteen kuitenkin korostuivat.
Heikommassa taloudellisessa tilanteessa olevissa yrityksissd uskottiin muita
vihemmin sithen, ettd ympéaristoldhtoisyys helpottaa kuljetusten hinnoittelua
(¥=3,70, p=0,001) tai ettd asiakkaat ovat halukkaita maksaman lisdhintaa ym-
paristoldhtoisyydestd (7 =4,43, p=0,002). Hyvissd taloudellisessa tilanteessa
olevissa yrityksissd hinnoittelun helpottumiseen uskottiin hieman enemmin
(¥ =3,02), mutta asiakkaiden maksaman lisdhinnan kohdalla nédiden yritysten
nidkemysten (x =3,96) ero taloudellisesti heikompiin yrityksiin oli pienempi.
Niama tulokset voivat kuvata sitd, ettd heikommin taloudellisesti menestyvissé
yrityksissd ymparistokoulutusta ei ole kyetty tai osattu hyddyntdd yhtd hyvin
kuin taloudellisesti paremmin menestyvissi yrityksissd.

Myos suoritealayhdistysten jasenet kokivat ympiristoldhtoisyyden hyodyt
yhtendisend ryhménd, eikd suuria eroja esiintynyt. Muiden jisenten keskuu-
dessa esiintyi tilastollisesti merkitsevid eroja tirkeimmén asiakkaan liikevaih-
to-osuuden suhteen. Muut jidsenet, joilla tirkeimmén asiakkaan osuus liike-
vaihdosta oli yli puolet, kokivat useamman asiakkaan kanssa toimivia yrityk-
sid enemmin, ettd ympiristolihtoisyys parantaa yrityksen kilpailukykya
(¥=2,30/7=2,85, p=0,042) ja mahdollistaa erikoistumisen markkinoilla
(¥=2,57/%=3,00, p=0,032). Lisiksi muutaman asiakkaan kanssa toimivat
muut jdsenet uskoivat useamman asiakkaan kanssa toimivia yrityksid enem-
min, ettd ympéristoldhtoisyyttd on kehitettava yrityksen kilpailukyvyn siilyt-
tamiseksi (¥ =2,29/% =3,11, p=0,001). Niamai tulokset vahvistavat oletusta siitd,
ettd ympaéristoldhtoisyys ndyttdisi olevan olennainen osa yrityksen kilpailuky-
kya silloin, kun maantiekuljetusyrityksen toiminta tapahtuu yhden tai muuta-
man térkedn asiakkaan kanssa.

Tuloksista ilmenee, ettd maantiekuljetusyrityksissid olennaisimmiksi ympa-
ristoldhtoisyyden hyoddyiksi koetaan ympéristoldhtdisyyden vaikutukset yri-
tyksen imagoon, kuljetusten laatuun ja yrityksen kilpailukykyyn. Ympéristo-
lahtoisyyden kehittaminen ndhddin olennaiseksi yrityksen kilpailukyvyn sii-
lyttamiseksi. Eri osa-aineistoissa tehtyjen analyysien perusteella ilmeni, ettd
erilaisten maantiekuljetusyritysten nikemykset ympiristolahtoisyydelld saavu-
tettavista hyodystd ovat keskenddn varsin samankaltaiset. Suurimmat erot il-
menivit tarkeimmin asiakkaan liitkevaihto-osuuden ja kuljetusten toimialoit-
taisen jakautumisen kohdalla. Nédiden tulosten perusteella voidaan olettaa, ettéd
ymparistoldhtdisyyttd hyodynnetddn enemmin silloin kun yritykselld on muu-
tamia asiakkaita tai kun pddosa kuljetussuoritteesta on maatalouden tai metsa-
ja paperiteollisuuden kuljetuksia.
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6.4 Asiakkaiden vaatimukset maantiekuljetusyrityksen ympéristolahtoi-
syydelle

Maantiekuljetusyrityksen ymparistolahtoisyyden perusteiden lisdksi tutkimuk-
sessa selvitettiin maantiekuljetusyrityksen asiakkaiden asettamia vaatimuksia
ympiristoldhtoisyydelle kolmiluokkaisella jaottelulla “’kylld”, “ennakoimme,
ettd vaaditaan” ja ei ole vaadittu”. Luokat “ennakoimme, etti vaaditaan” ja
el ole vaadittu” yhdistettiin, koska molemmat kuvaavat tilannetta, jossa asi-
akkaat eivit ole asettaneet ympiristoldhtoisid vaatimuksia. Tulosten tulkinnas-
sa tulee lisiksi ottaa huomioon se, etti asiakkaiden vaatimusten selvittiminen
ei ilmaise sitd, miten laajasti maantiekuljetusyritykset ovat reagoineet asiak-
kaiden vaatimuksiin tai aktivoituneet ympiristoldhtdisyyden suhteen jo ennen
asiakkaiden vaatimuksia.

Asiakkaat ovat vaatineet lihes joka kolmannelta maantiekuljetusyritykseltd
laatujédrjestelmédd tai ympdaristokoulutukseen osallistumista (Taulukko 13).
Vuosittaista selvitystd ympéristoldahtoisyydestd on vaadittu selvésti vihemmin
kuin muiden aineistojen vastaajilta. Ymparistokouluttautuneilta maantiekulje-
tusyrityksiltd on vaadittu eniten ymparistokoulutukseen osallistumista (35 %)
ja laatujéarjestelmédd (33 %). Ympiristokoulutukseen osallistumisen kohdalla
esiintyi tilastollisesti merkitsevidd eroa eri aineistojen kesken. Ero syntyi siiti,
ettd ympdristokoulutukseen osallistumista on vaadittu selvidsti vihemmin
muilta jaseniltd (22 %, p=0,044) kuin muiden aineistojen vastaajilta. Lihes
puolelta suoritealayhdistysten jdsenistd on vaadittu laatujirjestelmiid ja kol-
mannekselta ympiristokoulutukseen osallistumista. Myos laatujirjestelmin
kohdalla aineistojen véliset erot olivat tilastollisesti merkitsevid (p<0,001), ja
sitd oli vaadittu selvésti vihiten muilta jaseniltd (18 %).

Ympiristojarjestelmédn ja ympéiristopolititkan osalta esiintyi tilastollisesti
merkitsevid eroja eri aineistojen vililld. Suoritealayhdistysten jdseniltd oli
vaadittu muihin verrattuna eniten ympdéristojirjestelmid (23 %, p=0,045) ja
ympiristopolitiikkaa (24 %, p=0,023). Vastaavat osuudet ympéristokouluttau-
tuneissa yrityksissd olivat 18 %/19 % ja muiden jidsenten keskuudessa
11 %/10 %. Naiden ja laatujdrjestelmédn kohdalla esiintyvien erojen voidaan
olettaa perustuvan siihen, ettd suoritealayhdistysten jdsenet ovat keskiméériis-
td suurempia yrityksid tai ettd ne suorittavat muita enemmin sellaisten toimi-
alojen kuljetuksia, joilla néilld vaatimuksia edellytetdin.



93

Taulukko 13. Asiakkaiden ympiristoldhtoisyyteen liittyvit vaatimukset
maantiekuljetusyrityksille aineistoittain.

Onko vaadittu, ei ole vaadittu tai Ympiristo- Suoriteala- Muut Kaikki
ennakoi, etti vaaditaan kouluttau-  yhdistysten jisenet yhteensa
tuneet jisenet
Y mpiristo- On % 18,1 23,4 11,0 17,9
Jérjestelmd Ei ole tai ennakoi % 81,9 76,6 89,0 82,1
¥’=6,20, df=2, p=0,045 n 177 128 109 414
Y mpiristo- On % 18,5 24,0 10,2 18,0
politiikka tai Ei ole tai ennakoi % 81,5 76,0 89,8 82,0
-selostus
y’=7,55, df=2, p=0,023 n 173 125 108 406
Laatu- On % 32,8 43,8 18,0 32,3
jarjestelma Ei ole tai ennakoi % 67,2 56,2 82,0 67,7
¥’=18,30, df=2, p<0,001 n 177 130 111 418
Y mpirist- On % 19,9 25,6 13,8 20,0
ldhtisyyden Ei ole tai ennakoi % 80,1 74,4 86,2 80,0
kirjaaminen
tavoitteisiin
¥’=5,10, df=2, p=0,078 n 176 125 109 410
Vuosiselvitys On % 12,1 13,5 8,3 11,5
ympéristo- Ei ole tai ennakoi % 87,9 86,5 91,7 88,5
lahtoisyydestd
y’=1,61, df=2, p=0,447 n 174 126 108 408
Polttoaine- On % 16,5 23,3 14,4 18,0
kulutuksen Ei ole tai ennakoi % 83,5 76,7 85,6 82,0
seuranta
¥’=3,65, df=2, p=0,161 n 176 129 111 416
Y mpiristo- On % 35,0 33,3 21,6 30,9
koulutukseen Ei ole tai ennakoi % 65,0 66,7 78,4 69,1
osallistuminen
Y’=6,24, df=2, p=0,044 n 177 129 111 417
Y mpiristo- On % 22,7 20,8 15,5 20,2
lihtSinen Eiole tai ennakoi % 77,3 79,2 84,5 79,8
kuljetuskalusto
Y’=2,26, df=2, p=0,323 n 176 130 110 416
Y mpiristo- On % 21,6 18,0 17,1 19,3
ldhtdinen Ei ole tai ennakoi % 78,4 82,0 82,9 80,7
kuljetuspalvelu
y’=1,08, df=2, p=0,583 n 176 128 111 415

Merkitsevyyskriteeri p=0,05

Tissd ldpikiytivien analyysien tarkemmat jakaumataulukot ja *-
riippumattomuustestien tulokset ovat liitteessd 5 liitetaulukoissa 18-25. Ym-
paristdjirjestelmid on vaadittu litkevaihdoltaan suuremmilta (22 %) maantie-
kuljetusyrityksiltd enemmin kuin pienemmiltd (14 %, p=0,047). Samoin met-
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sd- ja paperiteollisuuden kuljetuksia suorittavilta maantiekuljetusyrityksiltd
(27 %) on vaadittu useammin ympéristdjirjestelmid kuin muiden alojen kulje-
tuksia suorittavilta yrityksiltd (p=0,029). Esimerkiksi rakentamisen kuljetuk-
sissa ymparistojarjestelmid on vaadittu selvisti vihiten (8 %). Laatujirjestel-
mén kohdalla kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakauman mukaan esiintyi
samanlaisia eroja kuin ympéristdjirjestelmén kohdalla. Yli puolelta metsi- ja
paperiteollisuuden kuljetuksia suorittavia yrityksid oli vaadittu laatujirjestel-
mad, kun esimerkiksi rakentamisessa vastaava osuus oli 13 % (p<0,001). Tu-
lokset osoittavat, ettd metsid- ja paperiteollisuudessa asiakkaiden vaatimukset
ympiristo- tai laatujirjestelmien suhteen ovat muita toimialoja suuremmat.
Osassa muita asiakkaiden asettamia ympiristoldhtdisyyden vaatimuksia esiin-
tyi eroja yrityksen liikevaihdon suhteen. Liikevaihdoltaan suuremmilta yrityk-
silti on vaadittu pienempid yrityksid useammin ympéristopolitiikkaa
(31 %/9 %, p<0,001), laatujarjestelméd (40 %/28 %, p=0,013) ja ympiristo-
lahtoistd kuljetuskalustoa (28 %/15 %, p=0,001).

Y mpiristokouluttautuneissa maantiekuljetusyrityksissi asiakkaiden
vaatimusten ja taustamuuttujien vililld oli vdhidn tilastollisesti merkitsevid
eroja. Liikevaihdoltaan suuremmilta yrityksilti on vaadittu pienempid
enemmin ympdristopolititkkaa (30 %/10 %, p<0,001) ja ympéristoldhtoistd
kuljetuskalustoa (36 %/14 %, p=0,001). Myds henkilostomairiltiin
suuremmilta ympéristokouluttautuneilta yrityksilti on vaadittu pienempid
enemman ympdristopolititkkaa (32 %/12 %, p=0,001) ja ympéristoldhtoistd
kuljetuskalustoa (32 %/18 %, p=0,042). Kuljetussuoritteen toimialoittaisen
jakauman suhteen ilmeni my®0s tilastollisesti merkitsevid eroja. Yli puolelta
metsd- ja paperiteollisuuden kuljetuksia suorittavia yrityksid oli vaadittu
laatujédrjestelméd, kun julkisella sektorilla (13 %) tai rakentamisessa (15 %)
osuudet olivat selvisti pienemmit (p<0,001).

Suoritealayhdistysten jdsenet olivat asiakkaiden vaatimusten osalta yhden-
mukainen aineisto. Ainoastaan ympéristopolitiitkan kohdalla esiintyi tilastolli-
sesti merkitseviid eroja taustamuuttujien suhteen. Liikevaihdoltaan suuremmil-
ta maantiekuljetusyrityksiltd oli vaadittu ympéaristopolititkkaa useammin kuin
pieniltd yrityksiltd (37 %/12 %, p=0,001). My0s yrityksen henkilostomiirin
suhteen esiintyi vastaavaa eroa, ja suuremmilta yrityksiltd (35 %) oli vaadittu
pienempiid (17 %) enemmin ympiristopolitiikkaa (p=0,017). Muiden jidsenten
keskuudessa asiakkaiden vaatimukset olivat yhtenidisid, eikd tilastollisesti
merkitsevid eroja taustamuuttujien suhteen esiintynyt.

Tuloksista ilmenee, ettd asiakkaiden vaatimukset ympiristoldhtdisyyteen
ovat hyvin samankaltaisia eri aineistoissa. Ympdaristokoulutukseen osallistu-
mista oli vaadittu lihes joka kolmannelta maantiekuljetusyritykseltd. Lisdksi
eri aineistoja yhdistavina tekijoind olivat yrityksen koko ja kuljetussuoritteen
pddasiallinen jakautuminen metsd- ja paperiteollisuuden kuljetuksiin. Suu-
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remmilta yrityksiltd on vaadittu pienempid enemméin ympiristdpolitiikkaa ja
ympadristoldhtoistd kuljetuskalustoa. Laatujdrjestelmille asetetut vaatimukset
korostuivat erityisesti suuremmissa sekid metsi- ja paperiteollisuuden kuljetuk-
sia suorittavissa maantiekuljetusyrityksissd. Metsd- ja paperiteollisuuden asi-
akkaiden asettamia vaatimuksia selittdd se, ettd metsi- ja paperiteollisuudessa
on kiinnitetty erityisti huomiota toiminnan elinkaariin ja toimitusketjujen ym-
paristovaikutuksiin (vrt. Lovio & Kuisma 2004, 34). Télloin on loogista, ettd
metsiteollisuuden kuljetuksia suorittavilta maantiekuljetusyrityksiltd vaaditaan
muun muassa laatu- tai ympéristojarjestelmén edellyttimii toimintaa.

6.5 Ympiristoldhtoisyyden tirkeys maantiekuljetusyrityksen kilpailu-
kyvyn kannalta

Y mpiristoldahtoisyys nidhtiin melko tirkedksi maantiekuljetusyritysten kilpai-
lukyvyn kannalta (Taulukko 14). Ymparistokouluttautuneet yritykset kokivat
ympiristoldhtoisyyden hieman tirkedmpinéd kuin muiden aineistojen yritykset.
Ero ympiristokouluttautuneiden ja muiden jdsenten vililld oli tilastollisesti
merkitsevi (F=4,73, p=0,009).

Taulukko 14. Ympiristoldhtoisyyden tirkeys maantiekuljetusyrityksen kilpailu-
kyvylle (1=tdysin samaa mieltd, 5= tdysin eri mieltd).

Vastaajaryhmai n ¥ S

Y mpiristokouluttautuneet 182 239 0,871
Suoritealayhdistysten jasenet 134 2,41 1,005
Muut jisenet 116 2,72 1,003
Kaikki vastaajat 432 2,48 0,958

Henkilostomédriltddn suuremmat maantiekuljetusyritykset (¥ =2,31) pitivit
ympiristoldhtoisyyttd pienempid yrityksid (7 =2,56) tirkedmpédnd (p=0,015).
Analyyseissa hydodynnetyt jakaumataulukot ja keskiarvotestit ovat liitteessd 6
liitetaulukoissa 26-32. Muutaman asiakkaan kanssa toimivat yritykset kokivat
ympdristoldhtoisyyden tirkeimmiksi kilpailukyvylleen (7 =2,31) kuin use-
amman asiakkaan kanssa toimivat yritykset (1 =2,56, p=0,014). Maatalouden
(¥=2,23) sekd metsd- ja paperiteollisuuden ( =2,22) kuljetuksia suorittavat
maantiekuljetusyritykset pitiviat ymparistoldhtoisyyttd tirkeampédnd kuin mui-
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den alojen kuljetuksia suorittavat yritykset (p<0,001)**. Esimerkiksi rakenta-
misen kuljetuksia suorittaville yrityksille (7 =3,04) ympiristoldhtoisyyden tér-
keys oli selvisti vihdisempi. Nami tulokset vahvistavat tutkimuksessa aiem-
min esitettyjd oletuksia siitd, ettd ympiristoldhtoisyydestd hyodytidn enem-
maén silloin kun yritykselld on muutamia asiakkaita tai kun pddosa kuljetussuo-
ritteesta on maatalouden tai metsi- ja paperiteollisuuden kuljetuksia.

Y mpiristokouluttautuneiden maantiekuljetusyritysten nikemykset
ympiristoldhtoisyyden tiarkeydestd olivat varsin yhtendiset. Tilastollisesti
merkitsevdid eroa esiintyi ainoastaan yrityksen henkilostoméddrin suhteen.
Suuremmat  ympdéristokouluttautuneet  yritykset (¥ =2,13)  kokivat
ympaéristoldhtdisyyden hieman pienempid (7 =2,52) tirkeammiksi (p=0,004).
Suoritealayhdistysten jdsenten keskuudessa esiintyi tilastollisesti merkitsevid
eroja kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakautumisen ja tirkeimmén asiakkaan
liikkevaihto-osuuden suhteen. Kokonaisaineiston tavoin suoritealayhdistysten
jasenten keskuudessa maatalouden (7 =2,00) sekd metsi- ja paperiteollisuuden
(¥=2,24) kuljetuksia suorittavat yritykset kokivat ympiristoldhtéisyyden
muita tarkedampinid (p=0,023). Rakentamisen kuljetuksia suorittavien yritysten
kilpailukyvylle ympéristoldhtoisyys ei ollut ndin tirked (% =3,14). Samoin
muutaman tarkedn asiakkaan kanssa toimivissa yrityksissd
ympdiristoldhtoisyyttd  pidettiin  tirkedmpiand (% =2,30) kuin useamman
asiakkaan kanssa toimivissa yrityksissid (1 =2,83, p=0,022).

Myos muiden jdsenten aineistossa esiintyi tilastollisesti merkitsevdd eroa
kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakauman suhteen. Rakentamisen kuljetuk-
sia suorittaville yrityksille (7 =3,33) ympiristoldhtoisyys ei ollut yhtid tirkeda
kuin muiden alojen kuljetuksia suorittaville yrityksille (p=0,035). Suurin ero
oli rakentamisen sekd metsd- ja paperiteollisuuden (7 =2,20) kuljetuksia suo-
rittavien yritysten vililla.

Tulosten perusteella ilmenee, ettd ympiristoldhtoisyys koetaan melko tir-
kednd maantiekuljetusyrityksen kilpailukyvylle. Ympiristokouluttautuneet yri-
tykset kokivat sen hieman tirkeimpéni kuin muiden aineistojen vastaajat, ja
ympdristokouluttautuneista suuremmat yritykset kokivat sen tarkeampénd kuin
pienet. Tulokset vahvistivat my06s oletusta maantiekuljetusyritysten asiakkai-
den vaikutuksesta maantiekuljetusyrityksen ympéiristolihtoisyyteen ja ympé-
ristoldhtoiseen kilpailukykyyn. Muutaman tai yhden asiakkaan kanssa toimivi-
en yritysten kilpailukyvylle ympiristoldhtoisyys oli hieman tirkedmpéd kuin
useamman asiakkaan kanssa toimiville yrityksille. Lisdksi asiakkaiden toimi-
alalla nédytti olevan merkitysti, silli maatalouden ja erityisesti metsi- ja pape-

> Koska varianssianalyysin edellytykset eivit tiyttyneet tissi analyysissa, vertailutestini kiytettiin

epdparametrista Kruskall-Wallis-testia.
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riteollisuuden kuljetuksia suorittavissa yrityksissd ympéristoldhtodisyys koettiin
tarkedna.

Jotta saataisiin tarkempi kuva siitd, mitkd tekijdt vaikuttavat ympéristolih-
toisyyden tirkeyteen, tutkitaan seuraavaksi, miten ympiristoldhtéisyyden mo-
tivaatiotekijiat ja koetut hyodyt selittavit ympéristoldhtoisyyden tarkeytti.
Niiden selvittdmiseksi tehtiin lineaarisia regressioanalyyseja. Regressiomene-
telmédnd kéytettiin eteenpdin askeltavaa regressioanalyysia, jotta analysoita-
vaksi jdisivit vain tilastollisesti merkitsevit, selittdvdt muuttujat. Kutakin reg-
ressioanalyysia tulkitaan osa-aineistoittain, vaikka ne ovat yhdistetty samaan
taulukkoon. Tulosten analyysissa hyodynnetddn regressiomalleihin sopivien
muuttujien standardoituja regressiokertoimia (B) ja mallien selitysasteita.
Standardoidut regressiokertoimet ilmaisevat kunkin muuttujan vaikutusta seli-
tettivddn muuttujaan, ja ne mahdollistavat mallien muuttujien vaikutusten
keskiniisen vertailun eri aineistojen vélill4.

Kokonaisaineistossa ympiristoldhtdisyyden motivaatiotekijoistd ympéristo-
lahtoisyyden térkeyteen vaikuttaviksi tekijoiksi osoittautuivat edunvalvonta
(B=0,250, p<0,001), yrityksen tyontekijat (B=0,190, p=0,001), kilpailijat
(B=0,162, p=0,003) ja rahoittajat (=-0,124, p=0,029) (Taulukko 15). Moti-
vaatiotekijoitd mittaavien muuttujien korrelaatioluvut ovat liitteessd 6 liitetau-
lukossa 33. Motivaatiotekijoiden muodostaman regressiomallin selitysaste oli
pieni, alle 17 %. Osa-aineistoittain selitysasteet (suoritealayhdistysten jdsenet
9 % ja muut jiasenet 14 %) olivat ympiristokouluttautuneita yrityksida (17 %)
lukuun ottamatta kokonaisaineistoa selvisti pienempid, joten motivaatioteki-
joilld ei ndytd olevan juuri lainkaan vaikutusta ympiristoldhtéisyyden tarkey-
teen. Edunvalvonta osoittautui tilastollisesti merkitseviksi tekijaksi ympéris-
tokouluttautuneiden yritysten (f=0,287, p<0,001) ja muiden jidsenten
(B=0,378, p<0,001) keskuudessa. Suoritealayhdistysten jdsenille yrityksen kil-
pailijoiden toiminta (=0,317, p<0,001) néytti vaikuttavan siihen, miten térke-
a4 ympdristoldhtoisyys on ndiden yritysten kilpailukyvylle.
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Taulukko 15. Ympiristoldhtoisyyden tirkeyden ja ympéristoldhtoisyyteen ohjaavien
tekijoiden vilinen yhteys eri aineistoissa. Askeltava regressioanalyysi.

Regressio- Standardoitu t
kerroin (b) kerroin (f)
Kokonaisaineisto (n=433)
r=0,405, Korjattu r’=0,164, F=17,77, p<0,001>
Edunvalvonta 0,238 0,250 4,777 4%
Yrityksen tyontekijit 0,163 0,190 3,388%*
Kilpailijat 0,141 0,162 2,995*
Yrityksen rahoittajat -0,096 -0,124 -2,192%
Ympiéristokouluttautuneet (n=182)
r=0,426, Korjattu r’=0,171, F=17,36, p<0,001
Edunvalvonta 0,273 0,287 3,819%*:*
Yrityksen tyontekijit 0,189 0,244 3,247%*

Suoritealayhdistysten jasenet (n=135)
r=0,317, Korjattu r’=0,093, F=13,07, p<0,001

Kilpailijat 0,303 0,317 3,616%**

Muut jisenet (n=116)
r=0,378, Korjattu r2=0,143, F=14,35, p<0,001

Edunvalvonta 0,340 0,378 3,787H**

r=regressiomallin korrelaatiokerroin, korjattu = mallin korjattu selitysaste,
F=mallin merkitsevyyden F-testi ja t=regressiokertoimen merkitsevyyden t-testi.
**#%=0,1 %:n, **=1 %:n ja *=5 %:n merkitsevyystasolla tilastollisesti merkitsevi tulos.

Regressioiden tuloksia voidaan pitdd suuntaa-antavina sille, miten ympiris-
toldhtoisyyden tirkeys rakentuu motivaatiotekij6illi. Edunvalvonnan voimak-
kain vaikutus ympdaristoldhtoisyyden tiarkeyteen voi tarkoittaa sitd, ettd esi-
merkiksi SKAL:n jakama informaatio maantiekuljetusyrityksen ympéristoldh-
toisestd toiminnasta vaikuttaa sithen, miten tdrkednd jasenyritykset kokevat
ympaéristoldhtoisyyden kilpailukyvylleen. Tétd vahvistaa se, ettd ympéristo-
kouluttautuneille yrityksille edunvalvonta oli voimakkain ympiristoldhtoisyy-
den tiarkeyteen vaikuttava tekija. Edunvalvonnan vaikutuksen voidaan toisaalta
nihdd ilmaisevan maantiekuljetusyritysten passiivista suhtautumista ympéris-
toldhtoisyyteen. Tdma voi tarkoittaa esimerkiksi tilannetta, jossa ympéristolidh-
toisyys koetaan tirkedksi vasta, kun edunvalvonta ohjaa yrityksid
ympiristoldhtoisyyteen. Tdtd ndkemystd vahvistaa se, ettd muiden jdsenten
keskuudessa ainoastaan edunvalvonnalla oli vaikutusta ympéristolahtoisyyden
tarkeyteen.

Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn aktiivisen ke-
hittdmisen kannalta on kuitenkin myonteisti, ettd edunvalvonnan ohella myos
yrityksen tyontekijoilld ja kilpailijoilla ilmeni vaikutusta ympéaristoldhtoisyy-
den tirkeyteen. Tdlloin voidaan olettaa, ettd maantiekuljetusyritykset eivit ole

3 Kokonaisaineistossa lopullisen mallin standardoidut jiinndkset eivit olleet normaalijakautuneita

Kolmogorov-Smirnov-testilla (p=0,003), mutta regressiomallin tuloksia hyodynnetdédn silti suuntaa-
antavina.
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tdysin passiivisia ympdaristolahtoisyyden suhteen, vaan ne reagoivat yrityksen
sisdisiin ja kilpailuympéristossé tapahtuviin muutoksiin. Ymparistokouluttau-
tuneissa maantiekuljetusyrityksissé tyontekijoiden vaikutus on seurausta yri-
tyksen tyontekijoiden saamasta ymparistokoulutuksesta.

Y mpiristolahtoisyyden koetuilla hyodyilld ndytti olevan hieman ympéristo-
lahtoisyyden motivaatiotekijoitdi enemmén vaikutusta ympiristoldhtoisyyden
tarkeyteen. Hyotyja kuvaavien muuttujien korrelaatioluvut ovat liitteessa 6 lii-
tetaulukossa 34. Kokonaisaineistossa ympiristoldhtoisyyden hyoddyt selittivit
ympiristoldhtoisyyden tirkeydestd 39 % (Taulukko 16). Kokonaisaineistossa
tilastollisesti merkitseviksi ja eniten ympiristoldhtoisyyden tiarkeyteen vaikut-
taviksi tekijoiksi osoittautuivat yrityksen Kkilpailukyvyn paraneminen
(B=0,333, p<0,001), kuljetusten laadun paraneminen (=0,178, p<0,001), ym-
paristoldahtoisyyden kehittimisen pakko (B=0,169, p<0,001) seki asiakkaiden
halukkuus maksaa lisdhintaa ympiristoldhtoisyydestd (f=0,085, p=0,048).
Viimeistd lukuun ottamatta nimi osoittautuivat myos aiemmissa analyyseissa
olennaisimmiksi ympéristoldhtdisyyden hyodyiksi.

Eniten ympiristoldhtoisyyden hyodyt selittivit ympiristoldhtoisyyden tér-
keyttd muiden jdsenten aineistossa, jossa regressiomallin selitysaste oli 41 %.
Y mpiristokouluttautuneiden kohdalla selitysaste oli pienin, 33 %. Muiden ji-
senten keskuudessa yrityksen kilpailukyvyn paranemisen vaikutus ($=0,470,
p<0,001) oli voimakkainta muihin hyotyihin verrattuna. Ympéristokouluttau-
tuneiden yritysten keskuudessa kilpailukyvyn paranemisen vaikutus oli ldhes
yhti suuri (f=0,436, p<0,001). Kokonaisaineistossa asiakkaiden ympiristolih-
toisyydestd maksamalla lisdhinnalla (B=0,085, p=0,048) ja muiden jisenten
keskuudessa hinnoittelun helpottumisella (f=0,259, p=0,005) ilmeni vaikutus-
ta ymparistoldhtoisyyden tirkeyteen. Namé vaikutussuhteet ovat kuitenkin ris-
tiriidassa ymparistoldhtoisyyden koettujen hyotyjen analyysiin: molemmat ko-
ettiin vihiten olennaisimmiksi ympéristoldhtdisyyden hyodyiksi.
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Taulukko 16. Ympiristoldhtoisyyden tirkeyden ja ympéristoldhtoisyyden hyotyjen

vilinen yhteys eri aineistoissa. Askeltava regressioanalyysi.

Regressio-
kerroin (b)

Standardoitu
kerroin ()

Kokonaisaineisto (n=433)
r=0,626, Korjattu r’=0,386, F=65,62, p<0,001

Ympiristoldhtoisyys parantaa yrityksen 0,287
kilpailukykya

Ympiristoldhtoisyys parantaa kuljetusten 0,166
laatua

Yritysten on pakko kehittdd ymparistoldah- 0,170
toisyyttddn pysydkseen kilpailukykyisini

Asiakkaat ovat valmiita maksamaan 0,082
enemméin ympéristoldhtoisyydesti

0,333
0,178
0,169

0,085

6,080%**
3,613%%*
3,193%*

1,987*

Ympiristokouluttautuneet (n=182)
r=0,584, Korjattu r2=0,334, F=44,92, p<0,001

Ympiristoldhtoisyys parantaa yrityksen 0,365
kilpailukykya

Ympiristoldhtoisyys parantaa kuljetusten 0,230
laatua

0,436

0,235

6,192%%*

3,334%%*

Suoritealayhdistysten jésenet (n=135)
r=0,614, Korjattu r’=0,367, F=38,45, p<0,001

Ympiristoldhtoisyys parantaa yrityksen 0,319
kilpailukykya

Yritysten on pakko kehittdd ympéristoldh- 0,343
toisyyttiin pysydkseen kilpailukykyisini

0,352

0,316

3,651 %%*

3,270%*

Muut jéisenet (n=116)
r=0,651, Korjattu r’=0,412, F=38,52, p<0,001

Ympiristoldhtoisyys parantaa yrityksen 0,389
kilpailukykya

Ympiristoldhtoisyyden kehittdaminen hel- 0,218
pottaa kuljetusten hinnoittelua

0,470

0,259

5,266%**

2,898%*

r=regressiomallin korrelaatiokerroin, korjattu "= mallin korjattu selitysaste,
F=mallin merkitsevyyden F-testi ja t=regressiokertoimen merkitsevyyden t-testi.

**#%=(,1 %:n, **=1 %:n ja *=5 %:n merkitsevyystasolla tilastollisesti merkitsevi tulos.

Tulosten perusteella ilmeni, ettd ympéaristoldhtdisyyden koetut hyodyt vai-
kuttavat motivaatiotekijoitd enemmin ympéristoldhtdisyyden tirkeyteen
maantiekuljetusyrityksen kilpailukyvyn kannalta. Ympéristoldhtoisyyden tir-
keyteen vaikuttavia hyotyja ndytti yhdistavan yrityksen kilpailukyvyn para-
neminen tai sen kehittimisen pakko yrityksen kilpailukyvyn sdilymisen kan-
nalta. Niistd yrityksen kilpailukyvyn paranemisella oli vaikutusta ympéristo-
lahtoisyyden tirkeyteen kaikissa osa-aineistoissa. Vaikka vaikutus oli pieni,
tulos on kuitenkin olennainen maantiekuljetusyrityksen ympéristolahtoiselle
kilpailukyvylle: maantiekuljetusyrityksissd on kiinnostusta kehittdd kilpailu-

kykyddn my0Os ympiristolihtdisyyden avulla.
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6.6 Yhteenveto maantiekuljetusyrityksen ympaéristoldhtoisyydesta ja
sithen vaikuttavista tekijoista

Aiemmat kotimaiset selvitykset ovat osoittaneet, ettd kuljetusalan yritysten
ympéristdldhtdisyys on ollut vdhdisempdd muihin toimialoihin verrattuna
(Mintyld ym. 2001, 33). Tdmén tutkimuksen tulokset kuitenkin osoittavat, ettd
maantiekuljetusyritykset ovat oletettua ympaéristoldhtdisempid, ja ettd suurin
osa maantiekuljetusyrityksistd kokee itsensid ympaéristolahtoiseksi. Kehikkope-
rusjoukkoon kohdistuvissa yleistyksissd osoittautui, ettd vdhimmilldan yli
puolet maantiekuljetusyrityksisti on tai kokee itsensd ymparistdlahtoiseksi.

Kun ympéristoldhtdisten maantiekuljetusyritysten osuuksia tarkasteltiin
ympdéristokoulutukseen osallistumisen suhteen, néhtiin, ettd aktiivisella suh-
tautumisella ymparistolédhtoisyyteen oli vaikutusta yritysten ndkemyksiin.
Ymparistokouluttautuneiden maantiekuljetusyritysten muita suurempi ympa-
rist0lahtoisyys onkin yrityksille tarjotun ympéaristokoulutuksen kannalta térkeé
tulos (vrt. Méntyla ym. 2001, 45-48).

Ympaéristolahtoisid maantiekuljetusyrityksid ndyttivdt yhdistdvédn useat te-
kijat. Ympdaristoldhtoinen maantiekuljetusyritys on muita alan yrityksid kes-
kimadrin vanhempi, henkilostoméaériltddn ja liikkevaihdoltaan suurempi, ja se
suorittaa pddasiassa metsi- ja paperiteollisuuden kuljetuksia. Lisédksi yrityksen
hyvilld taloudellisella tilanteella oli vaikutusta yrityksen ymparistolahtoisyy-
teen. Néistd tekijoistd erityisesti kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakauman
suhteen esiintyneet erot ilmentdvit aiemmissa tutkimuksissa havaittua asiak-
kaan olennaista vaikutusta maantiekuljetusyritysten ympéristolahtoisyydelle
(Bjorklund 2003, 1).

Asiakkaiden asettamia ympaéristoldhtoisyyteen liittyvid vaatimuksia on
asetettu eniten metsi- ja paperiteollisuuden kuljetuksia suorittaville yrityksille.
Tdma on ymmarrettdvdd, koska metsd- ja paperiteollisuudessa on kiinnitetty
huomiota yritystoiminnan ympéristolahtdisyyteen. Asiakkaiden vaikutus yri-
tyksen ympaéristolahtoisyyteen vahvistaa myos oletusta siitd, ettd maantiekul-
jetusyrityksen ympéristolahtoisyys ei yksindén luo maantiekuljetusyritykselle
kilpailukykya, vaan se on kyettdva linkittiméén asiakkaiden vaatimuksiin (vrt.
Itami & Roehl 1987, 32; Prahalad & Hamel 1990, 84).

Ympaéristolahtoisyys koettiin melko tirkednd maantiekuljetusyrityksen kil-
pailukyvyn kannalta. Maantiekuljetusyritysten asiakkailla ja niiden toimialalla
ndytti olevan merkitystd myos ymparistoldhtdisyyden térkeyteen. Muutaman
tai yhden asiakkaan kanssa toimivat yritykset kokivat ymparistoldhtdisyyden
hieman tarkedmmaiksi kilpailukyvylleen kuin useamman asiakkaan kanssa
toimivat yritykset. Liséksi asiakkaiden toimialalla ndytti olevan téssd merki-
tystd, silld maatalouden ja erityisesti metséd- ja paperiteollisuuden kuljetuksia
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suorittavissa yrityksissd ympadristolahtoisyys koettiin tirkedmpénd kuin mui-
den alojen kuljetuksia suorittavissa yrityksissa.

Asiakkaiden vaikutus maantiekuljetusyrityksen ympéristolahtoisyydelle sai
vahvistusta my0s ympdristdlahtoisyyden motivaatiotekijoistd. Olennaisimmik-
si motivaatiotekijoiksi koettiin asiakkaat, yrityksen johdon kiinnostus ja lain-
sdaadanto, ja ne koettiin eri aineistoissa kohtalaisen samankaltaisina. Muutamia
eroja kuitenkin ilmeni. Erityisesti yritysjohdon kiinnostuksessa esiintyneet erot
yrityksen koon suhteen voivat osoittaa, ettd isommat maantiekuljetusyritykset
ovat pienempid yrityksid oma-aloitteisempia ympdristoldhtdisyyden suhteen.
Talloin ympéristdldahtdisyys voidaan nidhda kiintedné osana yrityksen kilpailu-
kykyd. Pienemmét maantiekuljetusyritykset voivat puolestaan tarvita muiden
“kannustusta” motivoituakseen ympaéristoldhtoisyyteen.

Tuloksista ilmeni myd0s, ettéd kilpailijoiden vaikutus ymparistélédhtoisyyteen
on voimakkaampaa silloin, kun maantiekuljetusyritys kilpailee muiden alan
yritysten kanssa muutaman tirkeimmén asiakkaan kuljetuksista. Télloin voi-
daan olettaa, ettd ympdiristolédhtoisyyttd hyodynnetdén kilpailutekijénd, jolla
pyritdén erottumaan kilpailijoista tai pysyméddn mukana kilpailussa. Toisaalta
kilpailijoiden toteuttamat ympaéristoldhtdiset toimenpiteet voivat olla syyni
sille, ettd yrityksessé tehdddn vastaavia toimenpiteita.

Tutkimuksessa olennaisimmiksi havaitut motivaatiotekijit olivat Carterin ja
Ellramin (1998) jaon mukaisesti enemmén yrityksen sisdisid kuin ulkoisia
motivaatiotekijoitd. Yrityksen johdon myonteinen suhtautuminen ympéristo-
ldhtdisyyteen on olennaista, koska sen on todettu olevan keskeinen tekija ym-
paristolahtoisyyden kehittdmiselle (Cairncross 1991, 277-278). Toisaalta yri-
tyksen ulkopuoliset motivaatiotekijit, kuten asiakkaat, lainsdddénté tai kilpai-
lijat, voivat olla syyné yritysjohdon kiinnostumiseen ymparistoldhtdisyydesta,
kuten muun muassa Kallio (2004) on aiemmin todennut.

Ymparistolahtoisyyden motivaatiotekijit selittivit ympéristdlahtdisyyden
koetusta tirkeydestd yrityksen kilpailukyvyn kannalta vain pienen osan. Voi-
makkaimmin néistd ympaéristoldhtoisyyden tirkeyteen néytti vaikuttavan
edunvalvonta. Tdmi voi tarkoittaa esimerkiksi sitd, ettd yrityksille edunval-
vonnan jakama informaatio vaikuttaa sithen, miten tirkedna jasenyritykset ko-
kevat ympéristoldhtdisyyden kilpailukyvylleen. Tétd oletusta vahvisti se, etté
ympadristokouluttautuneissa yrityksissd edunvalvonta oli voimakkain ympai-
ristoldhtoisyyden térkeyteen vaikuttava tekiji. Edunvalvonnan vaikutus voi
toisaalta ilmaista maantiekuljetusyritysten passiivisesta suhtautumisesta ympa-
ristoldhtéisyyteen. Télloin ympiristdldhtoisyys koetaan térkedksi vasta, kun
edunvalvonta ohjaa yrityksid ymparistoldhtoisyyteen.

Maantiekuljetusyritysten aktiivista suhtautumista kuitenkin puoltaa se, etté
edunvalvonnan ohella myds yrityksen tyontekijoilld ja kilpailijoilla ndytti ole-
van vaikutusta ympadrist6ldhtoisyyden tirkeyteen. Ndin ollen maantiekulje-
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tusyritykset eivit ndytd olevan tdysin passiivisia ympéristoldhtdisyyden suh-
teen, vaan ne reagoivat yrityksen sisdisiin ja kilpailuympéristdssd tapahtuviin
muutoksiin. Tdmi on myonteistd myds maantiekuljetusyritysten ympéristolih-
toisyyden kehittdmisen kannalta, koska maantiekuljetusyritysten nikemykset
kuvaavat yritysten suhtautuvan ympiristoldhtoisyyteen enemméin mahdolli-
suutena kuin uhkana. Jos ympiristoldhtoisyyteen suhtauduttaisiin uhkana, oli-
sivat esimerkiksi lainsdddiantd ja muut yrityksen ulkopuoliset tekijit, kuten
edunvalvonta tai lainsdddédntd, osoittautuneet olennaisimmiksi ympéristoldh-
toisyyden tirkeyteen vaikuttaviksi tekijoiksi (vrt. Szymankiewicz 1993, 37;
Porter & van der Linde 1995b, 126; Greenan ym. 1997, 211).

Y mpiristolahtoisyyden tirkeimmiksi hyodyiksi koettiin ympéaristoldhtoi-
syyden vaikutukset yrityksen imagoon, kuljetusten laatuun ja yrityksen kilpai-
lukykyyn. Ympiristoldhtoisyyden kehittiminen koettiinkin olennaiseksi erityi-
sesti yrityksen kilpailukyvyn siilyttimisen kannalta. Ympéaristoldhtoisyyden
hyodyt koettiin olennaisimmiksi silloin, kun yritykselld on muutamia asiakkai-
ta tai kun pddosa kuljetussuoritteesta on maatalouden tai metsi- ja paperiteolli-
suuden kuljetuksia. Tulokset vahvistavat asiakkaiden olennaista vaikutusta
maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoisyyteen, ja osoittavat, etti maantie-
kuljetusyrityksissd ympéristoldhtoisyyttd ei ndhdd tdysin erillisend tekijinid
yrityksen toiminnasta ja kilpailukyvysti.

Hyotytekijiat vaikuttivat ymparistoldhtoisyyden tirkeyteen motivaatioteki-
joitd enemmin. Vaikutuksiltaan voimakkaimmat hyotytekijit vaihtelivat eri
aineistoissa, mutta yhdistdavind tekijoind olivat yrityksen kilpailukyvyn para-
nemisen ja ympéristoldhtdisyyden kehittdmisen pakon voimakkaat vaikutuk-
set. Tulos osoittaa, ettd maantiekuljetusyrityksissd on kiinnostusta kehittda kil-
pailukykydidn my6s ympéristoldhtoisyyttd kehittimalla.

Tutkimuksen tulokset osoittavat, ettd maantiekuljetusyrityksen ympéristo-
l1dhtodisyys on hyvin moniulotteinen ilmid. Ympiristolihtoisyyden motivaatio
syntyy sellaisista yrityksen sisdisistd ja ulkoisista tekijoistd, jotka osoittavat
maantiekuljetusyritysten olevan valveutuneita ympéristolihtoisyyden suhteen.
Myos ympiristoldhtdisyyden tiarkeys ja hyodyt koetaan maantiekuljetusyrityk-
sissé tirkeiksi, joten maantiekuljetusyrityksen oma-aloitteinen motivoituminen
ympdristoldhtdisyyteen on loogista. Yritysjohdon kiinnostuksen ohella asiak-
kailla oli eniten motivoivaa vaikutusta ympéristoldhtoisyyteen. Asiakkaiden
asettamat vaatimukset kuitenkin vaihtelivat esimerkiksi asiakkaan toimialan
perusteella. Tosin vasta hieman yli puolet kaikista maantiekuljetusyrityksisti
on tai kokee itsensd ympiristoldhtoiseksi. Lopuille ympiristoldhtoisyyden
merkitys ja mahdollisesti my6s oma-aloitteisuus ympéristoldhtdisyyden suh-
teen voi olla vihdisempéa.
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7 MAANTIEKULJETUSYRITYKSEN YMPA-
RISTOLAHTOISEN KILPAILUKYVYN MALLI

7.1 Maantiekuljetusyrityksen ymparistoldhtoisen kilpailukyvyn mallin
testaaminen

Tutkimuksen teoreettisessa osassa luotiin resurssiperusteiseen nikemykseen
pohjautuva yrityksen ympiristoldhtoisen kilpailukyvyn késitemalli. Talld kési-
temallilla pyritdédn mallintamaan ja tutkimaan maantiekuljetusyrityksen ympi-
ristolahtoistd kilpailukykyd. Késitemallia ja sen soveltamista maantiekulje-
tusyritysten toimintaan késiteltiin luvuissa 2.2 ja 3.3.

Kisitemallin soveltuvuutta tutkimuksen aineistoon ja maantiekuljetusyri-
tyksen ympdristoldhtoisen kilpailukyvyn kuvaamiseen tutkitaan polkuanalyy-
silla. Polkuanalyysin hyodyntiminen edellyttdd etukéteisoletuksia mallin
muuttujien vaikutussuhteiden rakenteesta. Tadmén tutkimuksen késitemallissa
on oletuksena, ettd yrityksen resurssit edeltdvit niitd hyodyntdvid prosesseja
ja, ettd sekd resurssit ettd prosessit vaikuttavat joko suoraan tai epiasuoraan yri-
tyksen ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn. Polkuanalyysilla voidaan selvit-
tdd, miten hyvin kisitemalliin liittyvit tutkimushypoteesit pitdvit paikkansa ja
miten hyvin malli sopii tutkimusaineistoihin (vrt. Hair, Jr., Anderson, Tatham
& Black 1992, 487-488).

Téssd tutkimuksessa polkuanalyysit tehtiin erikseen kokonaisaineistossa ja
sen osa-aineistoissa. Analyysien selventimiseksi eri aineistoissa tehdyt polku-
analyysit ja niihin liittyvit polkumallit esitetdin omina lukuinaan. Analyyseis-
sa kdydddn ldpi analysoitujen polkumallien tilastollista merkitsevyyttd, tutkit-
tavien hypoteesien mittaamista ja lopullista aineistoittain modifioitua polku-
mallia. Niiden lisdksi analyyseissa esitetddan polkuanalyysien perusteella las-
ketut mallin muuttujien kokonaisvaikutukset maantiekuljetusyrityksen ympa-
ristoldhtoiseen kilpailukykyyn. Ennen polkuanalyysien ldpikdyntid esitetdin
lyhyesti polkumallien hyvyyden arvioinnissa ja tulkinnassa kaytettyjd ratkai-
suja.

Polkumallien hyvyys. Polkumallien tilastollista merkitsevyyttd eli sen sopi-
vuutta aineistoon sekd polkumallien sisdltimien hypoteesien merkitsevyytti
arvioitiin samoilla kriteereilld kuin konfirmatorisessa faktorianalyysissa (vrt.
Nummenmaa ym. 1997, 332). Tutkittavan mallin yhteensopivuutta tutkimus-
aineistoon arvioitiin y’-testilli, jossa nollahypoteesina on se, etti testattava
polkumalli on oikea. x*-testin tilastollisen merkitsevyyden on oltava yli kiyte-
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tyn merkitsevyystason, jotta malli olisi yhteensopiva aineiston kanssa. Koska
aineiston koko voi vaikuttaa y>-testin tuloksiin (Nummenmaa ym. 1997, 270),
mallin hyvyyttd arvioitiin myds GFI-(goodness-of-fit), RMSEA-(root mean
square error approximation) ja NFI-(normed fit index) indekseilld. GFI-
indeksi mittaa mallin riittdvyyttd ja se on riippumaton otoskoosta. GFI:n raja-
arvo on GFI>0,90. RMSEA mittaa mallin yksinkertaistamisesta johtuvaa arvi-
ointivirhetti (Nummenmaa ym. 1997, 271), ja sen raja-arvona pidetdin
RMSEA<0,05. NFI-indeksi ilmaisee, kuinka paljon testattava malli on niin
sanottua nollamallia®* parempi, ja sen raja-arvo on NFI>0,90. (Hair, Jr. 1992,
489-494.) Analyyseissa tulee kuitenkin ottaa huomioon, etti testattavassa mal-
lissa voi olla riittdméattomid yksityiskohtia siitd huolimatta, ettd se sopii hy-
vyysindikaattoreiden mukaan hyvin aineistoon. Liséksi, jos malli ei sovi ai-
neistoon, mallin hyvyysindikaattorit eivit ilmaise suoraan mallin yhteensopi-
mattomuuden syitd. (Leskinen 1987, 129.)

Kunkin mallin polun (mallin muuttujien vilisten vaikutussuhteiden) eli hy-
poteesien merkitsevyyttd mitattiin t-testilld, jolla testattiin polkukertoimien ti-
lastollista merkitsevyyttd (Nummenmaa ym. 1997, 272). Niiden lisédksi pol-
kumallien analysoinnissa hyodynnettiin modifikaatioindeksejd (MI). Modifi-
kaatioindeksit ilmaisevat, kuinka paljon tarkasteltavan mallin y*-testisuure las-
kee, jos kyseessd oleva parametri (tdssd muuttujien vilinen vaikutussuhde) va-
pautetaan eli lisdtddn malliin (Leskinen 1987, 133). Koska mallin muokkaa-
minen perustuu tilloin pyrkimykseen saada malli sopimaan paremmin aineis-
toon, tulee uusien mahdollisten vaikutussuhteiden olla loogisia ja mielekkita.
Riskini on, ettd aineiston ehdoilla tehdyt muutokset tekevit mallin yhteenso-
pivuusindekseistd epiluotettavia, eikd mallin sopivuutta voida enédd arvioida
ndilld indekseilld samassa aineistossa, vaan uutta mallia tulisi testata uudella
aineistolla (Nummenmaa ym. 1997, 290).

Ennen polkuanalyyseja késitemallin sopivuutta tutkimusaineistoon testattiin
my0s rakenneyhtidlomallinnuksella (konfirmatorisella faktorianalyysilla ja sii-
hen yhdistetylld polkuanalyysilla), mutta mallia ei kyetty testaamaan tilld me-
netelmilld (Kuvio 11). Testauksen toimimattomuuteen vaikuttivat analyysi-
menetelmidn mallinnustekniikan rajoitukset ja tekniset syyt.

2% Nollamalli on malli, joka ei sovi aineistoon lainkaan. Esimerkiksi NFI=0,900 ilmaisee, etti tes-

tattava malli on 90,0 % parempi kuin nollamalli.
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FYY = Fyysiset resurssit

OSA = Ympiristdosaaminen

ORG = Organisatoriset toimintatavat
UUD = Uudistaminen

YLI = Yrityksen yli ulottuvat prosessit
YHT = Yhteistyo

Kuvio 11.

20 19 [kog o] [K2g 8] k29 14
1 1 1 1

Tutkimuksen késitemalli rakenneyhtidlomallina.

KK = Ympiiristoldhtoisyys kilpailukykytekijana

el-e41 ovat havaintomuuttujien virhetermeji
erl-er4 ovat endogeenisten latenttien muuttujien
virhetermeji

Syyni testausmenetelmén toimimattomuuteen tdimin mallin testauksessa oli
esimerkiksi voimakas multikollineaarisuus. Eri havaintomuuttujien jidnnosten
eli mittausvirheiden ja havaintomuuttujien vélilld esiintyi lilan voimakasta
korrelaatiota. Esimerkiksi jaddnnosten korrelaatio on hyviksyttivissd silloin,
jos se on teoreettisesti perusteltavissa (Sharma 1995, 164). Jddnnosten keski-
ndinen korrelaatio kuvaa muun muassa sitd, ettd kdytetyt havaintomuuttujat
eivit ole mitanneet riittivdn hyvin sitd, mitd niiden on ollut tarkoitus mitata.
Testausmenetelmédn toimimattomuuteen voi vaikuttaa myos se, ettd osa ha-
vaintomuuttujista ei ollut normaalijakautuneita (vrt. Hair, Jr. ym. 1992, 446).
Tédhéan liittyen kyseisille muuttujille tehtiin tarvittavia muunnoksia, mutta mal-
lia ei kyetty ndidenkdin muutosten jilkeen testaamaan rakenneyhtidlomallin-

nuksella.



108

Edelld mainittujen rajoitteiden ohella voidaan olettaa, ettd osaa mallin fak-
toreista (esim. organisatoriset toimintatavat) mitattiin liitan monella havainto-
muuttujalla. Jos faktoriin on yhdistetty yli viisi havaintomuuttujaa, mittaus-
mallilla voi olla laskennallisesti vaikea saada merkitsevid tuloksia (Garver &
Mentzer 1999, 40). Esiintyneitd ongelmia pyrittiin poistamaan muun muassa
poistamalla mallista ’heikkoja” havaintomuuttujia, mutta muutosten jéilkeen-
kddn mallia ei saatu sopimaan aineistoon. Monimutkaisen rakennemallin esti-
moinnin, tulkinnan ja johtopéditdsten teon on todettu olevan vaikeaa ja sisalti-
vian virheldhteitd (Nummenmaa ym. 1997, 327), jolloin testattavien mallien
tulisi olla yksinkertaisia.

Testauksen toimimattomuus voi myos ilmaista, ettd tutkimuksen késitemal-
lissa on heikkouksia tai ettd se ei sovi timén tutkimuksen tutkimusaineistoihin.
Tatd testattiin eksploratiivisella faktorianalyysilla luodulla késitemallia vas-
taavalla mallilla, mutta tédllikdin menettelylld ei saavutettu aineistoon sopivaa
mallia.

Niin ollen rakenneyhtidlomallinnuksen hyddyntdmiseen liittyvédt ongelmat
voivat liittyd myos tutkimusaineistoon. Malleihin liittyvien heikkouksien li-
séksi tutkimusaineiston koon on todettu haittaavan rakenneyhtilomallinnuksen
suorittamista (vrt. Hair, Jr. ym. 1992, 444; Nummenmaa ym. 1997, 270). Suu-
rella otoskoolla menetelmd hylkdd testattavan mallin liian herkésti. Tama
osoittautui ongelmaksi myos tdssi tutkimuksessa. Aineistojen koko, kokonais-
aineiston n=433 ja osa-aineistojen n=182-116, on voinut vaikuttaa rakenneyh-
talomallinnuksen hyddyntdmisen ongelmiin. Esimerkiksi kokonaisaineistossa
kidsitemallin testaamisessa lasketun Hoelterin “kriittisen otoskoon” mukaan
kisitemalli olisi ollut testattavissa ja sopiva aineistoon (p>0,05), jos aineiston
koko olisi ollut maksimissaan 104. Mallia testattiin kokonaisaineistosta satun-
naisesti kootulla otoksella (n=100), mutta till6inkddn mallia ei kyetty testaa-
maan rakenneyhtidlomallinnuksella.

Kisitemallia kyettiin kuitenkin testaamaan alkuperdisen tavoitteen mukai-
sesti polkuanalyyseilla. Polkuanalyyseissa testattavat muuttujat olivat sum-
mamuuttujia, joiden kédyttd on selkein ero polkuanalyysien ja rakenneyhtilo-
mallissa tehtyjen polkumallien testaamisen vililli (Grapentine 2000, 16).
Summamuuttujia laskettaessa puuttuvat havainnot korvattiin keskiarvoilla.
T#hidn paadyttiin siksi, ettd puuttuvia havaintoja oli vihén ja siksi, ettd ilman
keskiarvoja lasketuilla summamuuttujilla ja keskiarvoilla korvatuilla summa-
muuttujilla tehtyjen polkuanalyysien johtopaditoksissd ei ollut eroja. Summa-
muuttujien arvot standardoitiin, jotta mallien polkukertoimista saatiin keske-
nddn vertailukelpoisia.

Polkuanalyyseissa kiytettyjen summamuuttujien luotettavuutta tarkasteltiin
Cronbachin a-kertoimella (Taulukko 17). Luotettavan mittarin raja-arvo on
vaihdellut eri tutkimuksissa 0,50-0.95 vililld (Peterson 1994, 382; Boedeker
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1994, 131), ja talld luokittelulla kdsitemallin muuttujien luotettavuus osoit-
tautui hyviksi uudistamista mittaavaa summamuuttujaa lukuun ottamatta (a:n
vaihteluvili oli 0,34-0,54). Ympdéristokouluttautuneiden yritysten ja muiden
jasenten aineistoissa uudistamista mittaavan muuttujan luotettavuutta olisi
saatu parannettua hieman pudottamalla viittdma k27 1 (Yrityksemme henki-
16st6 on osallistunut ympdaristokoulutukseen) pois summamuuttujasta. Télloin
kuitenkin uudistamista mittaavan summamuuttujan siséltd olisi poikennut ki-
sitemallin edellyttimastd ldhtokohdasta, joten véittiman poisjittamistd ei teh-
ty.”® Niin ollen tutkimuksessa hyviksytdin se, etti uudistamista mittaavan
muuttujan luotettavuus on muita muuttujia pienempi.

Taulukko 17. Késitemallin mittareiden luotettavuudet eri aineistoissa.

Cronbachin a Y mpéristo- Suoriteala- Muut Kokonais-
kouluttautuneet, yhdistysten ji- jésenet, aineisto,
n=182 senet, n=135 n=116 n=433
Fyysiset resurssit 0,74 0,68 0,65 0,72
Y mpéristoosaaminen 0,77 0,77 0,57 0,72
Organisatoriset toi- 0,72 0,69 0,73 0,72
mintatavat
Uudistaminen 0,37 0,54 0,34 0,43
Yrityksen yli ulottuvat 0,84 0,81 0,83 0,83
prosessit
Yhteistyo 0,61 0,45 0,71 0,60
Kilpailukyky 0,92 0,93 0,92 0,92

Polkuanalyysien pohjana kdytettiin mallin muuttujien vélisid korrelaatioita
kovarianssien sijaan (Taulukko 18). Taulukosta havaitaan, ettd muuttujien va-
lilld esiintyy tilastollisesti erittdin merkitsevid ja kohtalaisen voimakasta kor-
relaatiota. Korrelaation hyddyntdmiseen paadyttiin siksi, koska kisitemallin
testaamisen tavoitteena oli selvittdd mallin muuttujien vaikutussuhteita ympa-
ristolahtoiseen kilpailukykyyn. Standardoitujen muuttujien korrelaatioista las-
ketut polkuanalyysit sopivat kovariansseista laskettuja paremmin mallin eri
muuttujien vaikutussuhteiden vertailuun (vrt. Hair, Jr. ym. 1992, 442). Polku-
analyyseissa estimointimenetelméind kdytettiin suurimman uskottavuuden me-
netelmda. Tdmidn estimointimenetelman oletukset (vrt. Leskinen 1987, 95;
Nummenmaa ym. 1997, 268) moniulotteisesta normaalijakaumasta, riittdvésta
mitta-asteikoista ja otoskoosta (n>100) tdyttyivit summamuuttujien kohdalla.

¥ Ympiristokouluttautuneiden ja muiden jasenten polkuanalyysit tehtiin my6s sellaisella uudista-

mista mittaavalla summamuuttujalla, josta vaittdima k27 1 oli jatetty pois, mutta polkuanalyysin joh-
topdatokset eivit eronneet tutkimuksessa lapikdytdvan polkuanalyysin tuloksista.
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Taulukko 18. Polkumallin muuttujien keskiluvut ja korrelaatiot eri aineistoissa.

Pearson x S FYY YMP ORG [918))) YLI YHT KK
Kokonaisaineisto

FYY* 263 1,076 1

YMP 2,06 0,690 0,485%*%* 1

ORG 2,24 0,585 0,527#%*  (0,594%%* ]

[918))) 2,31 0,894 0,406%**% 0,589***  (,399%** ]

YLI 2,66 0,777 0,546%%% (,589*** (,561*** (,624%** ]

YHT 2,68 0,757 0415%%% (,531%*%% 0,496%** 0,466%** (0,566%** |

KK 3,00 0,879 0,440%#*% (,581***% (,483%** (,542%** (,665%*%* (,685%** ]
Ympiristokouluttautuneet

FYY 2,65 1,105 1

YMP 2,00 0,651 0,385%** 1

ORG 2,27 0,597 0,514%*%*  0,606%*%* 1

[918))) 2,00 0,722 0,261%%*% 0,542%**  (,390%*** ]

YLI 2,50 0,738 0,492%%% (,522%**  (,578%**  (,547*%** ]

YHT 2,60 0,728 0,438*#* (,523%%%k  (,535%%*%  (,424%*%  (,552%*k* ]

KK 2,89 0,810 0,389*#* (,557***% 0,500%** 0,499%** (,609%*%* (,657***% ]
Suoritealayhdistysten jéisenet

FYY 224 0979 1

YMP 2,01 0,728 0,575%*%* 1

ORG 2,14 0,560 0,614%%*% (,545%%*% ]

[918))) 2,38 0,976 0,526%**%  0,613***% 0,467*** ]

YLI 2,60 0,769 0,545%%*% (,638*** (,533%**  (,642%** ]

YHT 2,69 0,728 0,332%%%  (,518%%% 0471%** 0,449%**  (,606%** ]

KK 2,98 0,934 0,489%#*% (,624***% (,518*%** (,569%** (,728*** (,T12%** ]
Muut jisenet

FYY 3,05 0977 1

YMP 2,23 0,684 0,519%%* 1

ORG 2,30 0,584 0,430%%*  (,642%%*F ]

[918))) 2,72 0,865 0,505%**% 0,617***% (0,435%** ]

YLI 2,97 0,759 0,611%%% 0,589***% (0,611*** (0,617*** |

YHT 2,78 0,827 0,504%%*  (,549%*%  (,488***  (,537***  (,540%** ]

KK 3,18 0,896 0,476%*%% 0,534%**% (,436%** (,520%** (,644%*%* (,686%** |

*#*%=0,1 %:n, **=1 %:n ja *=5 %:n merkitsevyystasolla tilastollisesti merkitsevi tulos.

Polkumallien tulkinta. Polkumalleissa késiteltiviat muuttujat ovat joko ek-
sogeenisia tai endogeenisia. Eksogeenisia muuttujia ovat ne mallin muuttujat,
joihin polkumallin muut muuttujat eivit vaikuta. Eksogeenisten muuttujien
vililld oletetaan kuitenkin olevan yhdysvaikutusta, jolloin eksogeeniset muut-

tujat korreloivat keskenédédn, mutta niiden vilisestd vaikutussuhteesta ei voida
tehdd piddtelmid (Nummenmaa ym. 1997, 326). Eksogeenisista muuttujista

26

FYY=Fyysiset resurssit

YMP=Y mpiristbosaaminen
ORG=0Organisatoriset toimintatavat
UUD=Uudistaminen
YLI=Yrityksen yli ulottuvat prosessit
YHT=Yhteistyo
KK=Ympiristoldhtoinen kilpailukyky
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lahtee vaikutussuhteita selitettdviin muuttujiin eli endogeenisiin muuttujiin, ja
molemmista voi ldhted vaikutussuhteita toisiin endogeenisiin muuttujiin (Hair,
Jr. ym. 1992, 438-439). Téamin tutkimuksen polkuanalyyseissa eksogeenisia
muuttujia ovat fyysiset resurssit ja ympéaristoosaaminen sekd organisatoriset
toimintatavat. Loput mallin muuttujista ovat endogeenisia muuttujia.

Polkumalleissa muuttujien vilisid vaikutussuhteita ja tissd myos tutkimuk-
sen hypoteeseja kuvataan muuttujien vélisilld suorilla nuolilla. Eksogeenisten
muuttujien vélistd korrelaatiota kuvataan kaksisuuntaisilla nuolilla ja niithin
liitetyilld korrelaatiokertoimilla. (Hair, Jr. ym. 1992, 437.) Suoriin nuoliin lii-
tetyt polkukertoimet (B) kuvaavat muuttujien vilisten vaikutussuhteiden voi-
makkuutta ja suuntaa. Polkukertoimia tulkitaan standardoitujen regressioker-
toimien tavoin, ja niiden arvot voivat vaihdella -1:n ja +1:n vililla (Hair, Jr.
ym. 1992, 442; Arbuckle & Wothke 1999, 15, 31). Polkukertoimien tilastolli-
nen merkitsevyys ilmaisee myos tutkimuksen hypoteesien tilastollisen merkit-
sevyyden. Ndiden lisdksi polkuanalyyseissa lasketaan endogeenisiin muuttu-
jiin kohdistuvien polkujen perusteella endogeenisten muuttujien selitysasteet,
jotka vastaavat regressioanalyysien selitysasteita.

Muuttujien viliset vaikutussuhteet voivat olla suoria tai epédsuoria. Suora
vaikutus esiintyy suoraan kahden muuttujan vililld. Epédsuora vaikutus puoles-
taan ilmenee vilillisten muuttujien kautta. Kahden muuttujan vilinen epidsuora
vaikutus médritellddn muuttujien vilisten suorien vaikutusten tulona. Muuttu-
jien vililld voi olla useita polkuja, ja epdsuora vaikutus saadaan yksittdisten
polkujen polkukertoimien tulojen summana. (Nummenmaa ym. 1997, 326—
329.) Polkuanalyysien tulkinnassa on otettava huomioon, ettd timén tutkimuk-
sen polkumalleissa kuvatut vaikutussuhteet eivit esitd mallin muuttujien vali-
sid syy-seuraus-suhteita, vaan kuvaavat niiden vilistd lineaarista yhteyttd (vrt.
Sankiaho 1976, 62).

Polkuanalyyseilla selvitetddn kunkin muuttujan kokonaisvaikutus mallin
keskeiseen selitettiviin muuttujaan, joka tdssd tutkimuksessa on maantiekul-
jetusyrityksen ympdristoldhtoinen kilpailukyky. Tietyn muuttujan kokonais-
vaikutus selitettdvdadn muuttujaan lasketaan kaikkien polkujen (joiden kautta
selittdvd muuttuja vaikuttaa selitettividn muuttujaan) polkukertoimien tulojen
summana.”’ Selitettiviin muuttujaan kohdistuva tietyn muuttujan kokonais-
vaikutus on verrattavissa korrelaatiokertoimeen. Mallien muuttujien véliset
vaikutukset ovat luettavissa polkukertoimista, ja ne ovat keskendin vertailu-
kelpoisia, koska polkuanalyyseissa kidytetddan standardoituja muuttujia. (Hair,
Jr. ym. 1992, 453.)

7 Esimerkiksi fyysisten resurssien kokonaisvaikutus ympiristolidhtoiseen kilpailukykyyn saadaan

teoreettisesti kaavalla E (FYY—=KK) = By uua*Buoudyi *Bytikk + Bryyyti™Pytikk + Bryy.yti™Bytiyh™Pyhoix +
ﬁfyy,uud*ﬁuud,yli*Byli,yhl*Byht,kk (kS esim. Kuvio 12, 115)



112

7.2 Maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoinen kilpailukyky koko-
naisaineistossa

Kokonaisaineistossa kisitemallissa oletettujen vaikutussuhteiden mukainen
malli ei soveltunut riittivin hyvin aineistoon. y’-testin tulos osoitti, ettei malli
sovellu kuvamaan aineistoa (x2=94,46, df=6, p<0,001). Muilla otoskoosta riip-
pumattomilla hyvyysindikaattoreilla alkuperdinen malli kuitenkin osoittautui
sopivaksi aineistoon (GFI=0,939, NFI=0,942). RMSEA:n arvo kuitenkin
osoitti, ettd mallia voitiin parantaa (RMSEA=0,185 [0,153; 0,218]).

Koska alkuperidinen malli ei soveltunut sellaisenaan kuvaamaan aineistoa,
mallia pyrittiin parantamaan. Tutkimuksen hypoteeseista kaksi osoittautui ti-
lastollisesti ei-merkitseviksi (Taulukko 19). Fyysisilld resursseilla ei ollut ti-
lastollisesti merkitsevidd vaikutusta yhteistyohon (P;_3 p=0,279), mutta fyysis-
ten resurssien muut vaikutussuhteet (P,_; ja P|_,) jdivit voimaan. Fyysisten re-
surssien ja yhteistyon vililld oletetun vaikutussuhteen hylkdiminen voi osoit-
taa, ettd yhteistyossd tehtivit ratkaisut ja siind kédytettivd informaatio eivéit
pohjaudu yrityksen kidyttimiidn teknologian tai kaluston ympéaristoldhtoisyy-
teen.

Kisitemallin ja tutkimuksen hypoteesien perusteella ongelmallisempaa oli
se, ettd uudistamisella ei osoittautunut olevan tilastollisesti merkitsevad suoraa
vaikutusta ympdristoldhtoiseen kilpailukykyyn. Hypoteesi P,_; ei saanut em-
piiristd vahvistusta (p=0,179). Tami voi tarkoittaa siti, ettd uudistamisen nih-
dddn vaikuttavan enemmaén yrityksen sisdiseen kuin yrityksestd ulospdin suun-
tautuvaan toimintaan.

Uudistamisen suoran vaikutuksen voidaan olettaa korvautuvan epidsuoralla
vaikutussuhteella. Nditd  mahdollisia  vaikutussuhteita  selvitettiin
modifikaatioindeksien perusteella. Modifikaatioindekseistd ilmeni, ettd malliin
lisdttavid mahdollisia vaikutussuhteita olivat vaikutussuhteet uudistamisen ja
yrityksen yli ulottuvien prosessien (MI=27,28) sekd yrityksen yli ulottuvien
prosessien ja yhteistyon kesken (MI=15,96). Niisti molemmat olivat loogisia
ja mielekkiitd vaikutussuhteita. Yrityksessd tapahtuva uudistamisen, kuten
henkil6ston ympéristoosaamisen parantumisen, voidaan olettaa vaikuttavan
toiminnan tehostumiseen ja kustannussééstoihin. Toiminnan
ympaéristoldhtoisyyden parantamisen voidaan puolestaan olettaa edistdvin
yrityksen mahdollisuuksia parantaa ympiristoldhtoisyyteen perustuvaa
yhteistyotd asiakkaiden kanssa.

Koska uudet vaikutussuhteet olivat loogisia ja perusteltuja, ne liitettiin mal-
liin. Kaksi uutta vaikutussuhdetta uudistamisesta yrityksen yli ulottuviin pro-
sessethin  (B=0,37, p<0,001) ja yli ulottuvista prosesseista yhteistyohon
(B=0,30, p<0,001) osoittautuivat tilastollisesti merkitseviksi. Jos nimi vaiku-
tussuhteet osoittautuvat merkitseviksi my6s muiden aineistojen polku-
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analyyseissa, voidaan olettaa, ettid ne voitaisiin liittdd alkuperédiseen késitemal-
liin.

Vaikutussuhteiden lisiimisen jilkeen polkumallin y*-testisuure neljalla va-
pausasteella oli 2,67 (p=0,615), miké osoitti muokatun polkumallin olevan yh-
teensopiva aineistoon ja aiempaa mallia parempi. Tamédn vahvistivat myos
muut mallin hyvyyskriteerit (GFI=0,998, NFI=0,998 ja RMSEA=0,000).

Taulukko 19. Kisitemallin polkuanalyysi kokonaisaineistossa (n=433).

Hypoteesi Polku Polkukerroin, p  p-arvo
P FYY—UUD 0,10 0,010
P FYY—>YLI 0,22 <0,001
P FYY—>YHT 0,05 0,279
Py OSA—KK 0,14 0,003
Py OSA—-UUD 0,66 <0,001
Py 3 OSA—YLI 0,11 0,028
Py 4 OSA—-YHT 0,25 <0,001
Ps ORG—YLI 0,22 <0,001
Ps, ORG—YHT 0,16 0,002
P4,_1 UUD—KK 0,06 0,179
Py YLI->KK 0,32 <0,001
P4,_3 YHT—-KK 0,39 <0,001
Uudet ennakolta tuntemattomat vaikutussuhteet:
UUD—-YLI 0,37 <0,001
YLI->YHT 0,30 <0,001

Polkuanalyysissa ilmeni, ettd fyysisten resurssien, ympédristoosaamisen ja
organisatoristen toimintatapojen vélilld oli korrelaatiota (Kuvio 12). Kuviossa
esitetddn tilastollisesti merkitsevit polut paksuina mustina nuolina. Tilastolli-
sesti ei-merkitsevit polut esitetidn harmaina ohuina nuolina, ja uudet polut
esitetddn ohuina mustina nuolina. Voimakkain korrelaatio esiintyi ympéristo-
osaamisen ja organisatoristen toimintatapojen vililld (r=0,59, p<0,001). Sa-
moin fyysisten resurssien ja organisatoristen toimintatapojen vililld oli voima-
kasta korrelaatiota (r=0,53, p<0,001). Resurssien viliset korrelaatiot kuvaavat
sitd, ettd yrityksen ympéristoldhtoiset resurssit tukevat toisiaan, ja ne ovat
olennainen perusta maantiekuljetusyrityksen ympiéristolidhtoiselle kilpailuky-
vylle.

Kokonaisaineistossa polkumallilla kyettiin selittdmiin 60 % ympéristolih-
toisen kilpailukyvyn vaihtelusta. Uudistamisen vaihtelusta kyettiin selittiméédn
51 % ja yrityksen yli ulottuvien prosessien vaihtelusta 55 %. Yhteistyon vaih-
telusta kyettiin selittiméiin 40 %. Talloin ympiristbosaamisen, yrityksen yli
ulottuvien prosessien ja organisatoristen toimintatapojen lisiksi on olemassa
mallin ulkopuolisia tekijoiti, jotka selittdvit yhteistyota.
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Kokonaisaineistossa yhteistyolld oli vahvin suora vaikutus (B=0,39,
p<0,001) maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn, joten
yhteisty6 asiakkaiden ja yhteistyokumppaneiden kanssa on tirked tekija ympa-
ristoldhtoiselle kilpailukyvylle. Yrityksen yli ulottuvilla prosesseilla oli 1dhes
yhtd voimakasta suoraa vaikutusta ympéristoldhtoiseen Kkilpailukykyyn
(=0,32, p<0,001), ja niiden voidaan olettaa olevan myos olennainen tekiji
maantiekuljetusyrityksen ympiristoldahtoiselle kilpailukyvylle.

Fyysisten resurssien kokonaisvaikutus osoittautui muiden tekijoiden koko-
naisvaikutuksia pienemmaksi. Fyysisten resurssien epdsuora vaikutus oli voi-
makkainta yrityksen yli ulottuvien prosessien kautta (3=0,22, p<0,001). Tama
osoittaa yrityksen fyysisten resurssien ympéristoldhtoisen ja kustannustehok-
kaan hyodyntdmisen olevan olennaista maantiekuljetusyrityksen ympéristoldh-
toiselle kilpailukyvylle. Ympiristoosaamisen uudistamisen kautta syntyvi
epdsuora vaikutus oli voimakasta ($=0,66, p<0,001). Ympdristdoosaamista ja
uudistamista yhdistdvit esimerkiksi henkiloston ympéristoosaaminen ja sen
kehittaminen. Organisatoristen toimintatapojen epdsuorat vaikutukset yrityk-
sen yli ulottuvien prosessien (B=0,22, p<0,001) ja yhteistyon (B=0,16,
p=0,002) kautta olivat keskendin lihes yhtd suuret. Niin ollen voidaan olettaa,
ettd organisatorisilla toimintatavoilla vaikutetaan esimerkiksi resurssien hallin-
taan ja toiminnan tehokkuuteen seké tuotetaan informaatiota yhteistyon poh-
jalle.
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Kuvio 12. Maantiekuljetusyrityksen ympéristdldhtoisen kilpailukyvyn polkumal-
li kokonaisaineistossa (n=433).

Yksittdisten muuttujien vaikutussuhteiden tarkastelun lisdksi muuttujien
kokonaisvaikutuksen selvittiminen oli olennaista tutkimusongelman kannalta.
Suurin kokonaisvaikutus maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtdiseen kilpai-
lukykyyn ilmeni olevan yrityksen yli suuntautuvilla prosesseilla (0,43)
(Taulukko 20). Kokonaisvaikutusta kuvaavat luvut vastaavat korrelaatioker-
toimia. Kokonaisvaikutuksia laskettaessa tilastollisesti ei-merkitsevit polut
(P,_3 ja P4)) jétettiin pois. Ympdaristoosaamisen (0,39) ja yhteistyon (0,39) ko-
konaisvaikutukset ymparistdldhtoiseen kilpailukykyyn olivat yhti suuret.
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Taulukko 20. Ympiristoldhtoisten resurssien ja prosessien kokonaisvaikutukset
maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtdiseen kilpailukykyyn koko-
naisaineistossa (n=433).

Fyysiset resurssit 0,14
Y mpiristoosaaminen 0,39
Organisatoriset toimintatavat 0,16
Uudistaminen 0,16
Yrityksen yli ulottuvat prosessit 0,43
Yhteistyo 0,39

Fyysisten resurssien muita pienempi kokonaisvaikutus voi osoittaa, etti
maantiekuljetusyrityksissd ympiristoldhtdisyyteen suhtaudutaan enemmin
toiminnallisesti kuin vélineellisesti. Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoi-
seen kilpailukykyyn eniten vaikuttaviksi osoittautuneet muuttujat kuvaavatkin
maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtdisen toiminnan ja asiakkaan kanssa
tapahtuvan toiminnan olevan tirkedd ymparistoldhtoiselle kilpailukyvylle.

7.3 Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoinen kilpailukyky
ympdéristokouluttautuneiden yritysten aineistossa

Y mpiristokouluttautuneiden yritysten aineistossa alkuperdinen kisitemallin
mukainen polkumalli ei soveltunut aineistoon riittdvin hyvin. y*-testi osoitti,
ettd malli jéi riittimattomiksi (X2:33,43, df=6, p<0,001), vaikka muilla indi-
kaattoreilla (GFI=0,948 ja NFI=0,946) malli oli sopiva. RMSEA:n arvo (0,159
[0,109; 0,213]) kuitenkin osoitti, ettd mallia voitiin parantaa.

Tamén aineiston polkuanalyyseissa ilmeni my®os, ettd vaikutussuhteet fyy-
sisten resurssien ja uudistamisen (P,_; p=0,650) sekd uudistamisen ja ympiris-
toldhtoisen kilpailukyvyn vililla (P4, p=0,196) eiviit olleet tilastollisesti mer-
kitsevid (Taulukko 21). Uudistamisen ja ympdristoldhtdisen kilpailukyvyn
hylkddmisen voidaan olettaa perustuvan myos ymparistokouluttautuneiden yri-
tysten keskuudessa siihen, ettd sen nidhddidn vaikuttavan enemméin yrityksen
sisdiseen kuin yrityksestd ulospdin suuntautuvaan toimintaan. Fyysisten re-
surssien ja uudistamisen vilisen vaikutussuhteen hylkddmisen voidaan olettaa
johtuvan siitd, ettd ympdaristokouluttautuneissa yrityksissd uudistamisen néh-
dddn liittyvdn enemmin henkiloston ympéristbosaamisen kehittimiseen kuin
yrityksen fyysisten resurssien ympéristoldhtoisyyteen.

Niiden vaikutussuhteiden lisdksi myos ympéristbosaamisen ja yrityksen yli
ulottuvien prosessien vilinen vaikutussuhde ei ollut tilastollisesti merkitsevi
(P,3 p=0,442). Tamidn vaikutussuhteen hylidtyksi tulemisen voidaan nidhdi
johtuvan siitd, ettd ndisséd yrityksissid henkil6ston ja yrityksen ympéristdosaa-
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minen on nivoutunut kiintedsti yrityksen yli ulottuviin prosesseihin, eiki nii-
den vililla koeta olevan erillistd yhteytta.

Testauksen modifikaatioindeksit osoittivat, ettd myos tdsséd aineistossa mal-
lia voitaisiin parantaa teoreettisesti perusteltavissa olevalla vaikutussuhteella
uudistamisen ja yrityksen yli ulottuvien prosessien (MI=11,24) vilillid. Tamén
lisiyksen jilkeen malli ei kuitenkaan vield soveltunut aineistoon (y°=11,62,
df=5, p=0,040), joten malliin liséttiin vield toinen modifikaatioindeksien osoit-
tama ja perusteltu vaikutussuhde yrityksen yli ulottuvien prosessien ja yhteis-
tyon vilille (MI=5,93). Niiden lisdysten jidlkeen polkumalli osoittautui sopi-
vaksi aineistoon (3°=0,80, df=4, p=0,938). Muut mallin hyvyytti osoittavat
indikaattorit ylittivit niille asetetut raja-arvot (GFI=0,999, NFI=0,999,
RMSEA=0,000).

Y mpiristokouluttautuneiden aineistossa polkumalliin liséttiin siis samat
vaikutussuhteet kuin kokonaisaineistossa, mikid vahvistaa oletusta siitd, ettd
kyseiset vaikutussuhteet puuttuvat alkuperiisestid kisitemallista. Uudet vaiku-
tussuhteet uudistamisesta yrityksen yli ulottuviin prosesseihin (p=0,34,
p<0,001) ja yrityksen yli ulottuvista prosesseista yhteistyohon (B=0,25,
p<0,001) osoittautuivat myos tilastollisesti merkitseviksi.

Taulukko 21. Kisitemallin polkuanalyysi ympéristokouluttautuneiden yritysten
aineistossa (n=182).

Hypoteesi Polku Polkukerroin, f  p-arvo
P4 FYY—UUD 0,03 0,650
P FYY—>YLI 0,23 <0,001
P FYY->YHT 0,14 0,038
Py OSA—KK 0,18 <0,001
P OSA—-UUD 0,66 <0,001
Py 3 OSA—YLI 0,06 0,442
Py 4 OSA—YHT 0,24 0,001
Ps ORG—YLI 0,27 <0,001
P35 ORG—-YHT 0,17 0,038
P4_1 UUD—KK 0,09 0,196
Py YLI->KK 0,25 0,017
P4_3 YHT—-KK 0,38 <0,001
Uudet ennakolta tuntemattomat vaikutussuhteet
UUD—YLI 0,34 <0,001
YLI->YHT 0,25 <0,001

Y mpiristokouluttautuneiden jidsenten aineistossa polkumallista muodostui
kokonaisaineistoon soveltuneen polkumallin kaltainen (Kuvio 13). My6s ym-
paristokouluttautuneiden yritysten aineistossa esiintyi voimakasta korrelaatiota
mallin eksogeenisten muuttujien vililli. Voimakkain korrelaatio ilmeni ympa-



118

ristbosaamisen ja organisatoristen toimintatapojen vililld (r=0,62, p<0,001),
joka oli voimakkaampaa kuin kokonaisaineistossa. Fyysisten resurssien ja
ympiristdosaamisen vilinen korrelaatio (r=0,37, p<0,001) oli puolestaan hie-
man kokonaisaineistossa esiintynyttd pienempi. Myos ympéristokouluttautu-
neiden yritysten aineistossa yrityksen ympiristoldhtoisten resurssien korrelaa-
tiot osoittavat resurssien tukevan toisiaan ja muodostavan pohjan ympéristo-
lahtoiselle kilpailukyvylle.

Y mpiristokouluttautuneiden yritysten aineistossa kdsitemallilla kyettiin se-
littim&dn 55 % ympiristoldhtoisen kilpailukyvyn vaihtelusta, mikd on hieman
vihemmin kuin kokonaisaineistossa (60 %). Y mparistokouluttautuneiden yri-
tysten aineistossa myos uudistamisen (45 %) ja yrityksen yli ulottuvien pro-
sessien (50 %) vaihtelusta kyettiin selittdméddn vihemméin kuin kokonaisai-
neistossa.

Yhteistyolld oli vahvin suora vaikutus maantiekuljetusyrityksen ympéristo-
lahtoiseen kilpailukykyyn (B=0,38, p<0,001). Yrityksen yli ulottuvilla proses-
seilla (B=0,25, p=0,017) ja ympdaristbosaamisella (p=0,18, p<0,001) oli myos
suoraa vaikutusta ympiristoldhtoiseen kilpailukykyyn. Ympéristdosaamisen
kohdalla suora vaikutus oli vahvempaa kuin sen episuorat vaikutussuhteet.
Fyysisten resurssien (B=0,23, p<0,001) ja organisatoristen toimintatapojen
(B=0,27, p<0,001) voimakkaimmat suorat vaikutukset kohdistuivat yrityksen
yli ulottuviin prosesseihin.
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Kuvio 13. Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn polkumal-
li ympéristokouluttautuneissa yrityksissd (n=182).

Suurin kokonaisvaikutus maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtdiseen kil-
pailukykyyn oli yhteistyollda (0,38) (Taulukko 22). Kokonaisaineiston kaltai-
sesti myOs ymparistokouluttautuneiden jdsenten aineistossa ympiristdosaami-
sella (0,35) ja yrityksen yli ulottuvilla prosesseilla (0,35) oli yhtd suuri koko-
naisvaikutus ympiristoldhtoiseen kilpailukykyyn. Kokonaisvaikutuksia lasket-
taessa tilastollisesti ei-merkitsevit polut (P,_;, P,_3ja P4 ;) jétettiin pois.

Taulukko 22. Ympiristoldhtoisten resurssien ja prosessien kokonaisvaikutukset
maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtdiseen kilpailukykyyn ympi-
ristokouluttautuneiden yritysten aineistossa (n=182).

Fyysiset resurssit 0,14
Y mpiristdosaaminen 0,35
Organisatoriset toimintatavat 0,16
Uudistaminen 0,12
Yrityksen yli ulottuvat prosessit 0,35

Yhteistyo 0,38
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Y mpiristokouluttautuneiden yritysten aineistossa kisitemallin muuttujien
kokonaisvaikutukset ymparistoldhtoiseen kilpailukykyyn painottuivat samalla
tavoin kuin kokonaisaineistossa. Maantiekuljetusyrityksen toimintaan liittyvi
ympaéristoldhtoisyys, ympéaristoosaaminen ja yhteistyd osoittautuivat olennai-
semmiksi tekijoiksi yrityksen ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn kannalta kuin
yrityksen fyysisten resurssien ympéristoldhtoisyys.

7.4 Maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoinen kilpailukyky suorite-
alayhdistysten jdsenten aineistossa

Myos suoritealayhdistysten jdsenten aineistossa alkuperdinen polkumalli ei
ollut yhteensopiva aineiston kanssa (x°=35,53, df=6, p<0,001). Muut hy-
vyysindikaattorit ndyttivdat mallin olevan kuitenkin sopiva, mutta myos olevan
parannettavissa (GFI1=0,929, NFI=0,937, RMSEA=0,192 [0,134; 0,255]).

Kokonais- ja ympiristokouluttautuneiden yritysten aineiston tavoin ensim-
madisissd polkuanalyyseissa ilmeni, ettd kaikki oletetut vaikutussuhteet eivit
osoittautuneet tilastollisesti merkitseviksi (Taulukko 23). Fyysisilld resursseil-
la ei ollut tilastollisesti merkitsevdd vaikutusta yrityksen yli ulottuviin proses-
sethin (P, p=0,192). Tdmin vaikutussuhteen hylkiddmisen oletetaan johtuvan
siitd, ettd ndissd yrityksissd yrityksen yli ulottuvat prosessit liittyvit enemmin
yrityksen toiminnan kehittimiseen kuin fyysisten resurssien kidyton tehostami-
seen.

Myoskédn tidssd aineistossa uudistamisen ja ympiristoldhtoisen kilpailuky-
vyn vilinen (P,_; p=0,498) suora vaikutussuhde ei saanut empiiristd vahvistus-
ta. Kaksi muuta oletettua vaikutussuhdetta eivit olleet tilastollisesti merkitse-
vid viiden prosentin merkitsevyystasolla (P,_; p=0,052 ja P,_; p=0,062). Nama
hypoteesit hyviksyttiin kuitenkin polkumalliin tdssd aineistossa, koska ne oli-
vat loogisia ja tilastollisesti ldhes hyviksyttiavissd kidytetylld viiden prosentin
merkitsevyystasolla.

Suoritealayhdistysten jdsenten aineistossa polkumallia muokattiin edellisten
aineistojen testausten mukaisesti modifikaatioindeksien ja teoreettisen pohdin-
nan perusteella. Suoritealayhdistysten jdsenten aineistossa polkumalli saatiin
sopivaksi aineistoon (y°=2,43, df=4, p=0,656) lisdimilld malliin samat vaiku-
tussuhteet kuin kokonais- ja ympiristokouluttautuneiden aineistossa. Molem-
mat vaikutussuhteet olivat myos tilastollisesti merkitsevid. Muut mallin hy-
vyyttd mittaavat indeksit osoittivat muokatun mallin olevan alkuperiistd pa-
rempi (GFI=0,995, NFI=0,996, RMSEA=0,000). Tdmai tulos vahvistaa oletus-
ta siitd, ettd uudet vaikutussuhteet puuttuisivat tutkimuksen alkuperiisestd k-
sitemallista.
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Taulukko 23. Kisitemallin polkuanalyysi suoritealayhdistysten jdsenten aineistossa

(n=135).
Hypoteesi Polku Polkukerroin, §  p-arvo
P4 FYY—UUD 0,17 0,018
| ) FYY—>YLI 0,11 0,192
P FYY—>YHT -0,18 0,052
P OSA—KK 0,15 0,062
P2_2 OSA—UUD 0,62 <0,001
Py s OSA—-YLI 0,28 0,003
P4 OSA—-YHT 0,21 0,026
P34 ORG—YLI 0,17 0,031
Ps» ORG—YHT 0,23 0,009
Py UUD—KK 0,05 0,498
P4_2 YLI—->KK 0,36 <0,001
Py YHT—KK 0,38 <0,001
Uudet ennakolta tuntemattomat vaikutussuhteet
UUD—YLI 0,32 <0,001
YLI->YHT 0,43 <0,001

Myos suoritealayhdistysten jdsenten aineistossa polkumalli muokkautui
edellisiin aineistoihin soveltuneiden mallien kaltaiseksi (Kuvio 14). Maantie-
kuljetusyrityksen ympiristoldhtoisten resurssien vililld esiintyi voimakkaam-
paa korrelaatiota kuin kokonais- ja ympéristokouluttautuneiden yritysten ai-
neistossa. Voimakkainta korrelaatiota esiintyi organisatoristen toimintatapojen
ja fyysisten resurssien vililld (r=0,61, p<0,001). Tédssd aineistossa myds ympa-
ristbosaamisen ja fyysisten resurssien viélilld oli muihin aineistoihin verrattuna
voimakkaampi korrelaatio (r=0,59, p<0,001).

Suoritealayhdistysten jdsenten aineistossa kédsitemallilla kyettiin selittdméédn
66 % ympiristoldhtoisen kilpailukyvyn vaihtelusta, mikd on edellisid aineisto-
ja enemmin. My0s uudistamista kyettiin selittimddn enemmén kuin aiemmis-
sa aineistoissa (54 %).

Yhteistyolld oli voimakkain suora vaikutus maantiekuljetusyrityksen ympéa-
ristoldhtoiseen kilpailukykyyn (B=0,38, p<0,001). Yrityksen yli ulottuvilla
prosesseilla oli ldhes yhtd suuri suora vaikutus ympéristoldhtoiseen kilpailu-
kykyyn (p=0,36, p<0,001). Fyysisten resurssien voimakkain vaikutus yhteis-
tyohon oli negatiivista (B=-0,18, p=0,052). Tdmid voi osoittaa, ettd suori-
tealayhdistysten jasenistossd ympéristoldhtoinen kilpailukyky rakentuu ympa-
ristoldhtoisid fyysisid resursseja enemman yrityksen toimintaan ja yhteistyo-
hon kuin kokonais- ja ympéaristokouluttautuneiden jdsenten aineistoissa. Syyni
tahidn voi olla esimerkiksi se, ettd muiden aineistojen yrityksiin verrattuna
keskimédrin suuremmilla suoritealayhdistysten jidsenilld on enemmén resursse-
ja kehittdd ympéristolahtoisyyttiain.
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Suoritealayhdistysten jdsenten aineistossa ympéaristbosaamisen suora vaiku-
tus kilpailukykyyn (B=0,15, p=0,062) oli pienempi kuin ympéiristokouluttautu-
neiden yritysten aineistossa (f=0,18, p<0,001). Organisatoristen toimintatapo-
jen suora vaikutus yhteistyohon (p=0,23, p=0,009) oli voimakkaampaa kuin
muissa aineistoissa.
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Kuvio 14. Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn polkumal-
li suoritealayhdistysten jdsenten aineistossa (n=135).

Voimakkain kokonaisvaikutus maantiekuljetusyrityksen ympiristolahtoi-
seen kilpailukykyyn oli yrityksen yli ulottuvilla prosesseilla (0,52) (Taulukko
24). Kokonaisvaikutuksia laskettaessa tilastollisesti ei-merkitsevit polut (P,
ja P4_y) jétettiin pois. Ympiristbosaamisen kokonaisvaikutus oli myos voima-
kasta (0,48). Molempien kokonaisvaikutukset ymparistoldhtoiseen kilpailuky-
kyyn olivat voimakkaampia kuin muissa aineistoissa. Yhteistyolld oli kolman-
neksi eniten vaikutusta ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn (0,38), joka oli yh-
td suurta kuin aiemmissa aineistoissa. Fyysisten resurssien kokonaisvaikutus
oli negatiivinen, mutta hyvin pieni (-0,04).
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Taulukko 24. Ympiristoldhtoisten resurssien ja prosessien kokonaisvaikutukset
maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoiseen kilpailukykyyn suori-
tealayhdistysten jdsenten aineistossa (n=135).

Fyysiset resurssit -0,04
Ympiristbosaaminen 0,48
Organisatoriset toimintatavat 0,18
Uudistaminen 0,15
Yrityksen yli ulottuvat prosessit 0,52
Yhteistyo 0,38

Tulokset vahvistavat oletusta siitd, ettd suoritealayhdistysten jdsenten ai-
neistossa maantiekuljetusyritysten ympéristoldhtoinen kilpailukyky rakentuu
fyysisid resursseja enemmén yrityksen ympéristoldhtdiseen toimintaan ja yh-
teistyohon. Lisédksi tulokset vahvistavat kokonais- ja ympéristokouluttautunei-
den aineistoissa tehtyd havaintoa siitd, ettd maantiekuljetusyrityksen ympéris-
toldhtoinen toiminta ja asiakkaan kanssa tapahtuva yhteistyd ovat tirkeitd
maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoiselle kilpailukyvylle.

7.5 Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoinen kilpailukyky muiden
jasenten aineistossa

Muiden jédsenten aineistossa alkuperdiseen kisitemallin pohjautuva polkumalli
oli ensimmadisessd analyysissa hieman sopivampi kuin aiemmissa aineistoissa,
mutta se ei kuitenkaan sopinut aineistoon riittivin hyvin (x°=17,90, df=6,
p=0,006). Muut hyvyysindikaattorit osoittivat myos, ettd mallia voidaan pa-
rantaa (GFI=0,956, NFI=0,962, RMSEA=0,131 [0,064; 0,204]).

Ensimmadisissd aineiston polkuanalyyseissa ilmeni my®os, ettd etukiteen ole-
tetut vaikutussuhteet ympiristbosaamisen ja kilpailukyvyn (P,_; p=0,620) seki
yrityksen yli ulottuvien prosessien (P, 3 p=0,952) vililld eivit osoittautuneet
tilastollisesti merkitseviksi (Taulukko 25). Nami tulokset ovat selvid poikkeus
edelld esitettyihin polkuanalyyseihin verrattuna, koska muissa aineistoissa
jompikumpi ndistd vaikutussuhteista jdi voimaan. Tdmd tulos ilmentdd siti,
ettd muiden jdsenten keskuudessa ympiristbosaaminen ei ole yhtd tirkedssd
asemassa kuin muissa aineistoissa, ja ympiristoldhtoinen kilpailukyky syntyy
tdssd aineistossa muiden tekijoiden perusteella. Lisidksi uudistamisen ja ympi-
ristoldhtoisen kilpailukyvyn wvililld oletettu vaikutussuhde hylittiin (P4,
p=0,770). Tama vaikutussuhde ei saanut empiiristd vahvistusta yhdessikiin
aineistossa, jolloin voidaan olettaa, ettd se olisi poistettavissa alkuperdisesti
kisitemallista.
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Edellisten hypoteesien lisiksi organisatoristen toimintatapojen ja yhteistyon
vilinen vaikutussuhde ei ollut merkitseva viiden prosentin merkitsevyystasolla
(P53, p=0,075), mutta se hyviksyttiin mukaan analyysiin.

Polkumallia muokattiin edellisten polkuanalyysien tavoin. Malliin liséttiin
modifikaatioindeksien ehdottamana vaikutussuhde uudistamisen ja yrityksen
yli ulottuvien prosessien vilille (MI=4,45), joka osoittautui myos tilastollisesti
merkitseviksi (p<0,001). Aiemmissa aineistoissa polkumalleihin lisdtty vaiku-
tussuhde yrityksen yli ulottuvien prosessien ja yhteistyon vilillid ei ollut tilas-
tollisesti merkitsevd tdssd aineistossa, eikd se myoOskddn parantanut mallia.
Muokattu polkumalli osoittautui sopivaksi aineistoon (y°=6,81, df=5,
p=0,235). Muiden mallin hyvyysindikaattorien perusteella timd malli oli ai-
empaa sopivampi aineistoon (GFI=0,984, NFI=0,985, RMSEA=0,056).
RMSEA:n arvo ylitti hieman sille asetetun raja-arvon (0,05).

Taulukko 25. Kisitemallin polkuanalyysi muiden jdsenten aineistossa (n=116).

Hypoteesi Polku Polkukerroin, §  p-arvo
P4 FYY—UUD 0,17 0,014
P FYY—>YLI 0,30 <0,001
P FYY->YHT 0,26 0,003
Py OSA—KK 0,05 0,620
P OSA—-UUD 0,65 <0,001
Py 3 OSA—YLI 0,01 0,952
Py 4 OSA—YHT 0,34 <0,001
Ps ORG—YLI 0,33 <0,001
P3_2 ORG—YHT 0, 17 0,075
P4_1 UUD—KK 0,03 0,770
Py YLI->KK 0,36 <0,001
P4_3 YHT—KK 0,45 <0,001
Uusi ennakolta tuntematon vaikutussuhde

UUD—YLI 0,31 <0,001

Muiden jisenten aineistossa yrityksen resursseista ympiristdosaamisen ja
organisatoristen toimintatapojen kesken esiintyi voimakasta korrelaatiota
(r=0,64, p<0,001) (Kuvio 14). Samoin fyysisten resurssien ja ympiristbosaa-
misen vililld esiintyi voimakasta korrelaatiota (r=0,53, p<0,001). Liséksi fyy-
sisten resurssien ja organisatoristen toimintatapojen vililld esiintyvi korrelaa-
tio (r=0,43, p<0,001) osoittaa maantiekuljetusyrityksen ympiristdldhtoisten
resurssien tukevan toisiaan ja muodostavan pohjan ympéristoldhtoiselle kilpai-
lukyvylle my6s muiden jdsenten aineistossa.

Polkumallilla kyettiin selittiméddn 56 % ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn
vaihtelusta tdsséd aineistossa. Uudistamisen (58 %) ja yrityksen yli ulottuvien
prosessien (59 %) vaihtelusta kyettiin selittimédin téssd aineistossa hieman
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enemmin kuin muissa aineistoissa. Muiden jdsenten aineistossa myo0s yhteis-
tyon suora vaikutus (B=0,45, p<0,001) ympdristoldhtoiseen kilpailukykyyn oli
voimakkain muihin aineistoihin verrattuna. Yrityksen yli ulottuvien prosessien
suora vaikutus kilpailukykyyn oli myos voimakasta (8=0,36, p<0,001) muihin
aineistoihin verrattuna.

Fyysisten resurssien voimakkain suora vaikutus kohdistui yrityksen yli
ulottuviin  prosesseihin  (p=0,30, p<0,001). Ympiristbosaamisella oli
ainoastaan epdsuoraa vaikutusta ympéristoldhtdiseen kilpailukykyyn, ja sen
voimakkain suora vaikutus kohdistui uudistamiseen (f=0,65, p<0,001).
Organisatoristen toimintatapojen voimakkain suora vaikutus kohdistui
yrityksen yli ulottuviin prosesseihin (p=0,33, p<0,001).

"a

, 58
}' Lludistaminen
Fyysiset a0 é} 03
resurssit 37
26 59
Y =X RIE >
Yrityksen yli . i
Ymparisto- ulottuvat prosessit ——— Ymparistolahtainen
0saaminen kilpailukykey
o
64 34 e
33
Crganisatoriset ,41
toimintatavat 45
ﬁ\.‘ Yhteistyo
x2(5) =6,808, p=0,235 = tilastollisesti merkitsevi polku
GFI =0,984 — tilastollisesti ei-merkitsevi polku
RMSEA =0,056 [0,000; 0,150] — uusi tilastollisesti merkitsevi polku

NFI =0,985

Kuvio 15. Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn polkumal-
li muiden jédsenten aineistossa (n=116).

Myos muiden jédsenten aineistossa yhteistyolld oli voimakkain kokonais-
vaikutus maantiekuljetusyrityksen ympiristdldhtoiseen kilpailukykyyn (0,45)
(Taulukko 26). Kokonaisvaikutuksia laskettaessa tilastollisesti ei-merkitsevit
polut (P,_;, P,_3 ja P,_) jatettiin pois. Yrityksen yli ulottuvien prosessien ko-
konaisvaikutus oli myos voimakasta (0,36) muihin aineistoihin verrattuna.
Y mpiristoosaamisen kokonaisvaikutus kilpailukykyyn oli muihin aineistoihin
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verrattuna pienempi (0,23). Tdma on looginen tulos siksi, ettd aineistoon lu-
keutuvat yritykset eivit ole osallistuneet ympéaristokoulutukseen.

Taulukko 26. Ympiristoldhtoisten resurssien ja prosessien kokonaisvaikutukset
maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn muiden
jasenten aineistossa (n=116).

Fyysiset resurssit 0,24
Y mpiristbosaaminen 0,23
Organisatoriset toimintatavat 0,19
Uudistaminen 0,11
Yrityksen yli ulottuvat prosessit 0,36
Yhteistyo 0,45

Olennaisin poikkeama muiden aineistojen polkuanalyyseihin verrattuna oli
fyysisten resurssien kokonaisvaikutus ympiristoldhtoiseen kilpailukykyyn,
mikéd oli muiden jdsenten aineistossa selvésti muissa aineistoissa esiintynytti
kokonaisvaikutusta suurempi. Tama ilmentédd sitd, ettd muiden jdsenten kes-
kuudessa maantiekuljetusyrityksen ympéristolihtoinen kilpailukyky perustuu
muita yrityksid enemmén yhteistyon ohella yrityksen fyysisiin resursseihin eli
se on vilineellisempaa.

7.6 Yhteenveto polkuanalyyseista

Resurssiperusteisen nidkemyksen pohjalta luotu maantiekuljetusyrityksen
ympdristoldhtoisen kilpailukyvyn malli ei soveltunut sellaisenaan tutkimuksen
kokonaisaineistoon ja sen osa-aineistoithin. Mallin monimutkaisuus ja sen ti-
lastolliseen testaamiseen liittyneet ongelmat estivit mallin testaamisen raken-
neyhtdlomallinnuksella. Varsinaiset polkuanalyysit kyettiin kuitenkin suorit-
tamaan summamuuttujilla, joskin summamuuttujien luotettavuus vaihteli hei-
kosta erinomaiseen. Esimerkiksi uudistamista mittaava muuttuja oli luotetta-
vuudeltaan selvisti muita heikompi kaikissa osa-aineistoissa.

Tutkimuksessa asetettuja hypoteeseja testaamalla ilmeni, ettd etukédteen ole-
tettu vaikutussuhde uudistamisen ja ympiéristoldhtoisen kilpailukyvyn vililla
ei saanut empiiristd vahvistusta yhdessidkddn aineistossa. Niin ollen voidaan
olettaa, ettd uudistamisella ei ole suoraa vaikutusta maantiekuljetusyrityksen
ympiristoldhtoiseen kilpailukykyyn. Polkuanalyyseissa 10ytyi uusi vaikutus-
suhde uudistamisen ja yrityksen yli ulottuvien prosessien vililld. T#td kautta
syntyi myos epdsuora vaikutussuhde uudistamisen ja kilpailukyvyn vilille,
jonka oletetaan syntyvin siiti, ettd uudistaminen vaikuttaa enemmén yrityksen
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sisdiseen kuin yrityksestd ulospdin suuntautuvaan toimintaan. Yrityksessi ta-
pahtuvan uudistamisen, kuten henkiloston ympéaristbosaamisen parantumisen,
oletetaan vaikuttavan yrityksen toiminnan tehostamiseen ja kustannussdastoi-
hin. Tamai oletus sai vahvistusta jokaisen aineiston polkuanalyyseissa.

Polkuanalyyseissa havaittiin my0s toinen uusi vaikutussuhde yrityksen yli
ulottuvien prosessien ja yhteistyon vélilli. Tamidn vaikutussuhteen oletetaan
perustuvan siihen, ettd yrityksen toiminnan yli ulottuvien prosessien ymparis-
toldhtoisyyden parantaminen vaikuttaa yrityksen mahdollisuuksiin hyddyntidd
ympdristoldhtdisyyteen perustuvaa yhteistyotd asiakkaiden ja yhteistyokump-
paneiden kanssa.

Polkuanalyysien tuloksista voidaan olettaa, ettd kisitemallista tulisi poistaa
uudistamisen ja ympiristoldhtoisen kilpailukyvyn vilinen vaikutussuhde. Ti-
min sijaan tutkimuksessa havaitut uudet vaikutussuhteet voisivat olla liitetti-
vissd kisitemalliin (Kuvio 16). Uusien vaikutussuhteiden lisddmistd malliin
puoltaa se, ettd molemmat kokonaisaineistossa ilmenneet vaikutussuhteet
esiintyiviat myos ympéristokoulutettujen yritysten ja suoritealayhdistysten ji-
senten aineistoissa, joissa vastaajat poikkeavat taustoiltaan toisistaan. Tosin
muiden jidsenten keskuudessa yrityksen yli ulottuvien prosessien ja yhteistyon
vilinen vaikutussuhde ei saanut vahvistusta.

Resurssit Prosessit

Fyysiset resurssit Uudistaminen

v

Yrityksen yli ulottuvat prosessit ympaéristélahtdinen

\v

Ympéristéosaaminen C O\

— kilpailukyky

Maantiekuljetusyrityksen

L7

Yhteisty®

Organisatoriset toimintatavat

Kuvio 16. Muokattu kdsitemalli maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoisesti
kilpailukyvysta.

Tutkimuksessa asetetut hypoteesit jdivdat suurimmilta osin voimaan
(Taulukko 27). Taulukossa on lihavoitu tutkimuksessa hylidtyt hypoteesit, ja
yli viiden prosentin merkitsevyystasolla hyviksytyt hypoteesit on lihavoitu ja
kursivoitu. Eri aineistoissa hylittiin uudistamisen suoran vaikutuksen (P, ;)
lisdksi eri hypoteeseja. Ympiristokouluttautuneiden yritysten aineistossa hy-
poteesit P,_; ja P,_3 hylittiin. Fyysisten resurssien ja uudistamisen vilisen hy-
poteesin hylkddmisen oletetaan johtuvan siitd, ettd ympéaristokouluttautuneissa
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yrityksissd uudistaminen ndhdéddn liittyvin enemméin henkiloston ympéaristo-
osaamisen kehittimiseen kuin yrityksen fyysisten resurssien ympiristoldhtoi-
syyteen. Jalkimmiisen ympéristdosaamisen ja yrityksen yli ulottuvien proses-
sien vilisen vaikutussuhteen hylkddmisen oletetaan johtuvan siitd, ettd ympa-
ristokouluttautuneissa yrityksissd ympéristdosaaminen on nivoutunut kiintedsti
yrityksen yli ulottuviin prosesseihin, eikéd niiden vililld nihdi erillistd yhteyt-
ta.

Suoritealayhdistysten jdasenten keskuudessa uudistamisen suoran vaikutuk-
sen lisdksi hyléittiin fyysisten resurssien ja yrityksen yli ulottuvien prosessien
vilinen vaikutussuhde (P,_;). Tdmin oletetaan johtuvan siitd, ettd timin ai-
neiston yrityksissd yrityksen yli ulottuvat prosessit liittyviat enemméin yrityk-
sen toiminnan kehittimiseen kuin fyysisten resurssien kdyton tehostamiseen.
Muiden jdsenten aineistossa ympiristdosaamisella ei ndyttinyt olevan suoraa
vaikutusta kilpailukykyyn (P,_;). Samoin ympiristbosaamisen ja yrityksen yli
ulottuvien ympaéristoldhtoisten prosessien vélinen vaikutussuhde (P,_3) hylit-
tiin. Ndama tulokset olivat selvd poikkeus muiden aineistojen polkuanalyysei-
hin verrattuna. Tulokset ilmentidvéat sitd, ettd muiden jdsenten keskuudessa
ympiristbosaaminen ei ole yhtd tirkedssd asemassa kuin muissa aineistoissa,
ja ympiristoldhtoisen kilpailukyvyn nihdddn syntyvidn muiden tekijoiden, ku-
ten fyysisten resurssien, perusteella.

Eri aineistojen polkuanalyyseja yhdistii se, ettid yhteistyolld osoittautui ole-
van jokaisessa aineistossa suoraa vaikutusta (f=0,38-0,45) ympéristoldhtoi-
seen kilpailukykyyn. Tulos osoittaa, ettd asiakkaiden ja yhteistyokumppanei-
den kanssa tapahtuva ympdiristoldhtoinen yhteistyd vaikuttaa voimakkaasti
maantiekuljetusyrityksen ympiristdldhtoiseen kilpailukykyyn. Samoin yrityk-
sen yli ulottuvilla prosesseilla ilmeni olevan voimakasta suoraa vaikutusta
(B=0,25-0,36) ymparistoldhtoiseen kilpailukykyyn.
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Taulukko 27. Tutkimuksen hypoteesien tarkastelu eri aineistojen polkuanalyysien

perusteella.
Ympiristo- Suoriteala- Muut jisenet Kokonais-
kouluttautuneet yhdistysten (n=116) aineisto
(n=182) jisenet (n=135) (n=433)
Hypoteesi Polku B p-arvo B p-arvo B p-arvo B p-arvo
Py FYY-UUD 0,03 0,650 0,17 0,018 0,17 0,014 0,10 0,010
P, FYY—>YLI 0,23 <0,001 0,11 0,192 0,30 <0,001 0,22 <0,001
P FYY->YHT 0,14 0,038 -0,18 0,052 026 0,003 0,05 0,279
Py OSA—KK 0,18  <0,001 0,15 0,062 0,05 0,620 0,14 0,003
Py, OSA—UUD 0,66  <0,001 0,62 <0,001 0,65 <0,001 0,66 <0,001
Py OSA—YLI 0,06 0,442 0,28 0,003 0,01 0952 0,11 0,028
Py OSA—YHT 0,24 0,001 0,21 0,026 0,34 <0,001 0,25 <0,001
P3, ORG—YLI 027 <0,001 0,17 0,031 033 <0001 022 <0,001
Ps, ORG—YHT 0,17 0,038 0,23 0,009 0,17 0,075 0,16 0,002
Py UUD—KK 0,09 0,196 0,05 0,498 0,03 0,770 0,06 0,179
Py, YLI-KK 0,25 0,017 0,36 <0,001 0,36 <0,001 0,32 <0,001
Pys YHT—-KK 0,38 <0,001 0,38 <0,001 045 <0,001 0,39 <0,001

Uudet vaikutussuhteet
UUD—YLI 0,34 <0,001 0,32 <0,001 0,31 <0,001 0,37 <0,001
YLI-YHT 0,25 <0,001 0,43  <0,001 - - 0,30 <0,001

Y mpiristoldhtoisten fyysisten resurssien muita tekijoitd pienempi vaikutus
ilmentdd sitd, ettd ympdaristoldhtoiset fyysiset resurssit eivit yksistddn riitd
maantiekuljetusyrityksen ympiéristoldhtdisen kilpailukyvyn perustaksi. Tadma
on loogista, koska maantiekuljetuskaluston ympéristoldhtoisyyttd ohjataan yh-
teiskunnallisesti (vrt. EU:n asettamat EURO-pééstorajat), jolloin uutena han-
kittava kalusto on ympéristoldhtoistd. Jokaisella maantiekuljetusyritykselld on
tilloin teoriassa mahdollisuus hyddyntéd sellaisia fyysisid resursseja, jolla yksi
tai muutama yritys voisi saavuttaa ymparistoldhtoistd kilpailukykyé (vrt. Die-
rickx & Cool 1989; Barney 1991). Tami ei kuitenkaan kumoa resurssiperus-
teisen ndkemyksen oletuksia yrityksen ympéristoldhtoisestd kilpailukyvysta.
Y mpiristoldhtoisilla fyysisilla resursseilla yksittdinen yritys kykenee varmis-
tamaan vihintidédn tasa-arvoisen aseman markkinoilla muihin yrityksiin verrat-
tuna. Vaikka yksittdisen yrityksen ei olisi mahdollista luoda fyysisilld resurs-
seilla muita parempaa kilpailukykyd, se kykenee ylldpitimééin toimintakyky-
44n ja pysyméiidn mukana kilpailussa (vrt. Barney 1991, 106-107).

Tutkimuksen hypoteesien testaamisen ohella polkuanalyyseilla kyettiin sel-
vittimain maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoisten resurssien ja prosessi-
en vaikutusta ympiristoldhtoiseen kilpailukykyyn (Taulukko 28). Taulukossa
on lihavoitu vaikutukseltaan voimakkaimmat tekijit eri aineistoissa. Muut
voimakkaat tekijidt on lihavoitu ja kursivoitu. Yrityksen yli ulottuvilla proses-
seilla ja yhteistyolld osoittautui olevan voimakkainta kokonaisvaikutusta
maantiekuljetusyritysten ympdristoldhtoiseen kilpailukykyyn eri aineistoissa.
Lisdksi yrityksen ympéristbosaamisella oli muiden jdsenien aineistoa lukuun
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ottamatta ldhes yhtd voimakasta kokonaisvaikutusta ympéristoldhtdiseen kil-
pailukykyyn.

Muut jdsenet erottuivat muiden aineistojen yrityksistd. Heiddn kohdallaan
fyysisilld resursseilla oli selvisti enemmin kokonaisvaikutusta ympéristolih-
toiseen kilpailukykyyn kuin muissa aineistoissa. Tdmi kuvaa muiden jdsenten
suhtautuvan ympéristoldhtdisyyteen vilineellisemmin kuin muiden aineistojen
yritysten.

Taulukko 28. Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisten resurssien ja prosessien
kokonaisvaikutukset ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn eri aineis-

toissa.
Ympiristo- Suoriteala- Muut  Kokonais-
kouluttau-  yhdistysten jiasenet aineisto
tuneet jasenet
Fyysiset resurssit 0,14 -0,04 0,24 0,14
Ympiristoosaaminen 0,35 0,48 0,23 0,39
Organisatoriset toimintatavat 0,16 0,18 0,19 0,16
Uudistaminen 0,12 0,15 0,11 0,16
Yrityksen yli ulottuvat prosessit 0,35 0,52 0,36 0,43
Yhteistyo 0,38 0,38 0,45 0,39

Tulokset ovat myos resurssiperusteisen ndkemyksen hyddyntdmisen kan-
nalta olennaisia. Yrityksen yli ulottuvien prosessien, ymparistbosaamisen ja
yhteistyon kaltaiset resurssit ja prosessit edellyttivit usein niihin liittyvin
osaamisen ja tiedon kumuloitumista ja kertymistéd yrityksen toiminnassa (Die-
rickx & Cool 1989, 1505). Tillaisten resurssien ja prosessien imitointi vaikeu-
tuu, ja niilld on potentiaalia strategisiksi kilpailukyvyn ldhteiksi (Amit &
Schoemaker 1993, 39). Miti vaikeampaa kilpailijoiden on omaksua yrityksen
yli ulottuviin prosesseihin, ympiristbosaamiseen tai yhteistyon liittyvii toi-
mintaa, sitd paremmat mahdollisuudet yksittdiselld maantiekuljetusyrityksella
on saavuttaa niilld kilpailukykyai.

Yrityksen yli ulottuvien ymparistoldhtoisten prosessien vaikutus ympéaristo-
lahtdiseen kilpailukykyyn on loogista. Jos ympdristoldhtoisyyttd kehitetiin
siten, ettd myos toiminnan kustannukset vihenevit, yrityksen kilpailukyky pa-
ranee (vrt. Lahti-Nuuttila 1998, 19). Toiminnan tehostamiseen ja kustannusten
vihentdmiseen tihtiddvien toimenpiteiden ohella ndmé prosessit sisdltavit ym-
paristojarjestelmén hyddyntimiseen liittyvid ulottuvuuksia. Tdlloin yrityksen
ympdristoldhtoisen kilpailukyvyn haasteena ovat ympiristojirjestelmiin liitty-
vit vaatimukset ympéristoldhtdisen toiminnan ldpindkyvyydestd. Ympéristo-
jarjestelmin nivoutuminen osaksi yrityksen normaalia toimintaa, resursseja ja
prosesseja vaikeuttaa kuitenkin sithen perustuvan kilpailukyvyn jéljittelyd (vrt.
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Hart 1995, 1000; Russo & Fouts 1997, 538), jolloin avoimuus ei valttamatti
estd kilpailukyvyn saavuttamista. Avoimuus voi toisaalta parantaa yrityksen
ympdristoldhtdistd mainetta ja imagoa (Kleiner 1991, 41) sekd vahvistaa yri-
tyksen ympiristolahtoistd kilpailukykya.

Y mpiristbosaamisen voimakas kokonaisvaikutus kilpailukykyyn on myos
tarked tulos. Henkiloston ympéristdosaaminen ja sen kumuloituminen yrityk-
sen toiminnassa on erds kilpailukyvyn ldhde resurssiperusteisen nikemyksen
mukaan (vrt. Barney 1991, 101). Ympéristdosaaminen ei ole itsessdédn tuottava
resurssi (Russo & Fouts 1997, 537), joten sen vaikutus syntyy muiden resurs-
sien vilitykselld. Yrityksen kilpailukyvyn kehittymisen kannalta olennaista on
se, ettd ympiristoosaamista kyetddn kumuloimaan yrityksen toimintaan. Tut-
kimuksen tulokset ympéristoosaamisen vaikutuksesta kilpailukykyyn ja korre-
laatiosta yrityksen muiden resurssien kanssa osoittavat, ettd ympéaristbosaami-
nen on keskeinen edellytys maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoiselle toi-
minnalle ja kilpailukyvylle.

Tulosten perusteella saatiin vahvistettua myos tutkimuksen aiempien tulos-
ten yhteydessi esitettyjd oletuksia siitd, ettd asiakkailla on merkitystd maantie-
kuljetusyrityksen ympéristoldhtoiselle kilpailukyvylle. Asiakkaiden ja yhteis-
tyokumppaneiden kanssa tapahtuva yhteistyon vaikutus ympéristoldhtoiseen
kilpailukykyyn oli voimakasta eri aineistoissa. Yhteistyon merkitystd on ko-
rostettu myos aikaisemmissa tutkimuksissa, ja esimerkiksi asiakkaan ja kulje-
tusyrityksen vélisen kommunikaation puutteen on havaittu haittaavan merkit-
tavisti maantiekuljetusyrityksen ympdéristoldhtoisyyden kehittdmistd (Bjork-
lund 2001, 14). Tamén tutkimuksen tulokset osoittavat, ettd ympéristoldhtoi-
syyteen liittyvilld yhteistyolld, kuten informaation jakamisella asiakkaan ja
kuljetusyrityksen vililld, voidaan edistid maantiekuljetusyrityksen ympéristo-
lahtoista kilpailukykya.
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8 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

8.1 Yhteenveto tutkimuksesta

Maantiekuljetusten ympéristolahtoisyys on haasteellinen kokonaisuus. Tuot-
teiden ja tavaroiden fyysisessd siirrossa yritysten, tuotantolaitosten ja kulutuk-
sen vililla hyodynnetdén usein maantiekuljetuksia, jotka aiheuttavat haitallisia
ympdristovaikutuksia. Eri kuljetusmuotojen vélisessd vertailussa maantiekul-
jetusten asema joustavana ja taloudellisesti kilpailukykyisend kuljetusvaih-
toehtona on merkittdvd. Maantiekuljetuksilla on Suomessa kansantaloudelli-
sesti suuri rooli, ja niiden kuljetussuorite asukasta kohden on 1,5—4-kertainen
muihin Euroopan unionin maihin verrattuna.

Maantiekuljetusten tarpeellisuuden hyviksyminen maantieteellisten ja ta-
loudellisten tekijoiden perusteella ei kuitenkaan edistd maantiekuljetusten ym-
péristovaikutusten vahentdmistd. Maantiekuljetusten médridn kasvun ja maan-
tieteellisen laajenemisen johdosta maantiekuljetusten haitallisten ymparisto-
vaikutusten, kuten energiankulutuksen, padstdjen tai melun, on arvioitu kasva-
van.®® Muun muassa tistd syystd maantiekuljetusten ympiristévaikutukset
ovat olleet Euroopan unionin alueella poliittisen pddtoksenteon ja sddntelyn
kohteena. Maantiekuljetusten ympéristovaikutusten vdhentdmisen ja luon-
nonympdriston kannalta on haasteellista se, ettd myOs maantiekuljetuksille
vaihtoehtoiset kuljetusmuodot aiheuttavat haitallisia ympéristévaikutuksia.
Kuljetustoiminnan ympdaristdldhtdisyyden kehittdminen ei synny pelkdstdan
maantiekuljetuksia vihentdmaélld, vaan se edellyttidd kuljetusten madrian vahen-
tdmistd ja toimitusketjun jarkeistdmistd kokonaisuudessaan.

Tamén tutkimuksen teoreettisesta viitekehyksestd, ympéristolédhtoisestd lo-
gistiikasta, keskityttiin erityisesti maantiekuljetusyritysten ympéristolahtoiseen
toimintaan. Tutkimuksen tarkoituksena ja tutkimusongelmana oli selvittia,
mihin maantiekuljetusyrityksen ympaéristoldhtoinen kilpailukyky perustuu.
Tutkimusongelman selvittdmiseksi tutkimuksessa luotiin kdsitemalli maantie-
kuljetusyrityksen ymparistolédhtoisestd kilpailukyvystd, ja sitd testattiin empii-
risesti. Maantiekuljetusyrityksen ympdaristolédhtoisen kilpailukyvyn mallinta-

*  Haitallisten ympéristovaikutusten kasvu ei kuitenkaan ole tasaista, vaan se vaihtelee esimerkiksi

haitan lajin mukaan. Suomessa esimerkiksi kuorma-autoliikenteen rikkipaéstot ovat vdhentyneet lii-
kenteen kasvusta huolimatta, koska polttoaineen rikkipitoisuus on pienentynyt. (Mékeld ym. 2003a,
1-13.)
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misen ohella tutkimuksen osaongelmina tutkittiin ymparistoldhtéisyyden mo-
tivaatiotekijoitd, koettuja hyotyjd, asiakkaiden asettamia ympdiristolahtoisia
vaatimuksia ja ympéristolahtdisyyden tirkeyttd maantiekuljetusyrityksen kil-
pailukyvyn kannalta.

Maantiekuljetusyrityksen ympéristdlahtdisen kilpailukyvyn mallintamiseksi
tutkimuksessa yhdistettiin resurssiperusteinen nikemys yrityksen kilpailuky-
vystd yrityksen ympéristolahtoiseen toimintaan. Resurssiperusteinen nikemys
yrityksen ympaéristoldhtoisestd kilpailukyvystd madriteltiin kokonaisuudeksi,
jossa yrityksen fyysisid resursseja, ymparistbosaamista ja organisatorisia toi-
mintatapoja hyodynnytetddn uudistamisella (investoimalla uuteen teknologi-
aan tai kouluttautumisella), yrityksen yli ulottuvilla ympéristoldhtdisilld pro-
sesseilla (esim. kustannussddstotoimenpiteilld tai toiminnan tehostamiseen
tahtadvilld toimenpiteilld) ja yhteistyolld ymparistoldhtéisen kilpailukyvyn
saavuttamiseksi. Oletuksena on, ettd ympéristolahtoisyys limittyy osaksi yri-
tyksen fyysisid resursseja, osaamisresursseja ja organisatorisia toimintatapoja
sekd nditd jalostavia prosesseja. Resurssiperusteisen ndkemyksen oletusten
mukaisesti tdmé vaikeuttaa ympdéristolédhtoisyyden erottamista yrityksen kil-
pailukykya luovista tekijoista.

Resurssiperusteista ndkemysté yrityksen kilpailukyvystd on hyodynnetty ai-
emmin yrityksen ymparistolédhtoisen kilpailukyvyn teoreettisessa tarkastelussa,
mutta ndissd tarkasteluissa teoreettista asetelmaa ei ole testattu empiirisesti.
Niin aseteltuna tutkimusaihetta ei ole testattu aiemmin, joten tutkimuksessa
luotu kisitemalli ja sen empiirinen testaaminen ovat tutkimuksen keskeinen
teoreettinen kontribuutio. Tutkimuksen teoreettinen késitemalli yhdistettiin
maantiekuljetusyrityksen ympéristolahtoiseen toimintaan, ja samalla tdsmen-
nettiin mallin muuttujien véliset hypoteettiset vaikutussuhteet (Kuvio 17).
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Kuvio 17. Maantiekuljetusyrityksen ymparistolahtoisen kilpailukyvyn kisite-
malli.

Tutkimuksen aineisto kerittiin vuoden 2003 huhti-toukokuussa postikirje-
kyselylld 2 068 otokseen kuuluneelta Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL
ry:n jaseneltd (SKAL:n jdsenrekisterissd oli aineiston keruun ajankohtana yh-
teensd 8 188 jdsenyritystd). Otantamenetelmidnd kiytettiin ositettua otantaa,
jossa kehikkoperusjoukko jaettiin kolmeen ositteeseen: ympéristokouluttautu-
neisiin yrityksiin, suoritealayhdistysten jdseniin ja muihin jiseniin. Kyselyyn
saatiin 483 vastausta, joista 433 lomaketta hyviksyttiin tutkimukseen. Vasta-
usprosentti oli runsas 20 %. Aineiston kato- ja edustavuusanalyysissa ilment,
ettd henkilostomédriltddn ja litkevaihdoltaan pienemmiit yritykset olivat olleet
vihemmain aktiivisia vastaamaan kuin suuremmat yritykset. Aineiston edusta-
vuutta arvioitaessa ilmeni kuitenkin, ettd pienemmit yritykset olivat hieman
yliedustettuja kehikkoperusjoukkoon verrattuna. Aineistoa voidaan silti pitdd
edustavana. Ositetun otannan ja ositteiden erilaisten poimintamenetelmien
johdosta tutkimusaineisto ei kuitenkaan ollut tdysin satunnainen, ja esimerkik-
st ympdristokouluttautuneiden yritysten osuus oli kehikkoperusjoukkoon ver-
rattuna suurempi.

Vaikka tutkimuksen tuloksia ei voida yleistdd sellaisenaan koskemaan
kaikkia suomalaisia maantiekuljetusyrityksid, tutkimus voi silti tarjota yleistet-
tavid tuloksia. Yksittdisten prosenttiosuuksien tai tilastollisten erojen yleistet-
tavyyden ongelmat eivit estd tutkimuksen osa-ongelmia koskevan systemaat-
tisen tiedon ja johtopditosten yleistamistd. Nédin ollen myoskdidn tutkimusai-
neiston ulkoinen kato tai edustavuudessa esiintyneet erot vastanneiden ja ke-
hikkoperusjoukon tietojen vélilld eivit tee tutkimuksen tuloksista yleistdmis-
kelvottomia.

Tutkimuksen tulokset osoittivat, ettd vihintdédn puolet maantiekuljetusyri-
tyksistdi on ympdiristoldhtoisid tai kokee itsensd ympdiristoldhtoiseksi. Tar-
kemmin analysoituna ympdristoldhtdinen maantiekuljetusyritys osoittautui
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muita alan yrityksid keskiméédrin vanhemmaksi, henkildstoméaariltiin ja liike-
vaihdoltaan suuremmaksi yritykseksi, joka suorittaa pidasiassa metsi- ja pape-
riteollisuuden kuljetuksia.

Maantiekuljetusyrityksissd ymparistolahtoisyys koettiin melko tirkedni yri-
tyksen kilpailukyvyn kannalta. Asiakkailla ja niiden toimialalla ndytti olevan
merkitystd ympiristolihtoisyyden koetun tirkeyden suhteen. Asiakkaat olivat
vaatineet ldhes joka kolmannelta maantiekuljetusyritykseltd ympéaristoldhtoi-
seen toimintaan liittyvid asioita, kuten ympiristokoulutukseen osallistumista.
Y mpiristoldhtoisyyteen liittyvien vaatimusten ohella maantiekuljetusyrityksil-
td oli vaadittu yhtd usein myos laatujirjestelmid. Asiakkaiden toimialalla ndyt-
ti olevan myos tdssd merkitystd, silld asiakkaiden vaatimukset korostuivat eri-
tyisesti metsd- ja paperiteollisuuden kuljetuksia suorittavissa maantiekulje-
tusyrityksissa.

Asiakkaiden keskeinen vaikutus maantiekuljetusyrityksen ympéaristolihtoi-
syydelle sai vahvistusta my0s ympiristoldhtdisyyden motivaatiotekijoista.
Olennaisimmiksi motivaatiotekijoiksi koettiin yrityksen johdon kiinnostuksen
ja lainsdddidnnon ohella myos yritysten asiakkaat. Néistd erityisesti yrityksen
johdon myonteinen suhtautuminen ympéristoldahtoisyyteen on keskeinen tulos,
jos tavoitteena on maantiekuljetusyritysten ympéristoldhtdisyyden ja ympéris-
toldhtoisen kilpailukyvyn kehittiminen.

Kun motivaatiotekijoiden vaikutusta ympéristdldhtéisyyden koettuun tér-
keyteen analysoitiin tarkemmin, ilmeni, ettd motivaatiotekijoistd ympéristoldh-
toisyyden tirkeyttd selitti eniten edunvalvonta. Tdma voi tarkoittaa, ettd esi-
merkiksi edunvalvonnan yrityksille jakama informaatio vaikuttaa siihen, miten
tarkednd jasenyritykset kokevat ympdristoldhtoisyyden kilpailukyvylleen. Li-
sdksi tdmi voi tarkoittaa myos sitd, ettd maantiekuljetusyritykset suhtautuvat
passiivisesti ympdaristoldhtdisyyteen, jolloin ympéiristoldhtdisyys koetaan tér-
keidksi vasta, kun edunvalvonta ohjaa yrityksid ympéristoldhtoisyyteen. Edun-
valvonnan ohella myds yrityksen tyontekijo6illéd ja kilpailijoilla osoittautui ole-
van vaikutusta ymparistoldhtoisyyden tirkeyteen. Ndin ollen voidaan olettaa,
ettd maantiekuljetusyritykset eivit olisi tdysin passiivisia ympiristoldhtoisyy-
den suhteen, vaan ne reagoivat yrityksen sisdisiin ja kilpailuympiristossd ta-
pahtuviin muutoksiin.

Y mpiristolahtoisyyden tarkeimmiksi koetut hyodyt, ympéristolihtoisyyden
myoOnteinen vaikutus yrityksen imagoon, kuljetusten laatuun ja yrityksen kil-
pailukykyyn, osoittavat myos, ettd ympéristolihtoisyyttd ei ndhdi tdysin erilli-
send tekijdnd yrityksen toiminnasta ja kilpailukyvystd. Hyotytekijat selittivit
ympiristoldhtdisyyden tirkeyttd hieman motivaatiotekijoitd enemmain, ja niis-
td voimakkaimpina erottuivat yrityksen kilpailukyvyn paraneminen ja ympé-
ristoldhtoisyyden kehittimisen pakko. Taméd osoittaa, ettd maantiekuljetusyri-
tyksissd on kiinnostusta kehittdd kilpailukykyiddn ymparistolahtoisyydella.
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Maantiekuljetusyrityksen ympiéristoldhtoiseen kilpailukykyyn vaikuttavien
tekijoiden selvittdimiseksi tutkimuksen kisitemallia testattiin empiirisesti pol-
kuanalyyseilla. Suurin osa tutkimuksessa asetetuista hypoteeseista hyviksyt-
tiin, joten maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoisen kilpailukyvyn raken-
tumisen suhteen tehdyt oletukset jdivit suurimmilta osin voimaan. Ainoa en-
nalta oletettu vaikutussuhde, joka hylittiin jokaisessa aineistossa, oli uudista-
misen ja ympiristoldhtoisen kilpailukyvyn vilinen suora vaikutus. Tulosten
perusteella voidaan olettaa, ettd kyseinen vaikutussuhde on poistettavissa kési-
temallista.

Polkuanalyyseilla 16ydettiin timén vaikutussuhteen korvaava vaikutussuhde
uudistamisen ja yrityksen yli ulottuvien prosessien vilill4, jonka oletettiin syn-
tyvén siksi, ettd uudistaminen vaikuttaa enemmin yrityksen sisdiseen kuin yri-
tyksestd ulospdin suuntautuvaan toimintaan. Analyyseissa havaittiin myos toi-
nen uusi vaikutussuhde yrityksen yli ulottuvien prosessien ja yhteistyotd mit-
taavan muuttujan vélilld. Tdmin vaikutussuhteen oletetaan perustuvan sithen,
ettd yrityksen yli ulottuvien prosessien ympiristolahtoisyyden parantaminen
vaikuttaa myds yrityksen mahdollisuuksiin hyodyntdd ympéristoldhtoisyyteen
perustuvaa yhteistyotd asiakkaiden ja yhteistyokumppaneiden kanssa. Niiden
uusien vaikutussuhteiden liittdmistd kidsitemalliin puoltaa se, etti molemmat
kokonaisaineistossa ilmenneet vaikutussuhteet esiintyivit myos ympéristokou-
lutettujen yritysten ja suoritealayhdistysten jdsenten aineistoissa, joissa vastaa-
jat poikkeavat taustoiltaan toisistaan. Tutkimuksen alkuperdistd késitemallia
muokattiin mallin testaamisesta saatujen tulosten ja johtopditosten perusteella
(Kuvio 18).

Resurssit Prosessit

Fyysiset resurssit >< Uudistaminen
! |

Ympéristdosaaminen 7\ Yrityksen yli ulottuvat prosessit

ympéristélahtéinen
kilpailukyky

N\ ¥

.| Maantiekuljetusyrityksen

Organisatoriset toimintatavat Yhteisty®

Kuvio 18. Muokattu maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn
malli.
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Tutkimuksessa kyettiin osoittamaan, ettid yrityksen yli ulottuvilla prosesseil-
la ja yhteistyolld oli voimakkain vaikutus maantiekuljetusyrityksen ympéristo-
lahtoiseen kilpailukykyyn. Lisdksi yrityksen ympéaristbosaamisella oli muiden
jasenten aineistoa lukuun ottamatta lihes yhtd voimakas vaikutus ympéristo-
ldhtoiseen kilpailukykyyn. Muut jdsenet erottuivat muutoinkin muiden aineis-
tojen yrityksistd. Heiddn kohdallaan fyysisilld resursseilla oli selvisti enem-
mén vaikutusta ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn kuin muissa aineistoissa.
Tama kuvaa muiden jidsenten suhtautuvan ympdiristoldhtoisyyteen vilineelli-
semmin kuin muiden aineistojen yritysten.

Yrityksen yli ulottuvien ympéristoldhtoisten prosessien vaikutus ympiristo-
ldhtoiseen kilpailukykyyn on loogista. Ympiristoldhtoisten prosessien sisdlti-
mien kustannussiistoihin ja toiminnan tehostamiseen liittyvien toimenpiteiden
oletetaan parantavan muun muassa toiminnan kustannustehokkuutta ja laatua,
jolloin myds yrityksen kilpailukyky paranee. Ympiristoldhtoisen kilpailuky-
vyn kehittdmisen ohella ndmé olettamukset ovatkin analogisia laatujohtamisen
tavoitteiden kanssa.

Y mpiristbosaamisen vaikutus kilpailukykyyn on myos tirked tulos, koska
silld osoittautui olevan episuorien vaikutusten ohella myos suoraa vaikutusta
ympdristdldhtdiseen kilpailukykyyn. Tosin muiden jédsenten keskuudessa suo-
raa vaikutussuhdetta ei esiintynyt. Ympdaristdosaamisen vaikutus kilpailuky-
kyyn ja voimakas korrelaatio yrityksen muiden resurssien kanssa osoittavat,
ettd ymparistoosaaminen on keskeinen tekija maantiekuljetusyrityksen ympéa-
ristoldhtoiselle toiminnalle ja kilpailukyvylle.

Niiden tulosten lisdksi polkuanalyyseilla saatiin vahvistettua tutkimuksessa
esitettyjd oletuksia siitd, ettd asiakkailla on merkitystd maantiekuljetusyrityk-
sen ympdaristoldhtoiselle kilpailukyvylle. Asiakkaiden ja yhteistyokumppanei-
den kanssa tapahtuvan yhteistyon vaikutus ympéristoldhtoiseen kilpailuky-
kyyn oli voimakasta eri aineistoissa. Ymparistoldhtoisyyteen liittyvilld yhteis-
tyolld, kuten informaation jakamisella asiakkaan ja kuljetusyrityksen vililla,
voidaan edistdd maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoista kilpailukykya.

Yhteenvetona voidaan olettaa, ettdi maantiekuljetusyrityksen ympéristoliah-
toisyyden kehittdmisen motivaatio syntyy sellaisista yrityksen sisdisisti ja ul-
koisista tekijoistd, jotka osoittavat maantiekuljetusyritysten olevan valveutu-
neita ympéristoldhtoisyyden suhteen. Tosin kohtalaisen voimakas vaikutus
maantiekuljetusyritysten ympéristoldhtoisyyden suhteen tulee asiakkailta.
Y mpiristolahtoisyyden tiarkeys kilpailukyvyn kannalta ja ympéristoldhtoisyy-
den tirkeimmiksi koetut hyddyt kuitenkin osoittavat, ettd maantiekuljetusyri-
tykset ovat kiinnostuneita kehittimééan kilpailukykyddan ympiristoldhtoisyyden
avulla.
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8.2 Tutkimuksen kidytdnnon johtopaitokset

Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn vaikuttavat eni-
ten henkil6ston ja yrityksen ympiristbosaaminen, yrityksen yli ulottuvat pro-
sessit ja asiakkaiden kanssa tapahtuva yhteistyd. Maantiekuljetusyrityksen
ympiristoldhtoinen kilpailukyky on kdytdnnosséd kuitenkin niitd tekijoitd laa-
jempi kokonaisuus. Maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoisen toiminnan ja
sen mahdollistaman kilpailukyvyn perustana ovat keinot, joilla yritys kykenee
vihentdmiin polttoaineenkulutusta ja pakokaasupiistoja.

Kuljetuskalusto on maantiekuljetusyrityksen toiminnan ydin, ja sen ominai-
suudet, kuten polttoainekulutus ja pakokaasupiistot, vaikuttavat yrityksen
toiminnan taloudellisuuteen ja ympéristoldhtoisyyteen. Kuljetuskaluston moot-
toriteknologian kehitystd ohjataan Euroopan unionin sidinnoksilld. Koska kai-
killa yrityksilld on teoriassa mahdollisuus hankkia tillaista kalustoa, fyysiset
resurssit eividt voi pelkdstddn olla ymparistoldhtoisen kilpailukyvyn ldhteend.
Euroopan unionin sddnnokset eivit kuitenkaan vaikuta kuljetuskaluston uusi-
misfrekvenssiin, ja koska kaikilla yrityksilld ei ole tasavertaisia taloudellisia
edellytyksid kaluston uusimiseen vastamaan kulloinkin voimassaolevia vaati-
muksia, fyysisten resurssien yksinomainen kdyttd ymparistoldhtdisen kilpailu-
kyvyn ldhteend ei ole vilttimittd mahdollista. Nimi olettamukset saivat vah-
vistusta tutkimuksessa, silld tuloksista ilmeni, ettd fyysisten resurssien suora
vaikutus kilpailukykyyn on pieni. Fyysiset resurssit muodostavat kuitenkin
yhdessd ympiristbosaamisen ja organisatoristen toimintatapojen kanssa perus-
tan maantiekuljetusyrityksen ympdiristoldhtoisyydelle ja ympéristoldhtoiselle
kilpailukyvylle. Kuljetuskaluston ympéristdldhtdisyys mahdollistaa maantie-
kuljetusyritykselle tasa-arvoisen aseman muihin kilpailijoihin ndhden ja mah-
dollisuuden pysyad mukana alan kilpailussa.

Henkiloston ympiristbosaaminen, kuten taloudellinen ja ympiristoldhtoi-
nen ajokdyttiytyminen, on nopeahko keino vaikuttaa yrityksen ympéristolih-
toisyyteen. Maantiekuljetusyrityksille on tarjolla ympéaristokoulutusta esimer-
kiksi SKAL ry:n ja muiden kuljetusalaan sitoutuneiden organisaatioiden tar-
joamana. Ympdristdosaaminen on kuitenkin vain osa maantiekuljetusyrityksen
ympdiristoldahtoisyyttd. Yrityksen kilpailukyvyn kannalta ratkaisevaa on se, mi-
ten ymparistoldhtoisesti kuljettajat todellisuudessa toimivat, ja miten ympéris-
toosaamista kyetddn hyodyntdméin koko yrityksen toiminnassa.

Y mpiristbosaamisella osoittautui olevan suoraa vaikutusta ympéristolahtoi-
seen kilpailukykyyn. Tdma tarkoittaa esimerkiksi sitd, ettd kuljettajien ajokédyt-
tdytyminen vaikuttaa ympdristoldhtoisen kuljetuspalvelun toteutumiseen, ja
samalla heididn toimintansa voi vaikuttaa maantiekuljetusyrityksen ympéristo-
lahtoiseen imagoon ja asiakkaiden suhtautumiseen siithen. Miten kidytdnnossd
voidaan varmistua siitd, ettd kuljettajat toimivat ympéristoldhtoisesti ja ympa-
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ristoldhtoisen kilpailukyvyn edellyttimilld tavalla? Kuljetuksia avustavalla
ympdristoldhtoiselld teknologialla, kuten polttoainekulutuksen seurannalla,
voidaan seurata kuljettajien taloudellista ja ympiristoldhtoistd ajokdyttayty-
mistd. Olennaista on kuitenkin pohtia, ohjaako esimerkiksi seuranta kuljettajia
riittdvasti ymparistoldhtoiseen toimintaan vai edellyttdako ympiristolahtoisyys
erillisid kannusteita tai pitevyysvaatimuksia.

Lisdksi, jos ympéristbosaaminen keskittyy yrityksessd vain muutamaan
henkil6on, riskind on, ettd yrityksen ympéaristbosaaminen ei ole pysyvidd. Yri-
tyksissi olisi ratkaistava se, miten henkiloston ympéristbosaaminen siirtyy yri-
tyksen toimintaan. Yrityksissd on varmistettava, ettd yrityksen ympéaristo-
osaaminen kehittyy henkiloston ympéristoosaamisen kanssa. Tdlloin voidaan
hallita paremmin myo6s kuljetuspalvelujen ympiristolahtoisyyttd, joka edellyt-
td4 muun muassa ymparistoldhtdisyyden huomioon ottamista kuljetusten reit-
tisuunnittelussa ja kuljetuskapasiteetin kidyton suunnittelussa. Namé vaikutta-
vat myOs siithen, miten onnistuneita yrityksen yli ulottuvat prosessit, kuten toi-
minnan tehostaminen ja kustannussiddstotoimenpiteet, ovat ja miten hyvin
niilld kyetddn vahvistamaan yrityksen ymparistolahtoistid kilpailukykya.

Y mpiristbosaamisen ohella yrityksen ympéristoldhtoiset organisatoriset toi-
mintatavat tukevat yrityksen muiden resurssien hallintaa ja kdyttod. Talloin
esimerkiksi kuljetuskaluston kunnon, suorituskyvyn ja ympiristoldhtoisten
ominaisuuksien ylldpidolla voidaan vaikuttaa siihen, miten ympiristoldahtoisti
ja tehokasta yrityksen toiminta on.

Y mpiristolahtoisyyden parantamiseen liittyvit toimenpiteet ovat analogisia
kustannusten hallintaan liittyvien toimenpiteiden kanssa. Yrityksen ymparisto-
lahtoisyyden kehittimisen ongelmana voi kuitenkin olla, ettd kaikissa maan-
tiekuljetusyrityksissd ei nihdd ympéristolihtdisyyden sekd yrityksen toimin-
nan tehostumisen ja kustannusten hallinnan vililld olevan yhteyttd. Jos ympa-
ristoldhtoisyyteen suhtaudutaan pelkdstddn vilineellisesti, tidlloin on riskind,
ettd tirkedt ymparistoldahtoisen kilpailukyvyn ldhteet — ympéaristbosaaminen ja
ympaéristoldhtoiset prosessit — voivat jaddd yrityksen mielenkiinnon ulkopuo-
lelle tai ettd niiden vaikutusta ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn ei havaita
lainkaan. Pahimmillaan ympiristoldhtoisyys voidaan nihdd enemmin uhkana
kuin mahdollisena kilpailukykytekijiand. Téllaisia nikemyseroja on havaittu
myOs aiemmissa tutkimuksissa. Tdhén voidaan kuitenkin vaikuttaa lisddmalla
yritysten ymmaérrysti siitd, miten ldhelld kustannusten ja laadun hallinta seké
ympiristoldhtdinen toiminta ovat toisiaan.

Téarkedd on myods ymmairtdd se, ettd maantiekuljetusyrityksen aktivoitumi-
nen el valttdmittd ala yrityksen itsensd toimesta, vaan motivaatio tulee usein
yrityksen ulkopuolelta. FErityisesti maantiekuljetusyrityksen asiakkailla on
olennainen vaikutus siihen, miten maantiekuljetusyrityksessd suhtaudutaan tai
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toimitaan ympéristoldhtdisyyden suhteen. Tétd on painotettu myos aiemmissa
tutkimuksissa.

Téssd tutkimuksessa kuitenkin havaittiin, ettd maantiekuljetusyritysten ym-
paristoldahtoisyys ei riipu ainoastaan yrityksen reagoinnista asiakkaiden vaati-
muksiin. Yritykset ovat myos oma-aloitteisia ympiristoldhtoisyyden suhteen.
Yritysten nidkemyksissd korostettiin ympéristoldhtoisyyden motivaatiotekijois-
td yritysjohdon kiinnostusta ja koetuista hyodyistd ympiristolahtéisyyden vai-
kutusta kilpailukyvyn paranemiseen. Nédiden tekijoiden korostuminen on
myonteinen tulos maantiekuljetusyrityksen ympiristoldhtoisyydelle ja sen ke-
hittdmiselle. Yrityksen johdon suhtautuminen ympiristoldhtéisyyteen onkin
olennaista, koska tédlloin tirkein motivaatiotekija on yrityksessd, eikd sen ul-
kopuolella.

Y mpiristoldahtoisyyden tirkeimmiksi hyodyiksi ndhtiin ympéristoldhtoisyy-
den vaikutus yrityksen imagoon, kuljetusten laatuun ja yrityksen kilpailuky-
kyyn. Myos ndmi tulokset osoittavat, ettd maantiekuljetusyrityksissd ympéris-
tolahtoisyyttd ei ndhdé tdysin erillisend tekijdnéd yrityksen toiminnasta ja kil-
pailukyvystd. Maantiekuljetusyrityksissd ndyttdd olevan kiinnostusta kehittdd
kilpailukykyddn myos ympéristoldhtoisyyttd kehittimalla. Ympéristolahtoi-
syyden kehittiminen koettiinkin olennaiseksi juuri yrityksen kilpailukyvyn
sdilyttdmisen kannalta.

Tulokset osoittivat my6s suurempien maantiekuljetusyritysten olevan oma-
aloitteisempia kuin pienempien yritysten. Pienemmit yritykset voivat tarvita
muiden “kannustusta” aktivoituakseen ympéristolahtdisyyden suhteen. Kiy-
tannossd tdmi tarkoittaa sitd, ettd esimerkiksi maantiekuljetusyritysten edun-
valvonnan rooli on keskeinen yritysten ympéaristoldhtoisyyden kehittdmisessa.
Jos kuitenkin erot yritysten suhtautumisessa ympiristoldhtéisyyteen ovat suu-
ria, on tirked selvittdd, mitd erilaisten yritysten tukemisessa tai tiedonjakami-
sessa pitdd painottaa.

Riippumatta maantiekuljetusyrityksen ymparistoldhtoisyyden motivaatiote-
kijoista yrityksen kilpailukyvyn kannalta on olennaista, ettd ymparistoldahtoi-
syydelld kyetddn tuottamaan lisdarvoa asiakkaille. Jos kuljetuspalvelujen ym-
paristoldhtoisyydelld luodaan lisdarvoa, silld on myonteinen vaikutus myos
kuljetusyrityksen kilpailukykyyn. I[lman tété lisdarvoa yritykselld ei vélttimét-
td ole motivaatiota tai edes tarvetta kehittdd toimintansa ymparistolahtoisyytta.

Yrityksen ja asiakkaiden kanssa tapahtuva yhteistyd osoittautui tirkedksi
tekijiksi ympéristoldhtoisen kilpailukyvyn kannalta. Maantiekuljetusyrityksen
ympdristoldhtdisyys edellyttdd ympéristoldhtoisyyttd myos kuljetusketjuun si-
toutuneilta tahoilta, kuten asiakkailta ja kuljetustilauskeskuksilta. Tutkimuksen
avointen vastausten perusteella ilmeni, ettd esimerkiksi alati ruuhkautuva ter-
minaali, lastaajien “védirddn aikaan” pitdméat kahvitauot tai asiakkaan erityis-
toiveet kuljetusajankohdista voivat heikentdd optimaalisen ympéristoldhtoi-
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syyden saavuttamista maantiekuljetusyrityksen toiminnassa. Voidaankin olet-
taa, ettd pahimmillaan nimi puutteet voivat heikentdd huomattavasti maantie-
kuljetusyrityksen, kuljetusketjun ja koko toimitusketjun ympéristoldhtoisyytti,
vaikka yksittdinen maantiekuljetusyritys ja kuljettaja toimisivat ympéristoldh-
toisesti. Kédytdnnossd ympéristoldhtoisyyttd tuleekin vaatia samantasoisesti
molemmalta kulloisenkin yritys-asiakas -suhteen osapuolilta.

Asiakkaille tuotettavaan lisdarvoon liittyen maantiekuljetusyrityksissi tulisi
kyetd ratkaisemaan se, miten ympiristoldhtoistd kilpailukykyd voidaan jalos-
taa yrityksen kilpailustrategioissa ja esimerkiksi kuljetusten hinnoittelussa?
Tutkimuksen tulokset eivit vahvistaneet ndkemysti, ettd ympéristolahtoisyytta
voitaisiin hyodyntdd hinnoittelussa, silld asiakkaiden ei koettu olevan valmiita
maksamaan lisdd ymparistoldahtoisyydestd. Ympéristolihtoisyyden ei myos-
kadn koettu helpottavan kuljetusten hinnoittelua. Tulos voi osoittaa, ettd maan-
tiekuljetusyritykset eivit hyddynnd mahdollista ympéristoldhtdisyyttddn riitti-
visti markkinoinnissaan. Kdytdnnossd ymparistoldhtoisyyden liittiminen kul-
jetuspalvelun hinnoitteluun ja kuljetusmaksuihin edellyttdd, ettd ympiristolih-
toisyys synnyttdd kustannussiddstojd. Toisin sanoen esimerkiksi yrityksen yli
ulottuvien ympéristoldhtdisten prosessien on kehityttiavi, jotta yrityksen ympa-
ristoldhtéinen kilpailukyky paranee. Kustannussdistdt voivat kuitenkin edel-
lyttdd lisdkustannuksia, jos yrityksessd joudutaan esimerkiksi investoimaan
uuteen kuljetuskalustoon, kuljetuksen suunnittelujérjestelméén tai henkiloston
ympiristokoulutukseen.

Téllaisten panosten jalostuminen kilpailukyvyksi voi kestdd pidempiin.
Pienten ja keskisuurten yritysten, joita valtaosa maantiekuljetusyrityksistd on,
keskuudessa strateginen suunnittelu keskittyy kuitenkin usein lyhyelle aikavi-
lille, jolloin pidemmélld ajalla syntyvid kustannussdistojd el vilttdmitti oteta
etukiteen huomioon. Jos toiminnan suunnittelu ja tulosvaatimukset perustuvat
lyhyisiin ajanjaksoihin, yrityksessd ei vélttiméttd ole halukkuutta investoida
resursseihin ja osaamiseen, joiden tulokset ovat epdvarmoja, ja jotka syntyvét
usein vasta pidemmalléd aikavililla. Télloin voidaan olettaa, ettd ympéristoldh-
toisyyden kehittiminen vaatii myos siithen kohdistuvien asenteiden muuttamis-
ta.

Toinen haaste hinnoittelussa on se, etti maantiekuljetusalalla kuljetusmak-
suihin liittyvit kilpailukeinot ovat osittain sddnneltyjd, koska kuljetuskustan-
nuksiin siséltyy pakollisia maksuja. Kustannusrakenteen muutosten siirtdmi-
nen kuljetusten hintoihin on vaikeaa myos kuljetusten johdetun kysynnén joh-
dosta. Kaikki kustannukset eivit ole sidoksissa yrityksen toiminta-asteeseen
tai kustannustasoon, ja hinnat perustuvat p#dasiallisesti asiakkaan kanssa so-
vittuihin kuljetussopimuksiin. Ymparistoldhtoisyyden edellyttimii lisdkustan-
nuksia ei siten voida vilttimittd kattaa lisdhinnoittelulla joustavasti — varsin-
kaan jos asiakkaat eivit edes ole valmiita maksamaan enemmén ympéristoldh-
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toisyydestd. Télloin voidaan tarvita esimerkiksi edunvalvonnan tukea ja kan-
nanottoa neuvotteluissa ympiristoldhtoisyyden kehittdmisen mahdollisista
vaikutuksista kuljetushintoihin.

Maantiekuljetusyritysten ympiristoldhtdisyyden suhteen on ennakoitavissa,
ettd ymparistoldhtoisyys voi tulevaisuudessa olla yksi edellytys maantiekulje-
tusalalla  toimimiselle ja alallepddsylle. Pitkédlle yksinkertaistettuna
ympdristoldhtoisen kilpailukyvyn kehittdmisen voidaan ndhdd synnyttivin
syklin, jonka lopputuloksena on luonnonympériston kannalta parempi, mutta
maantiekuljetusyrityksen  kilpailukyvyn kannalta tasoittunut tilanne.
Y mpiristoldhtoisen kilpailukyvyn pysyvyys ja merkitys kuitenkin vaihtelee eri
kuljetussuoritealojen kesken, joten kuljetusalaa ei tule kisitelld yhtenid koko-
naisuutena.

Oletetaan kdrjistetysti, ettd maantiekuljetusyrityksen asiakas asettaa erityi-
sid vaatimuksia ympdaristoldhtoisyydelle, ja ettd ilman vaatimusten edellytté-
méd toimintaa yritykselld ei olisi lainkaan mahdollisuutta vastata kyseisen asi-
akkaan tarpeisiin. Asiakasvaatimuksen tidyttaminen edellyttid jonkinasteista
tietimystd markkinoista (alueelliset, toimialoittaiset), joilla maantiekulje-
tusyritys toimii. T4lloin yritykselld on mahdollisuus innovoida, kehittdd ja rii-
taloida asiakkaiden vaatimusten mukaista ympéristoldhtoistd toimintaa, joka
samalla ehki poikkeaa kilpailijoiden tarjoamista kuljetuspalveluista. Innovoin-
ti voi tapahtua yrityksessi tai yrityksen ulkopuolisin avuin, kuten koulutuksel-
la tai investoinneilla. Uuden ympdristoldhtoisen ratkaisun jdlkeen yritykselle
ja sen palveluja kayttiville asiakkaalle syntyy ympiristoldhtdinen varanto.
Tdmin varannon saavuttaminen synnyttdd maantiekuljetusyritykselle kilpaili-
joita paremman aseman markkinoilla. Tietyn ajan kuluessa ja kilpailijoiden
kehittdessd toimintaansa kuljetusmarkkinoille syntyy uusi ympéristoldhtoi-
sempi taso, jolloin yksittdisen maantiekuljetusyrityksen ympéristolihtdinen
kilpailukyky ei endd yksistddn riitd synnyttdmédn kilpailuetua, vaan sen saa-
vuttaminen edellyttdd tilloin uusien asiakasvaatimusten tdyttamista.

Ongelmaksi edelld esitetyssi kérjistetyssd sykliesimerkissd nousee se, miten
kooltaan pienempi maantiekuljetusyritys oppii, innovoi tai kykenee kerddmiin
markkinoiden viestejd ja pysyy mukana alan kehityksessd? Kuinka suuri osa
tdllaisista viesteistd tulee yritykselle annettuina esimerkiksi asiakkaiden anta-
mana, ja paljonko ympéristoasioista tehdddn ennakoivasti innovoiden? Pienel-
14 maantiekuljetusyritykselld ei vilttdmaéttd ole mahdollisuuksia ympéristolih-
toisen kilpailukyvyn luomiseen ainutlaatuisia resursseja hankkimalla tai ympi-
ristbosaamista kehittimalld. Voidaankin pohtia, onko ympiristoldhtoisyys
kdytannossd vain yksi maantiekuljetusyrityksen markkinointikeinoista? Onko
mahdollista, ettd maantiekuljetusyritys toimii kuten aiemmin, mutta ndennii-
sen “vihredsti” ilman aitoja ympéristoldhtoisid tuloksia? Ilman ymmirrystéd
siitd, mihin ympéristoldhtoinen kilpailukyky perustuu ja mitd hyotyja silld
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voidaan saavuttaa, voi aitojen ympdristoldhtoisten tulosten saavuttaminen olla
vaikeaa.

Tassd tutkimuksessa kyettiin osoittamaan, ettd eri tekijdt vaikuttavat eri-
tasoisesti maantiekuljetusyrityksen ympéristoldhtoiseen kilpailukykyyn. Kéy-
tannossd voidaan kuitenkin epdilld, onko maantiekuljetusyrityksen mahdollista
saavuttaa niilld tekijoilld erityistd kilpailukykyd pidemmalldkddn aikavalilla?
Jos esitetyn esimerkin kaltaisesti myohemmassi tilanteessa kaikkien maantie-
kuljetusyritysten on pakko tdyttdd tietyt kriteerit, niin voiko aidosti ympéristo-
lahtoiselld toiminnalla saavuttaa kilpailuetua muihin yrityksiin verrattuna?
Osoittavatko tutkimuksen tulokset, ettd maantiekuljetusyritykset, jotka eiviit
reagoi ympdaristolahtoisyyteen, joutuvat tulevaisuudessa selvésti heikompaan
kilpailuasemaan ympéristoldhtoisyydeltddn aktiivisempiin kilpailijoihin verrat-
tuna?

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd tdllaisessakin tilanteessa maantiekulje-
tusyrityksen ympéristoldhtoisyys on osa alallepédédsyn ja alalla pysymisen vaa-
timuksia. Télloin jokaisen maantiekuljetusyrityksen tulisi olla ympéristoléh-
toinen toimiakseen markkinoilla. Téllaisen vision kannalta olisi olennaista et-
sid vastauksia ja keinoja sithen, miten maantiekuljetusyritysten ympéiristolidh-
toisyys saadaan kaytinnossi kilpailukykytekijdksi. Lisdksi tulisi 10ytdd vasta-
uksia siithen, miten ympéaristoldhtoisyydelld mahdollistetaan yrityksen toiminta
tulevilla kuljetusmarkkinoilla ja miten yhd useampi maantiekuljetusyritys saa-
taisiin toimimaan entistd ympéristoldhtdisemmin.

8.3 Jatkotutkimusehdotukset

Tutkimuksessa tehtyjen rajausten vuoksi on otettava huomioon, etti yrityksen
ympaéristoldhtoisyyttd voitaisiin selvittdd eri ldhtokohdista tai laajemmin eri
tuloksin. Téssd esitetddn lyhyesti muutamia mahdollisia ehdotuksia jatkotut-
kimusaiheiksi, jotka ilmenivét tutkimusprosessin aikana.

Tutkimuksessa yrityksen ympiristoldhtoisen kilpailukyvyn késittely rajat-
tiin yrityksen ympiristoldhtoisiin resursseihin ja prosesseihin. Ympéristoldh-
toisen kilpailukyvyn vaikutus yrityksen kilpailuetuun tai yrityksen kilpailu-
strategioihin jétettiin tarkastelun ulkopuolelle. Yrityksen ympiristoldhtoisen
kilpailukyvyn tutkimista voitaisiin kuitenkin laajentaa koskemaan myos yri-
tyksen kilpailukyvyn, tuloksellisuuden ja kilpailuedun vélistd yhteyttd. Ympa-
ristoldhtoisen kilpailukyvyn mahdollistaman kilpailuedun mallintaminen ja
analysointi tarjoaisi mahdollisesti keinoja yritysten motivaation lisdimiseen ja
ympadristoldhtdisyyden kehittdmiseen. Samoin yrityksen ympéiristolahtoisti
kilpailukykya tulisi kyetd tarkastelemaan riittivin pitkdlla aikavililld, jotta
yrityksen ymparistoldhtoisten resurssien ja prosessien luoman kilpailukyvyn
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pysyvyyttd voitaisiin arvioida. Samalla voitaisiin voisi myo6s erottaa mahdolli-
sia pysyvian ympdristoldhtoisen kilpailukyvyn ldhteitd yrityksen resursseista.
Téllainen ldhestyminen edellyttiisi kuitenkin pitkittdisaineistojen kdyttdd, mi-
ki vaikeuttaa ldhestymistavan hyodyntamista.

Y mpiristolahtoisyyden synnyttimin kilpailuedun tutkiminen edellyttiisi
myOs asiakkaiden ja muiden sidosryhmien nidkemysten liittdmistd tarkastel-
tuun. Selvittdmélld maantiekuljetusyritysten asiakkaiden nikemyksid maantie-
kuljetusyritysten ympdristoldhtdisyydestd, kyettdisiin hahmottamaan tarkem-
min niitd tekijoitd, joihin panostamalla yritys kykenisi parantamaan ympéaristo-
lahtoisti kilpailukykyédén ja tarjoamaan lisdarvoa asiakkaille.
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SUMMARY

ENVIRONMENTALLY ORIENTED COMPETITIVENESS OF A ROAD
TRANSPORT FIRM

Environmental orientation in road transportations is a problematic issue. The
physical movement of goods and products between companies, production
plants, and places of consumption is often performed by road transport firms.
However, their activities cause many harmful environmental impacts, such as
noise, emissions, and energy consumption. The comparison between different
transportation modes shows that the share of road transportation is remarkable,
and it is mainly a cause of their strong flexibility and economical efficiency.

The growth of the amount and the widening of geographical scale of road
transportation have been predicted to steadily increase their harmful environ-
mental impacts. Among others this has been the main reason for the public and
political interest in the environmental impacts of road transportation in the
European Union.

The acceptance of the necessity of road transportation does not support the
aims of the reduction of their environmental effects. In addition, the alterna-
tive transportation modes also cause harmful environmental impacts. This is
why the development of the environmental orientation of transportation sector
requires the reduction of the total amount of transportations and the rationali-
zation of supply chains using road transportations. It also indicates that the ac-
tivities of a single road transport firm should be developed to be more envi-
ronmentally oriented.

The theoretical frame of reference of this study is the environmentally ori-
ented logistics. Out of this frame this study concentrated on the environmen-
tally oriented activity of a road transport firm. The purpose and main problem
of this study was to clarify the basis of the environmentally oriented competi-
tiveness of a road transport firm. In order to explore this phenomenon, a con-
ceptual model of environmentally oriented competitiveness of a road transport
firm was created and tested empirically. Along with the model creation and
testing also other research questions were studied. These were the motivation
factors, benefits, and customer requirements related to the environmental ori-
entation of a road transport firm.

The modeling of the environmentally oriented competitiveness of a road
transport firm was based on joining the resource based view of the firm and
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the environmental activity of a firm. Based on this the resource based view of
environmentally oriented competitiveness of a firm was defined as an entity in
which the physical resources, environmental know-how and organisational ca-
pabilities are exploited by renewal (e.g. investing in new technology or train-
ing), inter-functional processes (e.g. improving the efficiency of activities or
cost reduction activities), and inter-firm co-operation (between customers and
a firm) in order to achieve the environmentally oriented competitiveness. In
this approach the environmental orientation intertwines with the resources and
processes of a firm. According to the assumptions of the resource based view
this integration complicates the separation and copying of the factors that cre-
ate the environmentally oriented competitiveness.

The resource based view has been employed also in other studies that have
concentrated on the environmental competitiveness of firms. However, these
studies are mainly theoretical and their approach has not been tested empiri-
cally. So, this model is the central theoretical contribution of this study. The
conceptual model developed in this study was synthesized with the environ-
mentally oriented activities of a road transport firm (Figure 19). At the same
time the hypothetical relationships between the factors of the model were
specified.

Resources Processes

Physical resources : g Renewal i

\ . ' Environmentally oriented
! R Inter-functional —>

; _ t > i | competitiveness of a road
Environmental know-how ! processes : tfans S of
portation firm

Inter-firm
co-operation

Organisational capabilities

Figure 19. The conceptual model of the environmentally oriented competitive-
ness of a road transportation firm.

The empirical data were collected by a mail survey during the April and
May of year 2003. The frame population consisted of 8 188 members of the
Finnish Transport and Logistics SKAL. The sample was 2 068 member firms,
and it was achieved by stratified sampling in three datasets. In all, 433 answers
were accepted to the study which marks the response rate of 20 per cent.
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The analysis of the non-respondents showed that smaller firms were less ac-
tive in answering than the larger ones. However, when the representativeness
of the data compared to the frame population was analysed the results showed
that small firms were somewhat overpresented in the sample. In addition, due
to the stratified sampling and different sampling methods used in the datasets
the data is not a fully representative sample. These considerations indicate that
the results may not be generaliseable. Even if the results concerning single
percentage values or differences of means would not be fully generaliseable to
the population of the Finnish road transport firms, this study is still able to of-
fer valuable results concerning the purpose of the study.

The results indicated that at least half of road transport firms are or see
themselves as environmentally oriented. An environmentally oriented road
transport firm is somewhat larger by personnel and by turnover than an aver-
age road transport firm. The characteristics show also that it typically performs
the transportations of forest and paper industry.

The environmental orientation was regarded as quite an important issue for
the competitiveness of a road transport firm, and the customers and their busi-
ness sectors indicated to have some influence to the importance experienced.
For example the firms who carried out the transportation of the forest and pa-
per industry saw the environmental orientation as more important than the rest
of the firms. Almost a third of all respondents were demanded to take some
environmental actions, like participating in the environmental training. Results
show that the business sector of customers is somehow conclusive for the en-
vironmental orientation of road transport firms.

The central influence of the customer got verification from the environ-
mental motivation factors. Customers were one of the most important motiva-
tion factors among the managerial interest and legislation. Here, for example,
the managerial interest and positive attitude to the environmental orientation
are important results for the development of environmental oriented competi-
tiveness.

The regression analysis of motivation factors to the experienced importance
of environmental orientation showed that the association for the transport in-
dustry was the strongest explaining factor. This may indicate that road trans-
port firms are not too active or keen to develop their environmental orientation
and the importance of environmental activities is raised only when for exam-
ple the association for transport industry (Finnish Transport and Logistics
SKAL) guides the firms. However, the employers and competitors also ex-
plained some of the variance of the experienced importance of environmental
orientation. This shows that road transport firms may not be entirely passive,
but they also react to the internal and outside changes related to the environ-
mental issues.
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The most important benefits of environmental orientation were its influence
on the image of a firm, quality of transportations, and on the competitiveness
of a firm. According to these results it can be argued that road transport firms
understand the environmental orientation as closely related to the activities
and competitiveness of the firm. The experienced benefits explained the vari-
ance of the experienced importance of environmental orientation somewhat
further than the motivational factors. The strongest explaining factors were the
improvement of competitiveness and the “necessity” to develop the environ-
mental orientation of the firm. These results confirm that road transport firms
are interested in developing their competitiveness with environmental orienta-
tion.

The conceptual model of the environmentally oriented competitiveness of a
road transport firm was tested with path analyses in all datasets. The results
indicate that most of the hypotheses set in this study were verified. The only
hypothetical path that was rejected in all path analyses was the effect of re-
newal to environmentally oriented competitiveness. This result indicates that
the relationship between renewal and environmentally oriented competitive-
ness could be removed from the conceptual model.

However, the results of the path analysis demonstrated that there were two
new logical paths that could improve the original model. The rejected hy-
pothesis mentioned above was replaced with a new path which connected re-
newal to the inter-functional processes. This path is assumed to indicate that
renewal may have a stronger effect on the internal activities of a firm than to
the outside activities. Another new path connected inter-functional processes
to the inter-firm co-operation between a road transport firm and its customers
and partners. This is assumed to indicate that the improvement of the envi-
ronmental orientation of inter-functional processes has a positive effect on the
firms’ opportunities to exploit the environmental orientation in the co-
operation with customers and partners. The results of path analysis support the
fact that both of the new relationships could be added to the conceptual model.
The original conceptual model was modified by the results and conclusions of
the study (Figure 20).
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Figure 20. Modified model of the environmentally oriented competitiveness of a

road transport firm.

The results of the path analyses showed that the inter-functional processes,
inter-firm co-operation and environmental know-how have the strongest total
effect on the environmentally oriented competitiveness of a road transport
firm. A clear exception to this was detected among the dataset of the rest of
the members where the total effect of physical resources was a bit stronger
than in other datasets. This describes that some members regard environmen-
tally oriented competitiveness more instrumentally than others. Still, among
the other members the inter-firm co-operation and inter-functional processes
also had the strongest total effect on competitiveness.

The effect of inter-functional processes on the environmentally oriented
competitiveness is logical. The processes included in the inter-functional proc-
esses (e.g. improving the efficiency of activities or cost reduction activities)
are supposed to improve the total efficiency, cost efficiency, and quality of
firms’ activities all of which improve the competitiveness of the firm. These
assumptions are analogical for example to the aims of quality management.

The effect of environmental know-how on the environmentally oriented
competitiveness is also an important result, and it has both direct and indirect
effects in all other datasets than in the other members’. Environmental know-
how’s strong total effect on the environmentally oriented competitiveness and
strong correlation with physical resources and organisational capabilities indi-
cate that environmental know-how is a central factor for the environmentally
oriented operation and competitiveness of a road transport firm.

In addition to these results, the path analyses confirmed the assumptions
that have risen from the other results of this study: customers have a strong
significance to the environmental competitiveness of a road transport firm.
The inter-firm co-operation between road transport firms and their customers
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and partners have a strong total effect on the environmentally oriented com-
petitiveness in different types of road transport firms.

To sum up, this study shows that the motivation to develop the environ-
mental orientation of the firm arises from such internal and outside factors that
show clearly that road transport firms are environmentally aware. Alongside
with the managerial interest quite a strong influence comes from the customers
and their requirements. The importance of environmental orientation to the
firms’ competitiveness experienced as well as the most important benefits
mentioned by the road transport firms indicate that road transport firms are in-
terested in developing their competitiveness through environmental orienta-
tion.
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SUOMEN KUORMA-AUTOLITON JASENYRITYKSILLE

Ymparistdasioiden merkitys logistiikassa ja kuljetustoiminnassa on korostunut jo
pitkan aikaa ja tulee edelleen korostumaan. Maantiekuljetusten
ymparistévaikutukset ovat kaikkialla ja erityisesti EU-alueella yha
voimakkaammin mydés poliittisten pé&attdjien huomion keskipisteessa. Tama tuli
selvasti esiin EU:n vuonna 2001 julkaisemassa valkoisessa kirjassa, joka toimii
EU:n kuljetuspolitiikan tavoitteiden suuntaviivojen ohjenuorana seuraavat 8-10
vuotta. Keskeisin sanoma maantiekuljetuksille on, ettd ympéaristbasioiden
hallintaa tulee voimakkaasti tehostaa.

Maantiekuljetusten todellisia ymparistdévaikutuksia sekd kuljetusyritysten
tdhanastisia toimenpiteitd on kuitenkin tutkittu melko vahan. Meiltd puuttuu
oikeastaan kokonaiskuva kuljetusyritysten ja heidédn asiakkaidensa asettamista
ymparistbtavoitteista ja ymparistdlahtdisestd toiminnasta.

Oheinen kyselylomake on osa Turun kauppakorkeakoulussa tehtdvaa
vaitdskirjatutkimusta, jolla pyritddn saamaan uutta tietoa naihin asioihin. Kyselyn
tarkoituksena on keratd tietoa SKAL ry:n jasenten ympéristdlahtdisesta
aktiivisuudesta ja toiminnasta ja sen vaikutuksesta yrityksen kilpailukykyyn.
Lomake on postitettu Teille SKAL ry:n jésenrekisteristd tehdyn otoksen
perusteella.

Antamanne vastaukset kéasitellaan taysin luottamuksellisina ja vastaukset
l&hetd&n suoraan tutkijalle. Tutkimuksessa ei tarkastella yksittédisten vastaajien
tietoja, vaan tulokset esitetddn tilastollisina ryhminé&. Tall6in yksittéisten yritysten
tietoja ei voida tunnistaa.

Tutkimuksen onnistumisen kannalta kaikki vastaukset ovat yhtd tarkeita.
Toivomme teidan postittavan vastauksenne viimeistadn 25.4.2003 mennessé
oheisella palautuskuorella suoraan tutkijalle.

Tutkimusta ohjaa professori Jorma Taina ja lisatietoa tutkimuksesta antaa tutkija
Pekka Stenholm (02-4814 513) tai pekka.stenholm @ tukkk.fi).

Toivomme, ettd Te kaikki vastaisitte tdhan kyselyyn, jolla tuotetaan uutta ja
tarkedé tietoa meille kaikille tarkeé&sté asiasta.

Yhteistydterveisin
Seppo Sainio Jorma Taina

Toimitusjohtaja Professori
Suomen kuorma-autoliitto ry Turun Kauppakorkeakoulu
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Taustatekijat
1) Vastaajan asema yrityksessa (esim. omistaja-yrittéja, tj):
2) Yrityksenne perustamisvuosi:

3) Yrityksenne henkil6stémaara ja sen muutos (téyttikaé ensiksi nykyinen
henkilbéstémééré ja arvioikaa sen muutosta rastittamalla sopivat vaihtoehdot 2000 ja

2006 kohdista)
Vuonna 2002 Vuodesta 2000 Vuoteen 2006 mennessé
(myos yrittdja itse) O kasvanut [ kasvaa
O pysynyt ennallaan O pysyy ennallaan
O vahentynyt O véhenee

4) Yrityksenne liikevaihto ja sen muutos (tdyttdkééa ensiksi nykyinen liikevaihto
tuhansina euroina ja arvioikaa sen muutosta rastittamalla sopivat vaihtoehdot 2000 ja

2006 kohdista)
Vuonna 2002 Vuodesta 2000 Vuoteen 2006 mennessa
(1000 euroa) O kasvanut 0 kasvaa
O pysynyt ennallaan O pysyy ennallaan
O vahentynyt O vahenee

5) Tarjoamanne kuljetuspalvelu on (Ympéréikéé sopivimmat vaihtoehdot):
(a) Kappaletavarakuljetukset:
al Jakelukuljetukset
a2 Runkokuljetukset
(b) Puutavarakuljetukset
(c) Maansiirtokuljetukset
(d) Sailiokuljetukset:
d1 Vaaralliset aineet
d2 Muut aineet
(e) Lampo-, kylmé ja pakastekuljetukset
() Maatilojen kuljetukset (eldaimet, maito, vilja, jne.)
(g) Jatteiden kuljetukset
(h) Muu, mika?
6) Tarkeimman asiakkaanne osuus viime kauden liikevaihdosta: _ %
7) Ulkomaankuljetusten osuus viime kauden liikevaihdosta: ___ %
8) Minkalaiseksi arvioitte yrityksenne taloudellisen tilanteen talla het-
kella?
(a) Erinomainen
(b) Hyva
(c) Tyydyttava
(d) Valttava
(e) Heikko
(f) En osaa sanoa
9) Kaytdssanne oleva kuljetuskalusto ja niiden moottorit EU-
standardien mukaisesti? (Tdyttdkda sopivat vaihtoehdot):

Euro1 Euro2 Euro3 Muu moottori
Vetoautoja ____ kpl, joista kpl kpl ____ kpl _ kpl
Kuorma-autoja __ kpl, joista kpl kpl __ kpl _ kpl
Yhdistelmia _ kpljoista____kpl __ _kpl ____ kpl _ kpl

Muita: kpl, joista kpl kpl kpl kpl
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10) Miten vuotuinen kuljetussuoritteenne jakautuu toimialoittain?
(Valitkaa sopivin vaihtoehto tai jos teilld on monta asiakasta niin valitkaa sopivimmat
vaihtoehdot ja numeroikaa kolme tédrkeinta: 1= tdrkein, 2= toiseksi tarkein,

3=kolmanneksi tédrkein.):

(a) Maatalous
(b) Teollisuus

b1 Metalliteollisuus

b2 Kemianteollisuus

b3 Metsé- ja paperiteollisuus

b4 Sahkoé- ja elektroniikkateollisuus
b5 Muu teollisuuden ala

(c
(d) Rakentaminen
(e
(

f) Muu, mika?

) Kuljetus (alihankkijana toiselle kuljetusyritykselle)

) Julkinen sektori (esim. kunta, kaupunki, Tielaitos)

___ tarkein

___ tarkein
__ tarkein
__ tarkein
___ tarkein
___ tarkein
___ tarkein
___ tarkein
___ tarkein
__ tarkein

11) Mihin osiin asiakkaiden toimitusketjua osallistutte? (Rastittakaa
kuviosta sopivat kohdat)

varastoon

Kuljetukset tehtaalm
tuotantoportaan

Varastojen

/ viliset kuljetukset

Kuljetukset
kulutuspuolen
varastoon tai

asiakkaille

(]

Kierratyskuljetukset

]
<

[]

12) Arvioikaa seuraavat osaltanne (Arvioikaa kutakin keskimééréisind lukuina,
esim. jos kdytdssé on useampi auto niin arvioikaa niiden keskiarvo. Lisdksi arvioikaan
kunkin kohdan muutosta rastittamalla sopivat vaihtoehdot kohdista 2000 ja 2006):

Ajokilometrit
Vuonna 2002
km/auto/vuosi

Polttoaineen kulutus
Vuonna 2002

I/100km/auto/vuosi

Tyhjana ajo
Vuonna 2002
%/auto/vuosi

Vajaakuormalliset ajot
Vuonna 2002
Y%/auto/vuosi

Vuodesta 2000

O kasvaneet

O pysyneet ennallaan
O véhentyneet

Vuodesta 2000

O kasvanut

O pysynyt ennallaan
O vahentynyt

Vuodesta 2000

O kasvanut
O pysynyt ennallaan
O vahentynyt

Vuodesta 2000

O kasvaneet
O pysyneet ennallaan
O véhentyneet

Vuoteen 2006 mennessa
O kasvavat

O pysyvét ennallaan

O vahenevat

Vuoteen 2006 mennessa
0 kasvaa

O pysyy ennallaan

O vahenee

Vuoteen 2006 mennessé

O kasvaa
O pysyy ennallaan
O vahenee

Vuoteen 2006 mennessa

0 kasvavat
O pysyvét ennallaan
O vahenevat
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Maantiekuljetusyrityksen ympaéristolahtoisyyden perusteet

13)Onko yrityksenne mielestanne ymparistélahtéinen? (Rastittakaa sopiva
vaihtoehto)
O Kylla
O Ei
O En osaa sanoa
Perustelkaa vastauksenne lyhyesti:

14) Mika seuraavista vaittamista pitaa parhaiten paikkansa yritykses-
sanne? (Ympéréikéé vain yksi vaihtoehto)
(a) Olemme tehneet ymparistéasioiden hoitoon liittyvia muutoksia ilman kenen-
kaan (esimerkiksi yhteistybkumppaneiden, asiakkaiden) vaatimuksia.
(b) Olemme tehneet ymparistéasioiden hoitoon liittyvid muutoksia muiden (esi-
merkiksi yhteistybkumppaneiden, asiakkaiden) vaatimuksesta.
(c) Emme ole viela reagoineet lainkaan ymparistdasioiden hoitoon.
(d) Emme ole vielé reagoineet lainkaan ympéristdasioiden hoitoon, emmekéa
myo6skaan aio tehda niin.
15) Mitka seuraavista ohjaavat/ohjaisivat eniten yri-
tyksenne ymparistolahtoisyytta?

T | @

) =
ElE| |m|8
Ymparoikaa kustakin vaihtoehdosta sopivin numero as- g P © g E
teikolla: s El 2| c|5
1= taysin samaa mieltd, 2= melko samaa mielta, £l ol S| ol e
3= silta valilta, 4= melko eri mielta, 5 = taysinerimielta | 2| 5| €| 3|
F| 2| 0| 2|
1. Lainsdadéanto 112345
2. Kilpailijat 1123415
3. Asiakkaat 112|13|4]|5
4. Edunvalvonta (esim. SKAL ry.) 112|3|4]|5
5. Yrityksen tyontekijat 11213145
6. Yrityksen rahoittajat 112|3|4]|5
7. Yrityksen johdon oma kiinnostus 11213145
Muu, mik4? 112|3|4]|5
16) Mita hyotya ympaéristélahtéisyyden kehittamisesta on/olisi yrityksel-

lenne?

17) Mitka asiat ovat haitanneet/haittaisivat yrityksenne ymparistélahtoi-
syyden kehittamista?

18) Millaiseksi arvioitte kuljetusalalla yritysten ymparistélahtéisyyden
tilan talla hetkella?
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19) Mita ymparistélahtoisyyteen liittyvia vaatimuksia asiak-
kaanne vaativat/vaatisivat toiminnaltanne?

Ymparoikaa kustakin vaittdméasta sopivat vaihtoehdot asteikolla:

"On vaadittu" ... "Ennakoimme, etta vaaditaan" ... "Ei ole vaadittu

On vaadittu

Ennakoimme, etta

vaaditaan

Ei ole vaadittu

Ympéristojarjestelmaé (esim. ISO 14001, EMAS tai vastaava)

Ympaéristopolitiikkaa tai —selostusta

Laatujarjestelmaa (esim. 1ISO 9001 tai vastaava)

Ympaéristélahtbisyyden kirjaamista yrityksen tavoitteisiin

Vuosittaista selvitystd ymparistéldhtdisyydestdmme

Polttoainekulutuksen seurantaa

Ymparistokoulutukseen osallistumista

Ympaéristélahtoista kuljetuskalustoa

S IS B I I

Ympaéristélahtbisia kuljetuspalveluja

20) Miten suhtaudutte seuraaviin vaittamiin maantiekulje-

Ymparoikaa kustakin vaittdmasta sopivin vaihtoehto asteikolla:
1= taysin samaa mieltd, 2= melko samaa mielta, 3= silta valilta,
4= melko eri mielta, 5 = taysin eri mielta

tusyritysten ymparistolahtoéisyydesta?

Taysin samaa mielta

Melko samaa mielta

Silta valilta

Melko eri mielta

Taysin eri mielta

Maantiekuljetusyrityksen ympaéristéldhtéisyyden téarkeys

Ympéristdldhtdisyys on térked maantiekuljetusyritysten toiminnassa

\V]

Maantiekuljetusten ymparistélahtodisyydelld voidaan vahentda tehokkaimmin koko
toimitusketjun haitallisia ymparistévaikutuksia

—_| =

\V]

w|w

e

(6016}

Asiakkaiden vaatimukset ymparist6lahtdisyydelle kasvavat seuraavina vuosina

—_

Ympaéristolahtbisyys ei ole asiakkaille tarkea kriteeri kuljetusyritysta valittaessa

ol

Ympérist6lahtdinen toiminta on vain hetkellinen ilmi6

NN N

WW|W

EEES

oo,

L

Maantiekuljetusyrityksen ympaéristoldhtéisyyden hyody

Ympéristdlahtdisyys parantaa yritysten kilpailukykya

Ympéristolahtbisyyden kehittdminen synnyttdd kustannussaastéja

Ympéarist6lahtdisyys parantaa kuljetusten laatua

Ympaéristélahtdisyyden kehittdminen helpottaa kuljetusten hinnoittelua

Asiakkaat ovat valmiita maksamaan enemman ymparistdlahtéisyydesta

Ympéristolahtbisyys parantaa asiakassuhteiden hoitamista

N[O~ w o=

Kuljetusyritysten toiminta voisi olla ympéaristélahtdisempéé, jos myos asiakkaat
toimisivat sen edellyttdmalla tavalla (esim. ei jonoja terminaaleissa jne.)

TGy [ PUIS) UG ) IS Y
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W WWW|Ww(w|w
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Ympaéristdlahtdisyydelld voi erilaistua markkinoilla

\V]

e

©|®©

Yritysten on pakko kehittdéd ymparistélahtdisyyttdén pysydkseen mukana kilpailus-
sa

\V]

w|w

(6016}

10.

Ympéristolahtdisyyden kehittdmisesté ei ole mitdédn hydtya

11.

Ympéristolahtdisyys ei paranna yritysten imagoa

)]

12.

Ymparist6lahtdisyyden kehittdminen on liian kallista

NN N

wWWw|w
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Maantiekuljetusyrityksen ympaéristdlahtéisyyden ohjau

—_

Kuljetusyritysten ympéristolahtdisyytta voidaan parantaa parhaiten kehittdmélla
ympaéristélahtdisempéad kuljetuskalustoa (esim. aerodynamiikka, moottorit)

\V]

w

N
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Kuljetusyritysten ymparistélahtdisyytta voidaan parantaa lainsdddannélla

Kuljetusyritysten ymparistélahtdisyytta voidaan parantaa taloudellisin kannustimin

Kuljetusyritysten ymparist6lahtéisyyden kehittdmisté ei tarvitse tukea tai ohjata

S Bl I I

Kaluston sallittujen mittojen ja painojen kasvattaminen on tarkeda ympéaristélahtoi-
syyden lisddmiseksi
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Polttoainekustannusten kasvu véahentaa kuljetuksia
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21) Miten suhtaudutte seuraaviin véittdmiin maantiekulje-

. re e ety ges 5o S|
tusyritysten ymparistolahtoisyydesta? o3 _
ElE g | 2
P e L . . © o |2
Ymparoikaa kustakin vaittdmasta sopivin vaihtoehto asteikolla: g b _“ °§’ £
1= taysin samaa mieltd, 2= melko samaa mielta, 3= silta valilta, s % Elc| 5
4= melko eri mielta, 5 = taysin eri mielta £l ol €| ol e
2 3 8| 2|2
Hyj [} E [} Hy
e R 7 I N
Maantiekuljetusyrityksen ymparistéldhtdisyyden keinot
1.  Ymparistdlahtéisyyden térkein edellytys on, etté yrityksellda on k&ytdssdan ympa- 1 2 | 3] 4 5
rist6lahtdista kalustoa
2. Kustannussaéstoihin pyrkivat toimenpiteet parantavat myds ympéristélahtdisyyttd | 1 2 |1 3| 4 5
(esim. polttoainekustannusten pienentdminen)
3. Ympaéristélahtéisyyden kehittdminen tulisi tapahtua yhteistydssa muiden alan 1 2 | 3] 4 5
yritysten kanssa
4. Ympéristélahtdisyyden parantamiseksi tulee vdhentdé kokonaisajosuoritetta 1 2 1 3] 4 5
5. Polttoainekulutuksen vahentédminen on tarkein keino maantiekuljetusten ympéris- 1 2 |1 3| 4 5
t6lahtbisyyden parantamiseksi
6. Kuljetusten yhdistely ja jakeluyhteisty® ovat tarked keino vahentaa kokonaisajo- 1 2 | 3| 4 5
suoritetta
7. Ympéristdlahtbisyys edellyttdd tehokasta kuljetusten reittisuunnittelua 1 2 31415
8. Ymparistélahtbisyys edellyttda tehokasta kuljetusten seurantaa 1 2 3 4 5
9. Kuljettajien ymparistdlahtéinen ajokayttaytyminen on tarkein keino yrityksen ym- 1 2 |1 3| 4 5
paristélahtdisyyden parantamiseksi
10. Ymparistdlahtoisyys edellyttéd, etta yritykselld on kdytdssaan ymparistdjarjestel- 1 2 | 3] 4 5
ma
11. Ympéristdlahtdisyys edellyttdd kuljetuskapasiteetin tehokasta hyédyntdmista 1 2 31415
12. Ymparistélahtdisyys edellyttda tyhjana ajon vahentamista 1 2 3 4 5
13. Ympéristdlahtoisyys edellyttdd moottorin joutok@ynnin védhentdmista 1 2 31415
14. Ympéristdlahtoisyys edellyttdd renkaiden uusimista riittdvan usein 1 2 3| 4 5
15. Ympéristdlahtoisyys edellyttdd pinnoitettujen renkaiden kdytén lisddmista 1 2 3| 4 5
16. Ymparistdlahtdisyys edellyttdd korkealaatuisten voiteluaineiden valintaa 1 2 31415
17. Ymparistélahtdisyys edellyttda kaluston huoltamista riittdvan usein 1 2 3 4 5
22) Mita seuraavista ymparistévaikutuksista voidaan mie- S | g
lestédnne viahentaa helpommin maantiekuljetusyrityksen | @ | ©
ympéristolahtoisyytta kehittamalla? EIE 25
© [+ o —
. o . e8| x| EWE
Ymparoikaa kustakin kohdasta sopivin vaihtoehto asteikolla: o § = 5| @
1=taysin samaa mielta, 2= melko samaa mieltd, 3=silta valilta, | £| o| >| o | &
4= melko eri mielta, 5 = taysin eri mielta s o =29
F| 2| 0| 2|
1. Melu 1 2 3 4 5
2. Polttoaineiden kulutus 1 2 314 5
3. PAaastét iimakehaan 1 2 13|14 ]|5
4. Teiden ruuhkautuminen 1 2 3 4 5
5. Teiden ja rakenteiden tarind 1 2 1 3] 4 5
6. Kuljetuskaluston huollosta syntyvat jatteet 1 2 3 4 5
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Maantiekuljetusyrityksen ymparistolahtoinen kilpailukyky

23) Mitka seuraavista ovat yrityksenne vahvuuksia (pa-
rempia kuin Kkilpailijoilla)?

Ymparoikaa kustakin kohdasta sopivin vaihtoehto asteikolla
1= taysin samaa mieltd, 2= melko samaa mielta, 3= silta valilta,
4= melko eri mielta, 5 = taysin eri mielta

Yrityksen henkildstd

Yrityksen kaytdssa oleva kuljetuskalusto

Tarjottavat kuljetuspalvelut

Yrityksen yhteistykumppanit

=|=|=|—|—*| Taysin samaa mielta
M v Melko samaa mielta

w|w|ww | Sjlta valiltd

Ul I b

Toiminnan suunnittelua tukevat jéarjestelmét (esim. yhteiset palaverit,
reittisuunnitteluohjelmistot, GPS-laitteet)

&~ |~ Melko eri mielta

ojoojoo Taysin eri mielta

Yrityksen sijainti

Pitkaaikaiset asiakassuhteet

Yrityksessé tapahtuva toiminnan kehittdminen

©O|®|N|o>

. Henkildston koulutus

— | — | | —h -
NN NN
WWWW|(wW

Muu, mika?

RN E RN R

ajo|aforfo

24) Miten tarkeita seuraavat tekijat ovat yrityksenne
kilpailukyvyn kannalta?

Ymparoikaa kustakin kohdasta sopivin vaihtoehto asteikolla
1= hyvin tarked, 2= melko tarkea, 3= silta valilta,
4= ei kovin tarked, 5 = ei lainkaan tarkea

Kuljetusten edullinen hinta

Kuljetusten kustannustehokkuus

Kuljetusten laatu (esim. luotettavuus, nopeus, joustavuus)

Kuljetuspalvelujen réétaléinti asiakkaiden tarpeisiin

Erikoistuminen tiettyihin kuljetuspalveluihin

Kuljetuksiin liittyvat lisdpalvelut (esim. jakeluyhteistyd, huolinta)

Kéytdssa olevat markkinointikeinot

SIS Pl I I b

. Yrityksen imago

=== === |™| Hyvin tarkea
v NI N Melko tarkea
W0 wwlwwwowe Sjta valilta

Muu, mika?

Ala|~IAAISISIS S Ff kovin tarkea

a|ajo|a|aia|a|oo| Ejlainkaan tarkea

25) Miten tarkeaa ymparistolahtoisyys on yrityksenne kilpailukyvylle?

(a) Erittain tarkea
(b) Melko tarkea
(c) Silta valilta
(d) Ei kovin tarkea
(e) Eilainkaan tarkeéa
26) Jos olette kehittaneet ymparistélahtéisyyttanne niin miten koette
sen vaikuttaneen kilpailukykyynne? (Rastittakaa sopivin vaihtoehto.)
Kilpailukykymme on O parantunut
O pysynyt ennallaan/ei muutosta
O heikentynyt
O emme ole kehittdneet ymparistdlahtdisyyttamme
O en osaa sanoa

Perustelkaa vastauksenne lyhyesti:
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27) Miten seuraavat vaittamat pitédvat paikkansa yritykses-

sanne? % =
Ympaéroikaa kustakin vaittdmasta sopivin vaihtoehto asteikolla: | § © o °§’
1= taysin samaa mielta, 2= melko samaa mieltd, 3= silta valiltd, | § E = § =
4= melko eri mielta, 5 = taysin eri mielta 2l olg| 0|2
— () > [o) —
o2 s 2| ¢
H] [} —_ Qo i
F| 2| 0| 2|
1. Yrityksemme henkildstd on osallistunut ymparistdkoulutukseen (esim. SKAL jar- 1 2 | 3| 4 5
jestdméa yms.)
2. Yritykselldmme on ympéristéjarjestelmé 1 2 3 4 5
3. Yrityksessdmme on kaytdssa ymparistdtydkirja 1 2 3 4 5
4. Yrityksessdmme on tehty selvitys tai arviointi ymparistélahtdisyydesta 1 2 3 4 5
5. Kuljetuskalustomme tayttdd EU:n asettamat ymparistokriteerit (EURO-moottorit) 1 213|415
6. Uusimme lahimpien vuosien aikana nykyistad kalustoamme parantaaksemme 1 2 | 3| 4 5
ymparistdlahtdisyyttdmme
7. Kaytdssdmme on kuljetuksia tukevaa informaatioteknologiaa (esim. GPS- 1 2|1 3|45
seurantaa yms.)
8. Kuljettajiemme ajokayttaytyminen on ymparistélahtbisté 2 1 3] 4 5
9. Kaytdssdmme on polttoaineenkulutuksen seurantaan sopivia tekniikoita 2 | 3| 4 5
10. Kéytéssdmme on reittisuunnitteluun sopivia tekniikoita 2 1 3] 4 5
28) Miten seuraavat vaittamat pitavat paikkansa yritykses- S | g
sdnne? o3
E|E g2
© o | 2
Ymparoikaa kustakin vaittamasté sopivin vaihtoehto asteikolla £ g - E E
1= taysin samaa mielta, 2= melko samaa mielta, 3= silta valilta, o s = 5 S
4= melko eri mielta, 5 = taysin eri mielta £l o| %] ol s
[ I 7 R I I
1.  Olemme tietoisesti panostaneet ymparistélahtdiseen toimintaan 1 2 3 4 5
2. Olemme vdhentaneet kokonaisajosuoritetta 1 2 31415
3. Olemme véahentaneet vajaakuormallisia ajoja 1 2 31415
4. Olemme vahenténeet tyhjid ajokilometreja 1 2 31415
5. Olemme vahentineet polttoainekulutusta 1 2 3 4 5
6. Olemme tehostaneet kuljetuskaluston tayttdastetta 1 2 3 4 5
7. Kuljettajiemme ympéristéléhtdinen ajokéyttdytyminen on parantunut 1 2 31415
8. Suunnittelemme kuljetusreitit mahdollisimman optimaalisiksi 1 2 131415
9. Suunnittelemme kuljetusreitit niin, ettd valtdmme ylimaaraisia ruuhkia 1 2 31415
10. Myés paluukuljetukset suunnitellaan osana kuljetusreittien suunnittelua 1 2 3 4 5
11. Kustannusséaastoihin pyrkivat toimenpiteet (esim. polttoainekustannusten vahen- 1 2 3|14 1|5
tdminen) ovat parantaneet myds ymparistéldhtdisyyttdmme
12. Hyédynndmme ajoneuvotietoja (seurantajarjestelmalla kerattavaa, GPS yms.) 1 2 3|14 1|5
ylim&araisten kuljetusten vahentdmiseksi
13. Véltdmme kaluston tyhjdkayntia, jotta olisimme ymparistélahtdisempid 1 2 31415
14. Huollamme kuljetuskalustoa sdanndllisesti hallitaksemme paastéja ja 1 2 3141|565
energiankulutusta
15. Kéytdmme korkea-asteisia voiteludljyja, jotta kalusto sdilyisi hyvéssé kunnossa 1 2 3| 4 5
16. Uusimme renkaat hieman normaalia useammin parantaaksemme ymparistolah- 1 2 3|14 1|5
téisyyttdmme
17. Hyédynndmme renkaiden pinnoitusta parantaaksemme ympéaristélahtéisyyttam- 1 2 3|14 1|5

me
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29) Miten seuraavat vaittamat pitavat paikkansa yrityk- -
sessidnne? AE
E|E s | 2
Ymparoikaa kustakin vaittmasta sopivin vaihtoehto as- 8| @ 2 g
H £ £ oy £
teikolla S E|2| 2|
. . e e 7] = 5| 0
1= taysin samaa mieltd, 2= melko samaa mielta, £ 3 B g £
3= silta valilta, 4= melko eri mielta, 5 = taysin eri mielta SlalE 3|5
E|S|@| S| F
1. Osaamme tuottaa ympérist6lahtdisid kuljetuspalveluja 1 2 131415
2. Osaamme hyddyntda kuljetuskalustoamme ympaéristdlahtdisesti 1 2 131415
3. Ymparistélahtbisyys on parantanut kuljetustemme laatua 1 2 3 4 5
4. Ympérist6lahtbisyys on parantanut kustannustehokkuuttamme 1 2 131415
5. Hyddynndmme ympéristldhtdisyyttad hinnoittelussa 1 2 131415
6. Hyddynndmme ympéristdlahtdisyyttd markkinoinnissa 1 2 131415
7. Hyddynndmme kuljetusten yhdistelya ja jakeluyhteistydté esimerkiksi koko- 1 2 |1 3|45
naisajosuoritteen vahentamiseksi
8. Kykenemme erikoistumaan ymparistélahtdisyydella 1 2 3 4 5
9. Jaamme tietoa kuljetuksistamme asiakkaalle ja vaikuttamme siten myos 1 2 |1 3|45
asiakkaan toiminnan ympéristlahtdisyyteen
10. Hyédynndmme asiakkaalta tulevaa informaatiota kuljetusten ympéristélah- 1 2 |1 3|45
tdisyyden parantamiseksi
11. Ymparist6lahtoisyys on parantanut mahdollisuuksiamme ottaa asiakkaiden 1 2|1 3|45
tarpeet huomioon
12. Ymparistdlahtoisyys on lisdnnyt asiakkaittemme tyytyvéisyytta toimintaam- 1 2|1 3|45
me
13. Olemme kyenneet laajentamaan markkinaosuuttamme ympéristélahtéisyy- 1 2 |1 3|45
delld
14. Ymparistélahtdisyys on parantanut imagoamme 1 2 3 4 5
15. Ymparist6lahtdisyys on osa jokapdivaistd toimintaamme 1 2 131415
16. Ymparistdlahtdisyys on tehnyt meisté edelldkavijéita alalla 1 2 131415
17. Voisimme toimia vield ymparistéléahtdisemmin, mutta asiakkaiden toiminta ei | 1 2|1 3|45
aina mahdollista sité (esim. terminaalien jonot, aikatauluongelmat)
18. Kehitdmme ympaéristdlahtdisyyttdmme, koska haluamme olla kilpailukykyi- 1 2|1 3|45
sempid

Kysely paattyy tahan.
Paljon kiitoksia vaivannaostanne!
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LIITE 2. MAANTIEKULJETUSYRITYKSEN YMPARISTOLAH-
TOISYYDEN RISTIINTAULUKOT

Liitetaulukko 1. Ympiéristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus kuljetussuorit-

teen toimialoittaisen jakauman mukaan.

Ympa- Maa- Muu Metsia- ja Kulje- Raken- Julkinen Yhteensi

ristolih- talous teolli- paperi- tus taminen sektori ja

toinen suus teollisuus muut alat

Kylla n 36 63 71 40 33 58 301
% 679 77,8 82,6 63,5 61,1 71,6 72,0

Ei n 1 1 0 6 2 4 14
% 1,9 1,2 0,0 9,5 3,7 4.9 33

En osaa n 16 17 15 17 19 19 103

sanoa % 30,2 21,0 17,4 27,0 35,2 23,5 24,6

Yhteensd n 53 81 86 63 54 81 418
% 100,0 1000 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

x’=20,99 df=10 p=0,021

33,3 % odotusarvoista on alle viisi, joten testi ei ole pitevi. Pienin odotusarvo on 1,78.

Liitetaulukko 2. Ympiéristoldhtoisten —maantiekuljetusyritysten osuus yrityksen

taloudellisen tilanteen mukaan.

Ympiristo- Hyva Tyydyttivi Heikko  Yhteensa
lidhtoinen
Kylla n 106 129 71 306

% 80,3 70,1 64,5 71,8
Ei n 1 5 8 14

% 0,8 2,7 7,3 3,3
En osaa sanoa n 25 50 31 106

% 18,9 27,2 28,2 24,9
Yhteensa n 132 184 110 426

%  100,0 100,0 100,0 100,0

x’=13,02 df=4 p=0,011
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Liitetaulukko 3. Ympiéristoldhtoisten —maantiekuljetusyritysten osuus yrityksen

taloudellisen tilan mukaan eri osa-aineistoissa.

Ymparisto- Hyva Tyydyt- Heikko Yhteensi
lahtoinen tiva
Y mpiristo- Kylla n 48 56 36 140
kouluttautuneet % 88,9 74,7 73,5 78,7
Ei n 0 0 2 2
% 0,0 0,0 4,1 1,1
En osaa sanoa n 6 19 11 36
% 11,1 25,3 22,4 20,2
Yhteensi n 54 75 49 178
% 100,0 100,0 100,0 100,0
x’=9.61 df=4 p=0,048
33,3 % odotusarvoista on alle viisi, joten testi ei ole piatevi. Pienin odotusarvo on 0,55.
Suoritealayhdistys- Kylld n 34 40 23 97
ten jasenet % 70,8 75,5 69,7 72,4
Ei n 1 1 1 3
% 2,1 1,9 3,0 2,2
En osaasanoa n 13 12 9 34
% 27,1 22,6 27,3 25,4
Yhteensd n 48 53 33 134
% 100,0 100,0 100,0 100,0
x*=0,50 df=4 p=0,973
33,3 % odotusarvoista on alle viisi, joten testi ei ole pitevi. Pienin odotusarvo on 0,74.
Muut jdsenet Kylla n 24 33 12 69
% 80,0 58,9 429 60,5
Ei n 0 4 5 9
% 0,0 7,1 17,9 7,9
En osaa sanoa n 6 19 11 36
% 20,0 33,9 39,3 31,6
Yhteensid n 30 56 28 114
% 100,0 100,0 100,0 100,0
x’=11,17 df=4 p=0,025

33,3 % odotusarvoista on alle viisi, joten testi ei ole pitevi. Pienin odotusarvo on 2,21.
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Liitetaulukko 4. Ympiristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus johdetun mitta-
rin ja yrityksen henkilostoméédran mukaan.

Ympiristo- 1-4 henkil6d  Yli 5 henki-  Yhteensd
1dhtoinen 164
Kylli n 167 95 262

% 57,6 70,9 61,8
Ei n 123 39 162

% 42.4 29,1 38,2
Yhteensi n 290 134 424

% 100,0 100,0 100,0
¥’=6,88 df=1 p=0,009

Liitetaulukko 5. Ympiéristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus johdetun mitta-
rin ja yrityksen litkevaihdon mukaan.

Ympiiristo- Alle 300 000 €  YIi 300 000 € Yhteensi
lihtoinen
Kylla n 137 112 249

% 55,9 72,7 62,4
Ei n 108 42 150

% 44,1 27,3 37,6
En osaa sanoa n 245 154 399

% 100,0 100,0 100,0
¥°=11,38 df=1 p=0,001

Liitetaulukko 6. Ympiristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus johdetun mitta-
rin ja yrityksen iin mukaan.

Ympiristo- Alle 20 vuotta Yli 20 vuotta  Yhteensi
lihtoinen
Kylla n 119 145 264
% 55,6 67,8 61,7
Ei n 95 69 164
% 44.4 32,2 38,3
Enosaasanoa n 214 214 428
% 100,0 100,0 100,0

¥’=6,68 df=1 p=0,010
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Liitetaulukko 7. Ympdéristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus johdetun mitta-
rin ja kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakauman mukaan.

Ympiris- Maa- Muu  Metsid- ja Kulje- Raken- Julkinen Yhteensi
tolahtoi- talous teolli- paperi- tus taminen  sektori ja
nen suus teollisuus muut alat
Kylla n 35 50 69 29 26 49 258

% 66,0 61,0 80,2 48,3 48,1 60,5 62,0
Ei n 18 32 17 31 28 32 158

% 34,0 39,0 19,8 51,7 51,9 39,5 38,0
Yhteensdi n 53 82 86 60 54 81 416

% 100,0  100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
x’=21,77 df=5 p=0,001

Liitetaulukko 8. Ympiéristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus johdetun mitta-
rin ja yrityksen liikevaihdon mukaan eri osa-aineistoissa.

Ympiristo- Alle 300 000 € YIi 300 000 € Yhteensi
lihtoinen
Ympiristo- Kylla n 63 58 121
kouluttautuneet % 61,8 86,6 71,6
Ei n 39 9 48
% 38,2 13,4 28,4
Yhteensi n 102 67 169
% 100,0 100,0 100,0
x’=12,23 df=1 p<0,001
Suoritealayhdisty Kylld n 46 40 86
sten jdsenet % 65,7 66,7 66,2
Ei n 24 20 44
% 34,3 33,3 33,8
Yhteensi n 70 60 130
% 100,0 100,0 100,0
¥°=0,01 df=1 p=0,909
Muut jisenet Kylla n 28 14 42
% 38,4 51,9 42,0
Ei n 45 13 58
% 61,6 48,1 58,0
Yhteensi n 73 27 100
% 100,0 100,0 100,0

=147 df=1 p=0,225
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Liitetaulukko 9. Ympiristoldhtoisten maantiekuljetusyritysten osuus johdetun mitta-

rin ja kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakauman mukaan eri osa-

aineistoissa.
Ympiristo- Maatal Muu Metsi- ja  Kulje- Raken- Julkinen Yhteen-
lihtoinen ous teolli- paperi- tus taminen sektorija  si
suus teollisuus muut alat
Ympiris- Kylld 13 20 37 11 15 28 124
tokoulutta q 722 64,5 86,0 50,0 57,7 73,7 69,7
utuneet gy n 5 11 6 11 11 10 54
9% 278 35,5 14,0 50,0 42,4 26,3 30,3
Yht. n 18 31 43 22 26 38 178
9 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
y’=11,98 df=5 p=0,035
Suori- Kylli n 19 22 24 8 3 9 85
tealayh- % 70,4 68,6 72,7 57,1 37,5 60,0 65,9
Jd;:g;tf“ Ei n 8 10 9 6 5 6 44
9% 29,6 31,3 27,3 429 62,5 40,0 34,1
Yht. n 27 32 33 14 8 15 129
9 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
x’=4,62 df=5 p=0,464
Muut Kylli n 3 8 8 10 8 12 49
Jasenet 9% 375 42,1 80,0 41,7 40,0 429 45,0
Ei n 5 11 2 14 12 16 60
9% 625 57,9 20,0 58,3 60,0 57,1 55,0
Yht. n 8 19 10 24 20 28 109
9% 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
x’=5,56 df=5 p=0,352

25,0 % odotusarvoista on alle viisi, joten testi ei ole pitevi. Pienin odotusarvo on 3,60.
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LIITE 3. YMPARISTOLAHTOISYYDEN MOTIVAATIOTEKIJOI-
DEN KESKIARVOTESTIT

Liitetaulukko 10. Ympiéristoldhtoisyyden motivaatiotekijoiden keskiluvut ja keskiar-
votesti yrityksen henkilostoméédran mukaan (1=tdysin samaa miel-
td, 5= tdysin eri mielti).

1-4 henkiloi Yli 5 henkiloa
n x S n x S t p-arvo
Lainsdadanto 286 2,02 1,024 130 2,05 0943 -0,344 0,731
Kilpailijat 278 2,80 1,072 129 2,78 1,077 0,236 0,814
Asiakkaat 281 1,88 0972 130 1,82 0,811 0,534 0,594
Edunvalvonta 279 243 1,015 126 2,50 0,953 -0,654 0,514

Yrityksen tyontekijit 259 293 1,174 126 2,81 0927 1,133 0,258
Yrityksen rahoittajat 265 326 1,269 122 3,52 1,046 -2,087 0,038
Yrityksen johdon 280 1,66 0,801 132 146 0,598 2,758 0,006
kiinnostus

Liitetaulukko 11. Ympiéristoldhtoisyyden  motivaatiotekijoiden  keskiluvut  ja
keskiarvotesti tirkeimmin asiakkaan liikevaihto-osuuden mukaan
(1=tdysin samaa mieltd, 5= tdysin eri mieltd).

Alle 50 % Yli 50 %
n x S n x S t p-arvo
Lainsdadanto 85 2,08 1,026 318 2,03 1,004 0413 0,680
Kilpailijat 84 3,11 1,222 311 2,73 1,012 2,620 0,010
Asiakkaat 83 1,96 1,041 316 1,84 0,893 1,041 0,298
Edunvalvonta 82 2,66 1,033 311 240 0962 2,116 0,035

Yrityksen tyontekijit 80 3,16 1,096 293 284 1,079 2,389 0,017
Yrityksen rahoittajat 79 352 1,096 296 335 1,224 1,083 0,280
Yrityksen johdon 85 1,66 0,665 315 1,57 0,725 0967 0,334

kiinnostus
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Liitetaulukko 12. Ympiéristoldhtoisyyden motivaatiotekijoiden keskiluvut ja yk-
sisuuntainen varianssianalyysi yrityksen taloudellisen tilanteen suh-
teen suoritealayhdistysten jdsenten keskuudessa (1=tdysin samaa
mieltd, 5= tdysin eri mieltd).

Hyvi Tyydyttivi Heikko
n x S n x S n S F  p-arvo

Lainsdadanto 48 1,92 0,895 52 1,81 0991 30 2,13 1,074 1,059 0,350
Kilpailijat 48 2,85 1,010 51 296 1,131 29 272 0960 0,476 0,622
Asiakkaat 47 1,70 0,778 52 1,83 0,985 32 2,34 1,035 4,871 0,009
Edunvalvonta 48 2,54 1,184 52 235 0926 29 2,76 0,872 1,556 0,215
Yrityksen 45 3,02 1,011 51 3,00 1,149 31 2,74 0,893 0,782 0,460
tyontekijét

Yrityksen 44 3,66 1,010 52 346 1,196 29 341 1,018 0,567 0,569
rahoittajat

Yrityksen johdon 48 1,56 0,616 52 1,62 0,820 30 1,77 0,679 0,766 0,467
oma kiinnostus

Liitetaulukko 13. Ympiristoldhtoisyyden motivaatiotekijoiden keskiluvut ja keskiar-
votesti yrityksen henkilostoméédrdn suhteen muiden jdsenten kes-
kuudessa (1=tdysin samaa mieltd, 5= tdysin eri mieltd).

1—4 henkiloi Yli 5 henkiloi
n x S n x S t p-arvo
Lainsdddanto 89 2,12 1,009 22 232 1,129 -0,791 0431
Kilpailijat 8 2,80 1,125 22 264 1,293 0,599 0,551
Asiakkaat 86 1,87 0980 22 1,77 0,752 0,443 0,659
Edunvalvonta 84 261 1,076 21 281 1,123 -0,764 0,446

Yrityksen tyontekijat 74 3,01 1211 22 259 1,008 1490 0,140
Yrityksen rahoittajat 77 3,16 1,348 21 3,86 1,153 2,175 0,032

Yrityksen johdonoma —¢c 01 919 23 122 0422 4679 <0001
kiinnostus
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LIITE 4. YMPARISTOLAHTOISYYDEN HYOTYJEN KESKIAR-
VOTESTIT

Liitetaulukko 14. Ympiéristoldhtoisyyden hyotyjen keskiluvut ja keskiarvotesti tér-
keimmin asiakkaan liikevaihto-osuuden mukaan (1=tdysin samaa
mieltd, 5= tdysin eri mieltd).

Alle 50 % Yli 50 %

n X S n X S t p-arvo

Ympiristoldhtoisyys paran- 87 2,49 1,190 321 2,31 1,083 1,343 0,180
taa yrityksen kilpailukykya

Ympiéristoldhtdisyyden ke- 87 2,53 1,129 321 2,50 1,118 0,178 0,859
hittiminen synnyttda kustan-

nussdastoji

Y mpiéristoldhtoisyys paran- 87 2,56 1,118 320 2,29 0,996 2,179 0,030
taa kuljetusten laatua

Y mpiiristoldhtoisyyden ke- 86 3,41 1,033 320 3,28 1,017 1,065 0,288
hittdminen helpottaa kulje-

tusten hinnoittelua

Asiakkaat ovat valmiita 87 4,08 1,003 320 3,97 0,993 0,954 0,340
maksamaan enemmin ympa-

ristoldahtoisyydesti

Ympiristoldhtoisyys paran- 86 290 1,029 321 2,61 0962 2401 0,017
taa asiakassuhteiden hoi-

tamista

Ympiristoldhtoisyydelli voi 87 2,74 0,958 316 243 0,908 2,745 0,006
erilaistua kuljetusmarkki-

noilla

Yritysten on pakko kehittdd 87 2,66 1,021 320 2,30 0,955 3,029 0,003
ympiristolahtoisyyttddn py-

syédkseen kilpailukykyisina

Ympiristoldhtoisyys paran- 87 2,10 1,089 321 198 1,015 0,980 0,328

taa yrityksen imagoa
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Liitetaulukko 16. Ympiéristoldhtoisyyden hyotyjen keskiluvut ja yksisuuntainen va-

rianssianalyysi yrityksen taloudellisen tilanteen suhteen ympéristo-

kouluttautuneissa yrityksissd (1=tdysin samaa mieltd, 5= tdysin eri

mieltd).

Hyvi

Tyydyttiva

Heikko

Y mpiristolihtoi-
Syys parantaa yri-
tyksen kilpailuky-
kya

Y mpiristoldhtoi-
syyden kehittimi-
nen synnyttiada
kustannussidstoja
Y mpiristoldhtoi-
syys parantaa kul-
jetusten laatua

Y mpiristolihtoi-
syyden kehittdmi-
nen helpottaa kul-
jetusten hinnoitte-
lua

Asiakkaat ovat
valmiita maksa-
maan enemmaén
ympéristolahtoi-
syydestd

Y mpiristolihtoi-
Syys parantaa asi-
akassuhteiden
hoitamista

Y mpiristolihtoi-
syydelld voi eri-
laistua kuljetus-
markkinoilla
Yritysten on pak-
ko kehittdd ympa-
ristolahtdisyyttadn
pysyakseen kilpai-
lukykyisind

Y mpiristolihtoi-
Syys parantaa yri-
tyksen imagoa

X

S

X

S

X

S

F

p-arvo

54

54

54

54

54

54

54

54

54

1,98

2,02

2,13

3,02

3,96

2,48

2,48

2,19

1,81

1,000

0,858

0,825

1,000

0,990

0,863

0,863

0,803

0,953

75

75

75

75

75

75

73

74

75

2,24

2,41

2,25

3,27

3,79

2,56

2,37

2,22

1,97

1,011

1,054

0,856

0,949

1,069

0,948

0,874

0,880

0,986

48

48

48

47

47

48

46

49

49

2,73

2,63

2,42

3,70

4,43

2,73

2,67

2,67

2,04

1,047

1,064

1,048

0,749

0,651

0,844

0,944

1,029

0,999

7,043

4,920

1,287

7,108

6,640

1,012

1,648

4,839

0,742

0,001

0,008

0,279

0,001

0,002

0,366

0,195

0,009

0,478




190

Liitetaulukko 17. Ympiristoldhtoisyyden hyotyjen keskiluvut ja  keskiarvotesti
tairkeimmin asiakkaan liitkevaihto-osuuden suhteen muiden

jasenten keskuudessa (1=tdysin samaa mieltd, 5= tdysin eri mieltd).

Alle 50 % Yli 50 %

n x S n x S t p-arvo

Y mpiristolahtoisyys paran- 27 285 1,379 76 230 1,120 2,057 0,042
taa yrityksen kilpailukyky4

Ympiristolahtoisyyden ke- 27 2,78 1,251 76 2,54 1,205 0,874 0,384
hittiminen synnyttda kustan-

nussdastoji

Ympiristoldhtoisyys paran- 27 285 1,262 76 236 1,116 1,918 0,058
taa kuljetusten laatua

Y mpiristolahtoisyyden ke- 26 354 1,303 76 3,26 1,147 1,020 0,310
hittdminen helpottaa kulje-

tusten hinnoittelua

Asiakkaat ovat valmiita mak- 27 4,15 1,134 76 3,88 0,966 1,176 0,242
samaan enemméin ymparisto-

lahtoisyydesti

Y mpiristoliahtoisyys paran- 26 3,04 1,248 76 2,66 0,857 1,442 0,158
taa asiakassuhteiden hoi-

tamista

Y mpiristolahtoisyydelld voi 27 3,00 0920 76 2,57 0,884 2,169 0,032
erilaistua kuljetusmarkki-

noilla

Yritysten on pakko kehittdd 27 3,11 1,155 75 2229 1,010 3471 0,001
ymparistoldhtoisyyttiddn py-

sydkseen kilpailukykyisini

Ympiristoldhtoisyys paran- 27 233 1,177 76 2,11 1,014 0,962 0,338
taa yrityksen imagoa
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LIITE 5. ASIAKKAIDEN YMPARISTOLAHTOISTEN VAATIMUS-
TEN RISTIINTAULUKOT

Liitetaulukko 18. Asiakkaiden ympiristoldhtoisyyden vaatimukset yrityksen liike-

vaihdon mukaan.

Ympiristojarjestelmi Alle 300 000 € YI1i 300 000 € Yhteensi
On vaadittu n 34 33 67

% 14,3 22,1 17,3
Ei ole vaadittu tai ennakoi n 204 116 320

% 85,7 77,9 82,7
Yhteensd n 238 149 387

% 100,0 100,0 100,0
%’=3,96 df=1 _ p=0,047

Liitetaulukko 19. Asiakkaiden ympéristolahtoisyyden vaatimukset kuljetussuoritteen

toimialajakauman mukaan: ympiristojéarjestelmai.

Ympiristo- Maa- Muu Metsi- ja  Kul- Raken-  Julkinen sek- Yhteen-
jarjestelméa talous teolli- paperi- jetus taminen  tori ja muut si
suus teollisuus alat

On vaadittu n 11 17 23 9 4 9 73
% 22,0 21,5 27,4 15,5 7,5 11,5 18,2

Eiole vaadit- n 39 62 61 49 49 69 329

twiaiennakoi g, 780 785 726 845 925 88,5 81,8

Yhteensi n 50 79 84 58 53 78 402
% 100,0 100,0 100,0 100, 100,0 100,0 100,0

0

¥’=12,49 df=5 p=0,029

Laatujirjestelmi

On vaadittu n 21 26 45 18 7 16 133
% 41,2 32,9 52,9 30,5 13,5 20,0 32,8

Eiole vaadit- n 30 53 40 41 45 64 273

tutaiennakoi g, 588 67,1 471 695 86,5 80,0 67.2

Yhteensi n 51 79 85 59 52 80 406
% 100,0 100,0 100,0 100, 100,0 100,0 100,0

0
%’=32,20 df=5 p<0,001
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Liitetaulukko 20. Asiakkaiden ympiristoldhtoisyyden vaatimukset yrityksen liike-
vaihdon suhteen.

Ympiristopolitiikka Alle 300 000 € YIi 300000 € Yhteensi

On vaadittu n 21 46 67
% 9,1 31,3 17,7

Ei ole vaadittu tai ennakoi n 211 101 312
% 90,9 68,7 82,3

Yhteensi n 232 147 379
% 100,0 100,0 100,0

%°=30,59 p<0,001

Laatujarjestelmi

On vaadittu n 66 60 126
% 27,6 39,7 32,3

Ei ole vaadittu tai ennakoi  n 173 91 264
% 72,4 60,3 67,7

Yhteensi n 239 151 390
% 100,0 100,0 100,0

v’=6,21 p=0,013

Ympiristolihtoinen kuljetuskalusto

On vaadittu n 35 42 77
% 14,6 28,2 19,8

Ei ole vaadittu tai ennakoi n 204 107 311
% 85,4 71,8 80,2

Yhteensi n 239 149 388
% 100,0 100,0 100,0

¥’=10,58 df=1 p=0,001

Liitetaulukko 21. Asiakkaiden ympiristoldhtoisyyden vaatimukset yrityksen liike-
vaihdon suhteen ympiristokouluttautuneissa yrityksissa.

Ympiristopolitiikka Alle 300 000 €  YIi 300 000 € Yhteensi
On vaadittu n 9 20 29
% 9,5 30,3 18,0
Ei ole vaadittu tai ennakoi n 86 46 132
% 90,5 69,7 82,0
Yhteensi n 95 66 161
% 100,0 100,0 100,0
y’=11,44 df=1 p<0,001
Ympiristoldhtoinen kuljetuskalusto
On vaadittu n 14 24 38
% 14,4 35,8 23,2
Ei ole vaadittu tai ennakoi n 83 43 126
% 85,6 64,2 76,8
Yhteensi n 97 67 164
% 100,0 100,0 100,0
¥’=10,18 p=0,001




Liitetaulukko 22. Asiakkaiden

ympiristoldhtoisyyden

vaatimukset
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yrityksen

henkil6stoméédrin suhteen ympiristokouluttautuneissa yrityksissa.

Ympiristopolitiikka 1-4 henkiloa Yli 5 henkiloa Yhteensi
On vaadittu n 13 19 32
% 11,5 31,7 18,5
Ei ole vaadittu tai ennakoi n 100 41 141
% 88,5 68,3 81,5
Yhteensd n 113 60 173
% 100,0 100,0 100,0
¥°=10,57 df=1 p=0,001
Ympiristoldhtoinen kuljetuskalusto
On vaadittu n 21 19 40
% 18,1 31,7 22,7
Ei ole vaadittu tai ennakoi n 95 41 136
% 81,9 68,3 77,3
Yhteensi n 116 60 176
% 100,0 100,0 100,0
y’=4,14 df=1 p=0,042

Liitetaulukko 23. Asiakkaiden ympéristoldhtoisyyden vaatimukset kuljetussuoritteen

toimialajakauman suhteen ympéristokouluttautuneissa yrityksissé.

Laatujér- Maa- Muu Metsi- ja Raken- Julkinen Yhteensa
jestelmi talous teol- paperi- tami- sektori ja
lisuus teollisuus nen muut alat
On vaadittu  n 6 11 24 4 5 57
% 33,3 39,3 57,1 15,4 13,2 32,6
Ei ole vaa- n 12 17 18 22 33 118
ditutaien- g 67 60,7 42,9 84.6 86,8 67,4
nakoi
Yhteensi n 18 28 42 26 38 175
% 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
x°=22,19 df=5 p<0,001

Liitetaulukko 24. Asiakkaiden ympiristoldhtoisyyden vaatimukset yrityksen liike-

vaihdon suhteen suoritealayhdistysten jdasenten keskuudessa.

Ympiristopoltiikka Alle 300 000 € Yli 300 000 € Yhteensi
On vaadittu n 8 21 29

% 12,1 36,8 23,6
Ei ole vaadittu tai ennakoi  n 58 36 94

% 87,9 63,2 76,4
Yhteensi n 66 57 123

% 100,0 100,0 100,0
x’=10,37 df=1 p=0,001
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Liitetaulukko 25. Asiakkaiden ympiristoldhtdisyyden vaatimukset yrityksen henki-

lostoméirian suhteen suoritealayhdistysten jdsenten keskuudessa.

Ympiiristopolitiikka 1-4 henkilod  Yli 5 henkiloa Yhteensi
On vaadittu 12 17 29

16,4 35,4 24,0
Ei ole vaadittu tai ennakoi 61 31 92

83,6 64,6 76,0
Yhteensd 73 48 121

100,0 100,0 100,0

¥’=5,72 df=1 p=0,017




195

LIITE 6. YMPARISTOLAHTOISY YDEN TARKEYDEN KESKIAR-
VOTESTIT

Liitetaulukko 26. Ympiéristoldhtoisyyden tirkeyden keskiluvut ja keskiarvotesti yri-

Liitetaulukko 27.

tyksen henkilostomairin suhteen (1=tdysin samaa mieltd, 5= tidysin
eri mieltd).

Henkilosto, hlod

n X S
14 294 2,56 0,982
yli 5 134 2,31 0,896
t=2,453 p=0,015

Ympiristoldhtoisyyden tirkeyden keskiluvut ja keskiarvotesti tér-
keimmin asiakkaan liikevaihto-osuuden mukaan (1=tdysin samaa
mieltd, 5= tdysin eri mieltd).

Tarkeimmiin asiakkaan

n X S
osuus liikevaihdosta, %
Alle 50 294 256 0,982
Y1i 50 134 2,31 0,896
t=2,463 p=0,014

Liitetaulukko 28.

Ympiristoldhtoisyyden tirkeyden keskiluvut ja mediaanitesti
(Kruskall-Wallis) kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakauman suh-
teen (1=tdysin samaa mieltd, 5= tdysin eri mieltd).

Kuljetussuoritteen toimiala

n x S

Maatalous 53 2,23 0,891
Muu teollisuus 82 2,55 1,079
Metsi- ja paperiteollisuus 87 2,22 0,784
Kuljetus 63 2,54 0,877
Rakentaminen 54 3,04 0,971
Julkinen sektori ja muut alat 81 2,43 0,948
Kruskall-Wallis °=29,35 df=5 p<0,001

Liitetaulukko 29.

Ympiristoldhtoisyyden tdarkeyden keskiluvut ja keskiarvotesti yri-
tyksen henkilostomédrin suhteen ympéaristokouluttautuneissa yri-
tyksissd (1=tdysin samaa mieltd, 5= tdysin eri mieltd).

Henkilosto, hloa n x S
1-4 121 2,52 0,857
yli 5 61 2,13 0,846
t=2,906 p=0,004




196

Liitetaulukko 30. Ympiristoldhtoisyyden tiarkeyden keskiluvut ja yksisuuntainen va-

rianssianalyysi kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakauman suh-

teen suoritealayhdistysten jisenissd (1=tdysin samaa mieltd, 5= tdy-

sin eri mieltd).

Kuljetussuoritteen toimiala n x S
Maatalous 27 2,00 0,784
Muu teollisuus 32 2,53 1,164
Metsi- ja paperiteollisuus 33 2,24 0,830
Kuljetus 15 2,87 0,990
Rakentaminen 7 3,14 0,690
Julkinen sektori ja muut alat 15 2,40 1,183
F=2,713 p=0,023

Liitetaulukko 31. Ympiéristoldhtoisyyden tirkeyden keskiluvut ja keskiarvotesti tér-

keimmin asiakkaan liikevaihto-osuuden suhteen suoritealayhdis-

tysten jasenten keskuudessa (1=tdysin samaa mieltd, 5= tdysin eri

mieltd).

Tirkeimmén asiakkaan n x S
osuus liikevaihdosta, %

Alle 50 23 2,83 0,984
Y1i 50 109 2,30 0,986
t=2,314 p=0,022

Liitetaulukko 32. Ympiristoldhtoisyyden tiarkeyden keskiluvut ja yksisuuntainen va-

rianssianalyysi kuljetussuoritteen toimialoittaisen jakauman suh-

teen muiden jdsenten keskuudessa (1=tdysin samaa mieltd, 5= tdy-

sin eri mieltd).

Kuljetussuoritteen toimiala n x S

Maatalous 8 2,88 0,991
Muu teollisuus 19 2,63 1,165
Metsi- ja paperiteollisuus 10 2,20 0,632
Kuljetus 25 2,56 0,768
Rakentaminen 21 3,33 1,065
Julkinen sektori ja muut alat 28 2,61 1,031

F=2,498 p=0,035
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Liitetaulukko 33. Ympiéristoldhtoisyyden motivaatiotekijoiden korrelaatiot aineistoit-
tain (***=0,1 %:n, **=1 %:n ja *=5 %:n merkitsevyystasolla tilas-
tollisesti merkitsevi tulos).29

Pearson 1 2 3 4 5 6 7
Kokonaisaineisto

1 1

2 0,142%%* 1

3 0,240%**  0,386%** 1

4 0,155%*%  0,311%*%* (0,226%** 1

5 0,152%*  0,285%** (,170%*  0,300%** 1

6 0,206%**  (0,385%**  (,227*%* () 207**%* 0,450%** ]

7 0,000 0,054 0,103* 0,230%**  0,306%** 0,037 1
Ympiristokouluttautuneet

1 1

2 0,121 1

3 0,275%*%  0,409%** ]

4 0,271%**  0,308%**  (),246%* 1

5 0,148 0,192* 0,189* 0,279%** 1

6 0,146 0,385%**  0,226%*  (0,239%*%  (,543%** ]

7 0,012 -0,166* 0,052 0,128 0,252**  -0,009
Suoritealayhdistysten jéisenet

1 1

2 0,206* 1

3 0,304%*%  (0,380%** ]

4 0,151 0,398***  (,24%* 1

5 0,140 0,402%** (0,128 0,336%** 1

6 0,215* 0,428***  (0,257**%  (,213* 0,412%%* 1

7 -0,085 0,175% 0,111 0,259**%  0,315*** 0,082 1
Muut jisenet

1 1

2 0,121 1

3 0,121 0,360%** 1

4 -0,002 0,222% 0,190 1

5 0,175 0,299** 0,187 0,287%* 1

6 0,319**  0,339*%* 0,195 0,155 0,333#* 1

7 0,052 0,193* 0,161 0,273%%  0,362%*%* 0,047 1

¥ 1=Lainsiadanto

2=Kilpailijat

3=Asiakkaat

4=Edunvalvonta

S5=Yrityksen tyontekijit
6=Yrityksen rahoittajat
7=Yrityksen johdon oma kiinnostus
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Liitetaulukko 34. Ympiristoldhtoisyyden koettujen hyotyjen korrelaatiot aineistoit-
tain (merkitsevyydet ilmoitettu liitetaulukossa 33).%

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Kokonaisaineisto
1 1
2 0,588%**k ]
3 0,527%#%%  (Q515%*%F ]
4 0,380%*%* (0,337*%x  (,509%**% ]
5 0,328%#%  (,530%**% 0,361*** (0,416%** |
6 0,249%%*%  (,392%%*k  (,287***  (,228*%**  (,349%** ]
7 0,206%** 0,347*%%* 0,076 0,110%* 0,387***  0,264%** ]
8  0,561***% 0,579%** (0,468%** (,379%F* (468**FF (,315%** (,384*** ]
9  0A458%**% (,523%*Fk (0 477%*¥*F (,390*** (,516%*F* 0401%FF (,381**F*F (,638***F |
Ympiristokouluttautuneet
1 1
2 0488%*FF ]
3 0,448%*FF  0,600%*FF ]
4 0,384%*F* (0 451%*FF  (Q416%*F*F ]
5 0312%#%  (275%*%%  0,241%*  (,424%** ]
6 0315%%% 0241%*  0,407*** 0,260%** (,333%*+* ]
7 0,290%*%*  0,176%*  0,315%*%* 0,205%*%*  (0,224%*  0,276%** 1
8  0,511***% 0,341*** (0,406%** 0,447+ (305%*%% 0,390%** (0,384*** ]
9 0,375%% 0,198**  0,370*** (0,114 0,065 0,337***  (0211%*  (,255%* 1
Suoritealayhdistysten jéisenet
1 1
2 0,612%%k ]
3 0,580%%*% (0,544%*%F ]
4 0,465%*F*  (0,547*F* (0,551%*%*% ]
5 0,540%%%  0,476%*%F  0,400%** 0,551*%** ]
6  0,510%*%% (0,384%**% (,599*%**  (,400*** (,534%** ]
7 0,217* 0,211* 0,359%**  (,220* 0,167 0,372%** 1
8  0,606%**% 0,536%** (0,616%** (0,505%*F* (,524%*%F 0,670%** 0,316%** 1
9 0,361%* (,222% 0,339%*%* (0,086 0,253%*% (0 441%%* (309%*%*F (453%**% ]
Muut jisenet
1 1
2 0,585%#*% 1
3 0,704%%%  0,608**%*F ]
4 0,564%*F*  0,600%F* 0,580%**% ]
5  0,306%*%  0,430%*%*F (0,398*** (,577*F** ]
6 0,595%%*% (,343%*k (,579%**  (,439*%** (,397F*F* ]
7 0446%*FF  (387***k  (,509%**  (,352%*k* (325%*kk  (4]2%F*F ]
8  0,720%**  0,508***  (,545%*%* (482%*k* (,375%*%k  (,495%**  (,499%** ]
9 0,409%** 0,182 0,317** 0,016 0,016 0,371%**  0,256%*  0,448%** ]

30 1=Ympiristoldhtoisyyden kehittiminen synnyttdd kustannussiistoja

2=Ympiristoldhtoisyys parantaa kuljetusten laatua

3=Ympiristoldhtoisyyden kehittiminen helpottaa kuljetusten hinnoittelua
4=Asiakkaat ovat valmiita maksamaan enemmin ympiristolahtdisyydesti
S5=Ympiristoldhtoisyys parantaa asiakassuhteiden hoitamista

6=Y mpiristoldhtoisyydelld voi erilaistua kuljetusmarkkinoilla
7=Ympiristoldhtoisyys parantaa yrityksen imagoa

8=Ympiristoldhtoisyys parantaa yrityksen kilpailukykyd

9=Yritysten on pakko kehittdd ympéristolahtoisyyttddn pysyédkseen kilpailukykyisind
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