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Kierrättäminen ja kiertotalous muovaavat yritysten toimintatapoja ja -ympäristöä 

jatkuvasti. Yritysten onkin tärkeä pyrkiä kehittämään liiketoimintatapojaan 

vihreämmiksi, koska niillä on vaikutusta yrityksen menestykseen pitkällä 

aikavälillä. Tämän tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, kuinka asfalttiasemalla 

voidaan hyödyntää kierrätystä, millä tavalla se vaikuttaa kannattavuuteen ja mitä 

muita asioita kierrätysasteen nostamisen seurauksena tulisi ottaa huomioon. 

Tutkimus toteutettiin kvalitatiivisena tutkimuksena, jossa hyödynnettiin 

tapaustutkimusta. Tutkimuksen kirjallisuuskatsauksessa käsiteltiin kierrättämistä 

asfalttiliiketoiminnassa, kannattavuutta ja Lean-toimintaperiaatteita. Itse 

empiriaosuus tutki asfalttiaseman toimintaa, kierrätystä ja sen kannattavuutta. 

Tutkimus rakentui haastatteluiden ympärille, muita hyödynnettyjä 

tutkimusmenetelmiä olivat datan tutkiminen ja havainnointi.  

Tutkimuksen lopputuloksena saatiin tarkat laskelmat kierrätysasfaltin 

kannattavuudesta ja mitä muita asioita tulee ottaa huomioon kierrätysasteen 

nostamisessa. Kierrättäminen oli kokonaisuudessaan erittäinkin kannattavaa, 

mutta aiheutti tiettyjä ongelmia tuotantoprosessissa ja lopputuotteen laadussa. 

Suurimpana ongelma voidaan pitää laatuongelmia ja kapasiteetin alenemista, jotka 

johtuvat asfalttirouheen ja/tai kattohuovan lisäämisestä tuotantoprosessiin. Nämä 

ongelmat voidaan ratkaista ennaltaehkäisevällä kunnossapidolla, hyvällä 

tuotannonsuunnittelulla ja laadunhallintaan keskittymällä.  
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Recycling and circular economy are constantly shaping companies’ policies and 

operational environment. Therefore, it’s important for companies to strive for more 

environmentally friendly business practices, as they have an impact on their long-

term success. The aim of this study was to find out, how an asphalt plant can exploit 

recycling, how it affects profitability and what other issues should be considered 

when increasing the recycling rate.  

The study was fulfilled as a qualitative study, utilizing a case study. The literature 

review of the study investigated recycling in asphalt business, profitability and 

Lean principles. The empirical section examined the operation, recycling and 

profitability of the asphalt plant. Core of the research was built around interviews, 

other methods used were data analysis and observation.  

The study resulted in accurate calculations of the profitability of asphalt recycling 

and what other things have to be considered when increasing the recycling rate. 

Recycling in a big picture is very profitable but caused some problems in the 

production process and in the quality of the end product. The main problem 

observed was quality problems and the reduction in capacity due to the admixture 

of reclaimed asphalt pavement and/or roofing shingles. However, these problems 

can be solved by preventive maintenance, careful production planning and 

focusing on quality management.  
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LYHENTEET 

AB = Kulutuskerroksen asfalttibetoni. Monikäyttöinen asfalttiseos jota käytetään mm. 

ajoradoilla, pihoilla, jalkakäytävillä, kevyen liikenteen väylillä ja kentillä. 

ABK = Kantavan kerroksen asfalttibetoni. Käytetään asfalttibetonin alla.  

ELY = Elinkeino- liikenne- ja ympäristökeskus.  

FIFO = First in, first out. Varastonhallinnan periaate, jonka mukaan ensimmäiseksi tullut tavara 

käytetään myös ensimmäisenä, kun varastoa aletaan purkaa. 

JIT = Just-in-time.  

Massa = Yleisnimitys asfaltille. 

RC = Asfalttiliiketoiminnassa yleisesti käytetty lyhenne asfalttimurskeelle.  

SMA = Kivimastiksiasfaltti. Käytetään yleisesti kulutuskerroksena vilkkaasti liikennöidyillä 

teillä sen hyvän kulutuskestävyyden ansiosta.
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1 JOHDANTO 

 

1.1  Tutkimuksen tausta 

 

Kierrättämisellä, kiertotaloudella ja vihreillä arvoilla on yrityksen menestymisen kannalta 

merkittävä rooli nykypäivänä. Eclesin vuonna 2012 tehty tutkimus osoitti, että kestävän 

kehityksen arvot omaavat yritykset suoriutuivat paremmin yritysmaailmassa, niin 

osakemarkkinoilla kuin tilinpäätöksen mittareilla mitattuna, verrattuna yhtiöihin, jotka eivät 

huomioineet kestävää kehitystä liiketoiminnassaan. Kestävän kehityksen arvot omaavat 

yritykset omistavat myös keskimääräisesti houkuttelevamman julkisuuden kuvan ja niiden 

yritysmaine on julkisuudessa parempi. Tämän takia kierrättämiseen kannattaa panostaa, koska 

sillä on mahdollisuus kasvattaa yrityksen omistaja-arvoa pitkällä aikavälillä. (Michelon 2013) 

 

Yrityksen kannattavuus on monen asian summa, mutta yksinkertaisimmillaan se voidaan 

tiivistää tuottojen ja kulujen väliseksi erotukseksi. Etenkin rakennusalalla raaka-aineiden osuus 

kuluista voi olla hyvinkin suuri. Tämän takia kierrätysasteen pienelläkin nostamisella voi olla 

suuri hyöty euromääräisesti. Pitkällä aikavälillä yrityksen kannattava liiketoiminta on yksi 

tärkeimmistä kriteereistä liiketoiminnan jatkuvuuden kannalta. Osakeyhtiön yksi tärkeimmistä 

tehtävistä on tuottaa pitkällä aikavälillä voittoa osakkeenomistajille ja kannattava liiketoiminta 

on avainasemassa tähän tavoitteeseen pääsyssä. (Tomperi 2003, s. 92). Hart ja Zingales (2017) 

määrittelevät yritysten tarkoituksen hieman eri tavalla perinteiseen näkemyksen rinnalla. 

Heidän mukaansa yrityksen tulisi maksimoida omistajien hyvinvointi, eikä pelkästään 

omistaja-arvoa. Hyvinvointiin kuuluu lukuisia asioita, joista yksi on luonnosta huolehtiminen 

ja planeetan pitäminen asuinkelpoisena. Tähän tavoitteeseen pääseminen edellyttää 

luonnonvarojen tehokasta käyttöä ja kierrättämistä. 

 

Kierrättäminen ja sen kannattavuus kietoutuu tiukasti sisäisiin tuotantoprosesseihin ja niitä 

tulisi uudistaa mahdollisuuksien mukaan, kun kierrättämistä lisätään liiketoiminnassa. Viime 

vuosina yleistynyt Lean-ajattelu vähentää materiaalihukkaa prosesseissa, varastojen kokoja, 

prosessien läpimenoaikoja sekä turhia tuotantoseisokkeja. Materiaalihukan vähentäminen 

säästää luontoa ja rahaa, varastojen pienentäminen vapauttaa käyttöpääomaa ja vähentää 

rahoituskustannuksia. Prosessin läpimenoajan lyhentäminen taas vaikuttaa yleensä alentavasti 
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työvoimakustannuksiin, sekä turhat tuotantoseisokit vähentävät koneiden aiheuttamia päästöjä 

ja vähentävät työvoimakustannuksia. Nämä kaikki edellä mainitut hukkien poistot siis 

vaikuttavat suoraan joko ympäristöystävällisyyteen päästöjen muodossa tai kannattavuuteen, ja 

tukevat yhtiön menestystä. (Melton 2005) 

 

1.2 Työn tavoitteet ja rajaus 

 

Tämän tutkimuksen kohdeyrityksenä on Suomessa maanrakennusalalla toimiva yritys, jonka 

liiketoiminta muodostuu päällystysliiketoiminnasta ja pohjatöiden tekemisestä, sekä asfaltin 

tuotannosta. Yritys toimii ympäri Suomea ja sillä on muutamia päätoimipaikkoja. Näihin 

päätoimipaikkoihin on sijoitettu kiinteitä asemia toiminnan laajuuden ja pitkän jatkuvuuden 

takia, ja tämä tutkimus kohdistuu yhteen näistä kiinteistä asemista. Yritys pystyy tuottamaan 

asfalttitehtaalla kaikkia yleisimpiä asfalttilaatuja, jotka ovat hyvin kilpailukykyisiä tuotteita 

toimialalla. Asfalttitehtaan tuotanto painottuu kahteen asiakassegmenttiin: yrityksen sisäisiin 

asfalttiporukoihin ja ulkopuolisiin asfaltin ostajiin. Kohdeyrityksen perimmäinen strategia 

perustuu hyvin pitkälti asiakastyytyväisyyteen ja tämä pyritään takaamaan ensiluokkaisilla 

tuotteilla sekä panostamalla asiakassuhteisiin. Tämän takia yhtiö haluaa olla varma uusia 

tuotteita implementoidessaan, että ne ovat yhteensopivia yhtiön strategian kanssa.  

 

Tutkimuksen tarkoitus on selvittää, kuinka asfalttitehtaan kierrätysprosesseja voidaan lisätä ja 

minkälaisia hyötyjä siitä mahdollisesti on saatavissa. Työssä pyritään selvittämään, 

minkälainen vaikutus kierrätyksen optimoinnilla on kannattavuuteen ja minkälaisia 

taloudellisia vaikutuksia sillä on asfaltin tuotantoon. Tutkimuksen lopussa saadaan käsitys 

kierrätyksen reunaehdoista ja mihin asti kierrätysastetta voidaan taloudellisesti nostaa. Koska 

kierrätys kietoutuu tiukasti tuotantoprosesseihin, tullaan työssä myös pureutumaan 

tuotantoprosessien kehittämiseen ja mahdollisten hukkien eliminointiin, jotta kierrättämisestä 

saadaan maksimaalinen hyöty yritykselle. 
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Tutkimuksen tavoitteeseen pyritään pääsemään kolmen päätutkimuskysymyksen avulla: 

 

1. Miten kierrätystä voidaan hyödyntää jo olemassa olevilla menetelmillä asfalttitehtaan 

tuotantoprosessissa? 

2. Miten kannattavuutta voidaan parantaa lisäämällä kierrätystä asfalttitehtaan 

tuotantoprosesseissa?  

3. Minkälaisella ohjeella kierrätysmateriaalien käyttöä voidaan lisätä kannattavasti 

asfalttitehtaan tuotantoprosesseissa? 

 

 

Tutkimus on rajattu koskemaan asfalttiaseman sisäisiä kierrätysprosesseja ja niiden yhteyttä 

kannattavuuteen. Tutkimuksessa joudutaan ottaa hieman kantaa myös lopputuotteeseen ja mitä 

mahdollisia ongelmia kierrättäminen aiheuttaa levityspäässä, jotta saadaan kokonaisvaltainen 

kuva kierrättämisen vaikutuksista. Lisäksi tutkimuksessa keskitytään jo olemassa oleviin 

kierrätysmenetelmiin eli asfalttirouheen ja kattohuovan kierrätykseen, eikä oteta kantaa muihin 

menetelmiin tai niiden kannattavuuteen. Muut kierrätysmenetelmät eivät ole ajankohtaisia 

kohdeyrityksen asfalttitehtaalla, eikä niitä siksi lähdetä tutkimaan laajemmin, vaan keskitytään 

tutkimaan perusteellisesti jo olemassa olevat kierrätysmenetelmiä. 

 

1.3 Tutkimusmenetelmä 

 

Tutkimus toteutetaan kvalitatiivisena tutkimuksena. Yksinkertaisimmillaan kvalitatiivinen, eli 

laadullinen tutkimus koetaan ”aineiston muodon kuvaamiseksi” (Eskola & Suoranta 2014, s. 

13). Kvalitatiivisessa tutkimuksessa on välttämätöntä käsitellä jonkinlaista aineistoa ja teorian 

merkitys on suuri, koska se muodostaa perustan tutkimukselle. Laadullinen tutkimus yleisesti 

käsitetään teoreettiseksi, mutta se voi olla osittain myös empiiristä, jos esimerkiksi 

haastatteluiden vastauksia liitetään raporttiin mukaan. (Tuomi & Sarajärvi 2009, s. 17-19) 

Tutkimusmenetelmä valittiin tähän tapaukseen, koska uskotaan sen antavan totuudenmukainen 

kuva asfalttitehtaan nykytilanteesta, kierrätystoiminnasta ja kannattavuudesta, sekä niiden 

tulevaisuuden kehittämiskohteista.  
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Kvalitatiivisen tutkimuksen useimmin käytetyt aineistonkeruumenetelmät ovat haastattelu, 

kysely, havainnointi ja erilaisiin dokumentteihin perustuva tieto. Näitä voidaan käyttää joko 

rinnan tai yhdistelemällä omaan tapaukseen sopivasti resurssien puitteissa. (Tuomi & Sarajärvi 

2009, s. 71) Tässä tutkimuksessa käytetään haastattelua, havainnointia ja erilaisiin 

dokumentteihin perustuvaa tietoa. Haastattelut toteutetaan yksilöhaastatteluina ja 

haastattelutyyppinä teemahaastattelu, joka on lomakehaastattelun ja avoimen haastattelun 

välityyppi. Haastattelulle on tyypillistä, että haastattelun aihepiirit eli teema-alueet ovat 

tiedossa, mutta kysymysten tarkka asettelu ja järjestys puuttuvat. (Hirsjärvi ym. 1997, s. 196-

201) 

 

Tässä tutkimuksessa haastateltiin viittä eri henkilöä, joiden asemat yrityksessä vaihtelivat aina 

toimitusjohtajasta tuotantotyöntekijöihin. Haastateltavat on valittu niin, että saadaan näkemys 

yhtiön kaikilta hierarkian tasoilta ja kokonaisvaltainen kuva käsiteltävästä aiheesta. 

Toimitusjohtajan lisäksi haastatellaan kahta tuotantotyöntekijää asfalttiasemalla, 

asemapäällikköä ja työnjohtajaa. Toimitusjohtajan haastattelulla pyritään saamaan 

kokonaiskuva yhtiöstä ja sen strategisista periaatteista kierrättämisen suhteen. Asemapäällikkö 

tuo tutkimukseen teknistä osaamista sekä näkemystä kierrättämiseen ja siihen liittyviin 

rajoituksiin. Tuotantotyöntekijät tuovat tutkimukseen tietämystä aseman toiminnasta ja 

tuotantoprosesseista. Työnjohtajan haastattelu on valittu tutkimukseen mukaan, jotta saadaan 

käytännön näkemystä, miten kierrättäminen vaikuttaa lopputuotteen laatuun ja 

levitysporukoiden operatiiviseen työhön. 

 

1.4 Tutkimuksen rakenne 

 

Tutkimus koostuu kahdeksasta luvusta, lähteistä ja liitteistä. Tutkimuksen rakenne nähdään 

kokonaisuudessaan kuvassa 1. Tutkimus alkaa johdannolla, johon kuuluu kolme alalukua: 

tutkimuksen tausta, työn tavoitteet ja rajaus, tutkimusmenetelmä, ja tutkimuksen rakenne. 

Tämän jälkeen alkaa teoriaosuus, joka kattaa seuraavat kolme kappaletta. Teoriaosuus alkaa 

kierrättämisen kirjallisuuskatsauksella, joka painottuu hyvin pitkälti asfalttiteollisuuteen. 

Teoriaosuuden toisessa kappaleessa käsitellään kannattavuutta käsitteenä, mistä se koostuu ja 

minkälaisin menetelmin sitä voidaan mitata. Teoriaosuuden viimeisessä kappaleessa 

pureudutaan tuotantoprosesseihin ja niiden kehittämiseen Lean-ajattelun avulla. Luvut 5-8 ovat 
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tutkimuksen empiriaosuutta, joka alkaa tapaustutkimuksen esittelevällä kappaleella. Tässä 

kappaleessa kerrotaan yrityksen lähtötilanne asfalttiasemalla. Kuudennessa kappaleessa 

esitellään tutkimuksen tuloksia ja seitsemännessä kappaleessa kerrotaan johtopäätökset. 

Kahdeksas kappale koostuu tutkimuksen yhteenvedosta.  

 

 

Kuva 1 Tutkimuksen rakenne 

  

1. Johdanto 

2. Kierrätys ja sen 

vaikutus liiketoimintaan 

3. Kannattavuus 

4. Tuotantoprosessien 

tehostaminen 

5. Tapaustutkimus 6. Tutkimustulokset 

7. Johtopäätökset 

8. Yhteenveto 

 

 

Kirjallisuuskatsaus 

Empiriaosuus 
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2 KIERRÄTYS LIIKETOIMINNAN TUKENA 

 

2.1 Kierrätyksestä yleisesti  

 

Kierrätyksestä ja kiertotaloudesta on tullut maailman laajuinen trendi-ilmiö 2000-luvulla. 

Kierrätyksestä on muodostumassa kriittinen pala yrityksen liiketoimintaa, asiakkaiden 

ympäristötietoisuuden kasvaessa ja sen vaikuttaessa yhä enemmän ostopäätöksiin (Rodrigues 

ja Borges 2015). Kierrättäminen määritellään yleisesti uudelleenprosessoimiseksi jo kerran 

käytettyä materiaalia siten, että se voidaan käyttää vielä uudelleen tavalla tai toisella. Tämä on 

tärkeää nyky-yhteiskunnassa, sillä luonnonvaroja on rajallinen määrä ja niiden kestävä käyttö 

on ainoa keino taata myös tuleville sukupolville sekä luonnolle mahdollisuudet selviytyä 

tulevaisuudessa. (Worrell ja Reuter 2014, s. 3-4) 

 

 

Kuva 2 Kierrätyksen kiertokulku 

 

Historiassa talous on toiminut lineaarisena systeeminä luonnonvarojen suhteen, jossa 

luonnonvarat käytetään kerran ja sitten hävitetään. Kuvasta 2 nähdään perinteinen oikealle 

kulkeva lineaarinen virta, jossa luonnonvaroista päästään lopulta jätteeseen. Kierrätys ja 

kiertotalous ikään kuin sulkevat tämän kehän, jolloin materiaalivirtaan ei täydy lisätä 

luonnonvaroja yhtä paljoa kuin ennen ja kaatopaikalle päätyvä jätemäärä vähenee. Kuvasta 

huomataan, että kierrätys ei kohdistu vain yhteen tuotteen elinkaaren vaiheista, vaan sitä 

voidaan tapauskohtaisesti soveltaa kaikkiin niistä. Perinteisesti on parempi mitä aikaisempaan 

kierrätyksen kiertokulun vaiheeseen kierrätysmateriaalia voidaan käyttää, koska se minimoi 

yleensä uuden materiaalin tarpeen prosessissa. (Worrell ja Reuter 2014, s. 3-8) 

 

Suomessa jätteet toimitetaan kaatopaikalle, jos niitä ei voida muulla tavalla kierrättää ja ne eivät 

ole ongelmajätettä. Kaatopaikasta aiheutuu jonkinasteista ympäristökuormitusta aina niin 
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kauan, kuin jätteessä on liukenemiselle, kemialliselle muuntumiselle tai hajoamiselle alttiita 

aineita. Jätteen hajoaminen kaatopaikalla ja siitä aiheutuva ympäristökuormitus voi kestää jopa 

satoja vuosia sen loppusijoittamisen jälkeen. Esimerkiksi orgaaninen aine kuormittaa 

ympäristöä n. 35 vuotta ja raskasmetallit sekä kloridit jopa satoja vuosia. Vaikka kaatopaikat 

on suunniteltu minimoimaan jätteen aiheuttamat haitat ympäristölle, ei niistä koskaan voi 

kokonaan päästä eroon. Suurin ongelma nykypäivänä on orgaanisen aineen hajoaminen 

kaatopaikalla, joka vapauttaa ilmaan suuria määriä metaania ja muita kaatopaikkapäästöjä. Jos 

kuitenkin orgaaninen jäte on kierrätetty asianmukaisesti, voidaan nämä kaasut ottaa talteen ja 

hyötykäyttää. Toinen ongelma on jätteiden liukeneminen takaisin luontoon sateiden ja lumen 

takia. Erityisen haitallista tämä on pohjavesialueilla, mutta onneksi nykyaikaiset modernit 

kaatopaikat estävät tämän tapahtumisen tehokkaasti. Kaatopaikat aiheuttavat myös ihmisille 

haittoja, mm. hajun muodossa ja houkuttelemalla paikalle haittaeläimiä. (Ympäristöhallinto 

2008, s. 12) 

 

Kierrätyksestä saatava ympäristöhyöty perustuu neitseellisen raaka-aineen kulutuksen 

vähenemiseen, kun se korvataan jo kerran käytetyllä materiaalilla. Näin neitseellisen raaka-

aineen hankinnasta aiheutuvat päästöt saadaan poistettua kokonaan. Myös kaatopaikan 

aiheuttamia päästöjä sekä ympäristöongelmia saadaan vähennettyä. Hyvänä nyrkkisääntönä 

voidaan pitää, että kaatopaikalle joutunut jäte on hukkaan heitettyä materiaalia ja energiaa. 

Esimerkiksi alumiinitölkin kierrättämisellä voidaan säästää jopa 90% energiaa verrattuna 

neitseelliseen alumiinitölkkiin. Aina kierrättämisellä ei kuitenkaan ole luonnolle positiivista 

vaikutusta. Aihetta on käsitelty Ivan Deviatkinin 2017 julkaistussa väitöskirjassa: ”The role of 

waste pretreatment on the environmental sustainability of waste management”, jossa 

huomautetaan, että jätteiden esikäsittelymenetelmät ovat hyvin tärkeitä, sillä pahimmassa 

tapauksessa kierrätyksen kokonaishyödyt voivat jäädä ympäristön kannalta negatiivisiksi 

neitseelliseen materiaalin käyttöön verrattuna.  Tämä johtuu kierrätettävän materiaalin 

vaatimasta käsittelystä, joka voi aiheuttaa huomattavasti päästöjä ja muita 

ympäristövaikutuksia.  (Ilmasto-opas 2010) 
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2.2 Kierrätys asfalttiliiketoiminnassa 

 

Bitumia käytetään asfaltin sideaineena ja se sitoo asfaltissa käytetyn kiviaineksen yhteen. Näin 

bitumi on yksi asfaltin kriittisimmistä raaka-aineista ja ainakin toistaiseksi sen täysimääräinen 

korvaaminen muilla raaka-aineilla on osoittautunut mahdottomaksi. Bitumi valmistetaan 

poistamalla kiinteät epäpuhtaudet raakaöljystä ja sen jälkeen tislaamalla puhdistettua seosta 

korkeassa n. 350C° lämpötilassa. Jotta lopputuloksesta saadaan tarpeeksi laadukas, tulee 

alkuperäinen raakaöljy valita tarkoin ennen prosessia, sillä kaikki raakaöljyt eivät sovellu 

bitumin raaka-aineeksi. (Hunter ym. 2015, s. 3-5&15-16) 

 

Raakaöljy on fossiilinen polttoaine ja koska sen kehittymiseen menee miljoonia vuosia, voidaan 

sen määrää pitää maaperässä vakiona. BP:n esityksen mukaan maailman öljyreservit tulevat 

loppumaan nykyisellä kulutustahdilla n. 48 vuoden kuluttua eli 2060-luvun loppupuolella. 

Tämä arvioi voi kuitenkin muuttua, riippuen kuinka tehokkaasti pystytään siirtymään 

fossiilisista polttoaineista uusiutuviin. Viimeisimmät tutkimukset myös osoittavat, että bitumin 

hinta on nousujohteinen pitkällä aikavälillä (Aziz ym. 2016). Öljyn niukkuus ja hintapaine 

ylöspäin tulevaisuudessa asettaa erityisiä haasteita mm. maanrakennusalalle ja tämän takia 

erityisesti bitumin kierrätys on ensisijaisen tärkeää asfalttiliiketoimintaa harjoittaville. (BP 

2019, s. 14 & 22) 

 

2.2.1 Asfalttijäte tienrakennusmateriaalina 

 

Asfalttijätettä syntyy tiestön rakentamistoimenpiteiden ja ylläpidon yhteydessä, kun vanhaa 

päällystettä jyrsitään tai puretaan. Asfaltin jyrsinnässä poistetaan kohteesta halutun levyinen ja 

paksuinen kerros päällystettä asfalttijyrsimellä, sekä siirretään poistettu päällyste kuorma-

autoon, joka kuljettaa sen eteenpäin varastointipaikalle. Päällysteen jyrsinnässä syntyvän 

asfalttirouheen ominaisuudet voivat vaihdella vähän päällystetyypin ja lajin sekä 

jyrsintämuodon (tasaus- tai laatikkojyrsintä) seurauksena. Yleisesti kuitenkin asfalttirouheet 

ovat hyvinkin tasalaatuisia, eikä ne yleensä sisällä sinne kuulumattomia aineita. Jyrsityn 

asfalttirouheen raekoko on yleensä jo valmiiksi niin pientä, ettei sen kierrättäminen edellytä 

aina murskaustoimenpiteitä, kun taas pois kaivettu vanha asfaltti ns. pala-asfaltti vaatii 

murskauksen ennen sen uusiokäyttöä. (Lämsä 2005 s. 10-11) 
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Jätelaki määrittelee jätteeksi aineen tai esineen, jonka sen tuottaja tai haltija on poistanut, aikoo 

poistaa tai on velvollinen poistamaan käytöstä. (Jätelaki 646/2011 §5) Tämän takia käytännössä 

kaikki maanrakennustyömaalta poistuva on jätettä ja kuuluu jätelain piiriin asettaen näin tiettyjä 

velvoitteita asfalttijätteen käsittelylle ja varastoimiselle. Sääntöjen perusperiaatteena on 

asfalttijätteen varastoiminen enintään kolmeksi vuodeksi kerrallaan, tämän ajan ylittämiseen 

vaaditaan pidempiaikainen varastointi- ja hyödyntämislupa sekä FIFO-periaatteen 

noudattaminen varastoinnissa. Raaka-ainetta ei saa myöskään käsitellä huolimattomasti tai 

tarpeetonta hukkaa aiheuttaen, jätelain nojalla. (Lämsä 2005 s. 16) 

 

2.2.2 Asfalttijätteen hyödyntämismenetelmät 

 

Asfalttijätettä pystytään pääsääntöisesti hyödyntämään kahdella eri tekniikalla. Ensimmäisen 

menetelmä on paikan päällä saman tien vanhan päällysteen jyrsimisen jälkeen, esimerkiksi 

Remix-menetelmällä. Tässä menetelmässä jyrsitty vanha asfaltti sekoitetaan saman tien uuteen 

valmistettavaan päällysteeseen, jolloin suurin etu on, ettei jyrsittyä asfalttirouhetta tarvitse 

kuljettaa minnekään. Näin säästetään kuljetuskustannuksissa, kun asfalttirouhe voidaan 

hyödyntää suoraan paikan päällä. Toinen tekniikka on hyödyntää jyrsittyä asfalttirouhetta 

asfalttitehtaalla ja korvaamalla osa neitseellisestä raaka-aineesta asfalttirouheella. Kierrätyksen 

kiertokulussa (Kuva 2) asfalttirouhetta siis voidaan hyödyntää suoraan lopputuotteen 

(päällyste) valmistuksessa tai materiaalien valmistuksessa (bitumi, kiviaines, sideaineet). 

(Tielaitos 1997, s. 18-21, 34-35) Tässä työssä keskitytään kuitenkin puhtaasti kierrätykseen 

asfalttiasemalla, eikä paikan päällä toteutettavia kierrätysmenetelmiä enää tarkastella tai 

käsitellä lähemmin tässä työssä.  

 

Asfalttijätteen avulla valmistetun asfaltin suorituskykyä on tutkittu jonkin verran, mutta suurin 

osa niistä sijoittuu USA:han ja 1990-luvulle, joten ne eivät ole ihan täysin vertailukelpoisia 

tähän tutkimukseen, koska toimintatavat eroavat hieman maittain. Prosessissa ei kuitenkaan ole 

tapahtunut mitään mullistavaa tuon ajan jälkeen ja valmistustapa on suhteellisen 

samankaltainen Suomessa käytetyn kanssa, joten tutkimuksia voidaan joiltain osin soveltaa 

myös tähän työhön. Kandhalin vuonna 1995 julkaistussa tutkimuksessa tutkittiin 

kierrätysasfaltin (10-25% asfalttimursketta) ja neitseellisesti valmistetun asfaltin ominaisuuksia 

1-2,5 vuoden jälkeen levittämisestä. Tässä tutkimuksessa ei löydetty minkäänlaisia ongelmia 
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kierrätysasfaltin kestävyydessä neitseelliseen verrattuna. Samanlaisen tuloksen sai Paul ym. 

(1996), jossa tutkittiin 6-9 vuotta vanhoja päällysteitä, joista toinen oli neitseellistä asfalttia ja 

toinen kierrätettyä (20-50% kierrätysasfalttia). Tutkimuksen johtopäätöksissä todetaan, että 

merkittäviä eroja näiden kahden päällysteen välillä ei huomattu, vaan kierrätysasfalttia voidaan 

käyttää raaka-aineena jopa 50%.  

 

Jotta asfaltin kokonaisvaltaista kannattavuutta voidaan vertailla, olisi hyvä vertailla asfaltin 

koko elinkaaren kustannuksia. Eräässä Yhdysvaltoihin sijoittuvassa tapaustutkimuksessa (Qiao 

ym. 2019) seurattiin I-95 valtatien kustannuksia koko asfaltin elinkaaren ajan 22km pituiselta 

tieosuudelta. Tieosuus on valtaväylä ja yksi Yhdysvaltojen vilkkaimmista teistä. Tutkimuksessa 

seurattiin teiden kuntoa ja niiden kustannuksia, ja lopputuloksena voidaan todeta, että 

kierrätysasfaltista tehty tie oli huomattavasti (18%) edullisempi elinkaarensa aikana kuin 

neitseellisestä materiaalista tehty asfalttitie. Kierrätysprosentti tässä tutkimuksessa oli 40%, 

joka oli kokonaisuudessaan asfalttirouhetta. Johtopäätöksenä näistä tutkimuksista voidaan siis 

sanoa, että kierrätysasfaltti vastaa neitseellisen asfaltin laatua ja sen kannattavuuden tarkempi 

tutkiminen kannattaa. 

 

2.2.3 Asfalttijätteen varastointi ja murskaus 

 

Parhaalla mahdollisella tavalla suoritettu asfalttijätteiden vastaanotto, lajittelu ja varastointi 

vaatii suurta huolellisuutta sekä suunnitelmallisuutta. Varastointi pitäisi tehdä siten, ettei eri 

asfalttilaatuja ja -tyyppejä sekoiteta keskenään. Pala-asfaltista saadaan asfalttirouhetta tai 

toiselta nimeltään asfalttimursketta, kun se murskataan tavallisella murskauskalustolla. 

Murskaus olisi hyvä suorittaa viileänä ajankohtana, koska silloin pala-asfaltin työstettävyys on 

parasta. Jos kuitenkin murskaus halutaan suorittaa lämpimänä ajankohtana, on murskaamiseen 

välttämätöntä käyttää palkkimurskainta. Asfalttimurskeen raekokoa voidaan muuttaa tarpeen 

mukaan, toiset asfalttilaadut vaativat hienompaa raaka-ainetta, kun taas toisiin käy karkeampi 

asfalttirouhe. Asfaltinmurskaus tulisi suorittaa mahdollisimman lähellä varastointi- ja 

tuotantopaikkaa, jolloin turhilta kuljetuskustannuksilta vältytään. (Copeland 2011, s. 21; Lämsä 

2005, s. 12-14) 
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Asfalttimurske varastoidaan kasoihin, yleensä pyöräkuormaajalla. Kasoja tehdessä on 

ensisijaisen tärkeää, ettei kasojen päällä liikuta pyöräkuormaajalla, koska tiivistyessään 

asfalttirouheen sisältämä bitumi aiheuttaa materiaalin sitoutumisen ja jäykistymisen. Koska 

työkoneilla ei saa kasojen päällä ajaa, tarvitsee asfalttimurskeen varastointiin tarkoitetut kasat 

yleisesti enemmän pinta-alaa, koska niitä ei voida kasata kovin korkeiksi. (Lämsä 2005, s. 12) 

Asfalttimurskeen varastointiaika tulisi pitää mahdollisimman lyhyenä, koska sillä on 

taipumuksena jähmettyä ja sen rakeiden tarttua yhteen. Sitä saa myös pääsääntöisesti varastoida 

vain kolme vuotta, jonka jälkeen se on käytettävä ilman erikoislupaa (PTL 2012, s. 15). 

Asfalttimursketta voidaan varastoida ulkona ilman, että siitä aiheutuisi haittaa itse murskeelle 

tai ympäristölle. Tämä johtuu siitä, että murske ei helposti reagoi muiden aineiden kanssa, 

haihdu tai muuta muotoaan Suomen ilmastossa. Asfalttimurske on suotavaa saada peitettyä 

joko pressulla tai katoksella, koska asfalttimurskeen kosteuspitoisuus vaikuttaa myöhemmin 

merkittävästi asfaltintuotannon energiankulutukseen. Toinen ongelma kosteudessa on, että vesi 

laajenee erittäin paljon, kun se muuttuu höyryksi. Yksi litra vettä voi olla jopa 1-2 tuhatta litraa 

höyryä, riippuen loppupaineesta. Murskeessa oleva kosteus voi näin myös pahimmassa 

tapauksessa aiheuttaa konerikkoja laajetessaan. Varastoinnissa tulee myös kiinnittää huomiota 

minkä maaperän päälle varastokasat sijoitetaan, paras aine on asfaltti tai muu kestävä alusta, 

koska silloin estetään vieraan maaperän sekoittuminen asfalttimurskeeseen. (Copeland 2011, s. 

23; Angelo 2012) 

 

2.2.4 Kattohuopa asfaltin raaka-aineena 

 

Kattohuopa on yleisnimi katteena tai vesieristeenä käytettäville, vettä läpäisemättömiksi 

kyllästetyille huopatuotteille (Puurunen 2000, s. 2). Kattohuopa soveltuu erittäin hyvin asfaltin 

raaka-aineeksi, koska se sisältää n. 55% bitumia, eli noin 10 kertaa enemmän kuin tavallinen 

asfalttimurske. Muita kattohuovan materiaaleja ovat lasikuitu- tai polyesterihuopa, SBS kumi 

ja mineraalimateriaalit, kuten kalkki ja kivituhka. Kattohuopajätettä syntyy pääasiassa 

bitumikatteiden valmistajien ylijäämänä sekä purku-, rakennus- ja saneerausurakoitsijoiden 

toimesta, kun vanhoja kattohuopia poistetaan käytöstä. Kattohuopa tulee murskata ennen 

käyttöä, joka suoritetaan jätekeskuksissa sen vaatiman kaluston takia. On arvioitu, että 

kattohuopajätteen kierrätys vähentää hiilidioksidipäästöjä 1,7kg per uusiokäytetty 

kattohuopakilo, verrattuna kattohuovan polttoon. (Tuominen 2014)  
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Kattohuovan soveltuvuutta asfaltin raaka-aineeksi on tutkittu jo 1990-luvlta lähtien. Suurin osa 

tutkimuksista sijoittuu jälleen Pohjois-Amerikkaan, jota on pidetty edelläkävijänä kattohuovan 

kierrätyksessä. Newcomb ym. (1993) tutkivat kattohuopajätteen käyttöä asfaltin raaka-aineena. 

Heidän tavoitteenaan oli tutkia kattohuovan lisäämisen vaikutuksia toiminnallisiin 

ominaisuuksiin ja voidaanko sillä vähentää sideaineiden käyttöä. Tutkimuksessa huomattiin 

kattohuovan lisäävän asfaltin jäykkyyttä, mutta vähentävän jäykkyyden muutoksia 

lämpötilavaihteluiden seurauksena. Tutkimuksessa huomattiin myös että -18C° lämpötilassa 

kattohuovan lisääminen aiheutti haurastumista. Foo ym. tutkivat 1999 vuonna myös 

huopakatteen käyttöä kuumamassoissa. Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittää huopakatteen 

käyttöä korvaajana bitumille ja kiviainekselle. Tutkimuksen johtopäätöksinä todetaan, että 

kattohuovan lisääminen asfalttiin lisää sen jäykkyyttä ja täten myös urakestävyyttä autojen 

renkaiden alla. Tutkimuksessa huomattiin lisäksi kylmäkestävyyden heikentyminen, jonka 

Newcomb ym. (1993) huomasi myös. Ratkaisuksi suositeltiin pehmeämmän tuoreen sideaineen 

käyttöä, joka voisi parantaa kylmäkestävyyttä. Kattohuovan käytöllä voidaan saada aikaan 

huomattavia säästöjä ja vähentää tuoreen bitumin käyttöä tietyissä massoissa jopa 5%. 

Tärkeintä kattohuovan käytössä on varmistaa sen kunnollinen sekoittuminen, jotta massasta 

saadaan mahdollisimman homogeeninen seos, eikä sen sekaan jää epätasaisuuksia. 

Sekoittumista voidaan parantaa riittävän pitkällä sekoittumisajalla, kun taas seikoitukseen 

käytettävällä lämpötilalla (150-190C°) ei huomattu olevan suurempaa merkitystä 

lopputulokseen. (Zhao ym. 2014; Hartonen 2015) 
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3 KANNATTAVUUS 

 

Kannattavuus voidaan määritellä joko absoluuttisena kannattavuutena (esim. tuottojen ja 

kustannusten erotus) tai suhteellisena kannattavuutena (esim. sijoitetun pääoman tuottoaste). 

Absoluuttinen kannattavuus on hyvä mittari sen yksinkertaisuuden takia, kun taas suhteellista 

kannattavuutta käytetään, koska sillä on helppo vertailla lukuja keskenään. (Alhola & Lauslahti 

2000, s. 50) Hyvä kannattavuus merkitsee, että yritys on pystynyt kattamaan kaikki 

kustannuksensa ja omistajille on jäänyt sen jälkeen vielä riittävä voitto.  Kannattava 

liiketoiminta on pitkällä aikavälillä yksi liiketoiminnan peruspilareista ja sillä pystytään 

tuottamaan taloudellista lisäarvoa yrityksen omistajille. Nykypäivän markkinaympäristössä on 

entistä tärkeämpää olla kilpailukykyinen, joka yleensä tarkoittaa korkeaa laatua, mutta kevyttä 

kustannusrakennetta. Tämä on tärkeää, koska yleisesti yritysten kulujen ja tulojen välinen suhde 

on laskemaan päin. (Tomperi 2003, s. 8-9; Araújo 2017) 

 

3.1 Kannattavuuden osatekijät 

 

Yrityksen varsinaisen toiminnan tuotot syntyvät tavaroiden tai palveluiden myynnistä. 

Palveluiden myynnistä saadaan yleensä tasaisempi kassavirta ja asiakkuutta on helpompi 

ylläpitää, kuin tavaroita myymällä. Monet yritykset myyvätkin sekä tuotteita että palveluita. 

Kannattavuutta laskettaessa on tärkeää vähentää summasta satunnaiset tuotot silloin kun 

arvioidaan varsinaisen toiminnan kannattavuutta, koska ne eivät ole jatkuvia. (Alhola & 

Lauslahti 2000, s. 50) 

 

Kustannukset syntyvät, kun tavaroiden ja palveluiden tuottamisessa käytetään erilaisia 

tuotannontekijöitä. Erilaisia kustannuksia yrityksissä voi olla mm. aine-, työ-, pääoma-, korko- 

ja poistokustannukset. Kustannukset voidaan jakaa kahteen eri kategoriaan, kiinteisiin – ja 

muuttuviin kustannuksiin. Jos kustannukset ovat riippuvaisia valmistus- tai myyntimääristä, 

kutsutaan niitä muuttuviksi kustannuksiksi. Kustannuksia, joiden määrä ei riipu suoraan 

valmistettavien ja myytävien tuotteiden määrästä, nimitetään taas kiinteiksi kustannuksiksi. 

Aine- ja työkustannukset ovat yleensä muuttuvia, kun taas pääoma- ja korkokustannukset ovat 

pääosin kiinteitä ja poistokustannukset kiinteitä. (Tomperi 2003, s. 8-19) 
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Kannattavan liiketoiminnan perusedellytys on riittävä katetuotto, mutta lopullinen 

kannattavuus voidaan mitata vasta yrityksen tuloksesta kiinteiden kulujen jälkeen. 

Kannattavuuteen vaikuttaa neljä keskeisesti vaikuttavaa seikkaa, jotka ovat myytyjen 

tuotteiden/palveluiden määrä, myytyjen tuotteiden/palveluiden hinta, muuttuvat kustannukset 

ja kiinteät kustannukset. Kannattavuutta voidaan parantaa lisäämällä myyntituottoja joko 

kasvattamalla myytyjen tuotteiden/palveluiden määrää tai nostamalla sen hintaa. Toinen 

keskeinen tapa parantaa kannattavuutta on karsia kustannuksia. (Eklund & Kekkonen 2011, s. 

70)  

 

3.2 Asfalttiaseman kustannukset 

 

Asfaltintuotannossa neljä suurinta muuttuvaa kustannuskategoriaa ovat raaka-aineet, 

logistiikka, tuotanto ja tuotannon keskeytyksistä aiheutuvat kustannukset.  

 

 

Kuva 3 Asfalttiaseman keskimääräiset kustannukset (Copeland 2011, s. 3) 

 

Raaka-ainekustannukset ovat selvästi suurin kustannuskategoria, ne ovat keskimäärin 70% 

kaikista kustannuksista (kuva 3). Suurimmat neitseellisen asfaltin raaka-aineet valmistuksessa 

ovat kiviaines (94%), bitumi (5%), pöly <1% ja loput erilaisia lisäaineita. Raaka-aineiden suhde 

vaihtelee hieman massalaatujen mukaan, mutta pääsääntönä voidaan pitää yllä olevaa suhdetta. 

Poikkeuksena ylläolevasta on SMA-laatu, jossa pöly on korvattu kalkilla ja sitä on n. 8%, 
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vähentäen samalla kiviaineksen suhteellista osuutta. Toiseksi suurimmat kustannukset ovat 

logistiset kustannukset (15%), johon kuuluu mm. raaka-aineiden toimitukset asfalttiasemalle 

sekä niiden siirrot asfalttiaseman sisällä. Kolmanneksi suurimmat ovat tuotantokustannukset 

(10%), johon kuuluvat mm. työntekijöiden palkat. Pienimpinä keskeytyskustannukset, jotka 

kattavat 5% kustannuksista. Asfalttiaseman kiinteisiin kustannuksiin voidaan laskea mm. 

vuokra-, investointi-, pääoma-, vakuutus-, tietyt vuosi- ja määräaikaishuolloista koituvat 

kustannukset sekä poistot. Koska asfalttiaseman raaka-aine kustannukset ovat prosentuaalisesti 

hyvin suuret, kannattaa niiden karsimisen mahdollisuutta tutkia tarkemmin. 

 

3.3 Tuotekohtaiset kustannukset 

 

Yrityksillä on useita syitä laskea tuote- ja palvelukohtaisia yksikkökustannuksia. Tätä 

informaatiota voidaan soveltaa hinnoittelussa, toiminnan tehostamisessa, valmistettavien 

tuotteiden valinnassa ja toiminnan ohjauksessa. Yksikkökustannuksia voidaan arvioida usean 

vaihtoehtoisen laskentamenetelmän avulla, joista jokaisella on omat vahvuudet ja heikkoudet. 

Laskentamenetelmää valittaessa tulisi miettiä kustannus-hyötynäkökulma, koska jonkun 

laskentamenetelmän käyttöönotto saattaa olla helppoa, mutta sen kyky tuottaa yrityksen 

päätöksenteon kannalta hyödyllistä informaatiota saattaa olla rajallinen. Muita asioita, joita 

tulisi ottaa huomioon ovat tuotteiden erilaisuus, tuotantoprosessin luonne, tuotannon 

tukitoimien laajuus, yleiskustannusten taso ja niiden osuuden kasvu, kustannuslaskentatiedon 

tarkkuus, kustannusanalyysien tuottamistapa, pyrkimykset kustannusten pienentämiseen, 

hinnoittelun vapaus, ja yrityksen strategia. (Alhola & Lauslahti 2000, s. 185-186; Järvenpää 

ym. 2010, s. 102) 
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Kuva 4 Suoritekohtaisten laskentamenetelmien soveltuvuus (Järvenpää ym. 2010, s. 101) 

 

Jakolaskenta soveltuu parhaiten yrityksille, joissa valmistetaan keskenään samankaltaisia 

tuotteita massatuotantona jatkuvan prosessin avulla (kuva 4). Jakolaskennasta on olemassa 

sovelluksia, mm. ekvivalenssilaskenta ja sivutuotemenetelmä, joita voidaan soveltaa parhaiten, 

kun yritys valmistaa useampaa samankaltaista tuotetta samalla valmistusmenetelmällä. 

Lisäyslaskenta taas on käyttökelpoinen tapauksissa, joissa valmistetaan useampia erilaisia 

tuoteryhmiä erilaisten tuotantoprosessien avulla. (Järvenpää ym. 2010, s. 101) 

 

3.4 Suoritekalkyylit 

 

Suoritekalkyylien ideana on laskea tuotteen/palvelun yksikkö- ja kokonaiskustannushinta. 

Suoritekohtaisia kustannuksia voidaan laskea monella eri tavalla ja suoritekalkyylien suurin 

eroavaisuus onkin kuinka ne käsittelevät kiinteitä- ja muuttuvia kustannuksia. (Järvenpää ym. 

2010, s. 103) Muuttuvien kustannusten kohdistaminen tuotteelle/palvelulle ei yleensä ole 

ongelmallista, vaan kiinteiden kustannusten jaottelu. Tämän ongelman ratkaisuksi onkin 

kehitelty kolme toisistaan eroavaa ratkaisua, jotka ovat minimikalkyyli, keskimääräiskalkyyli 

ja normaalikalkyyli. (Alhola & Lauslahti 2000, s. 189) 

 

Minimikalkyyli huomioi kustannuksista vain muuttuvat kustannukset. Minimikalkyylin 

mukaiset yksikkökustannukset saadaan siis suoraan jakamalla laskentakauden muuttuvat 

tuotantokustannukset toteutuneella suoritemäärällä. (Alhola & Lauslahti 2000, s. 189-190) 

 

𝑀𝑖𝑛𝑖𝑚𝑖𝑘𝑎𝑙𝑘𝑦𝑦𝑙𝑖 =  
𝐿𝑎𝑠𝑘𝑒𝑛𝑡𝑎𝑘𝑎𝑢𝑑𝑒𝑛 𝑚𝑢𝑢𝑡𝑡𝑢𝑣𝑎𝑡 𝑘𝑢𝑠𝑡𝑎𝑛𝑛𝑢𝑘𝑠𝑒𝑡

𝑇𝑜𝑡𝑒𝑢𝑡𝑢𝑛𝑢𝑡 𝑠𝑢𝑜𝑟𝑖𝑡𝑒𝑚ää𝑟ä
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Minimikalkyyli on käyttökelpoinen, kun muuttuvien kustannusten osuus 

kokonaiskustannuksista on suuri. Jos muuttuvien kustannusten osuus on pieni, eli kiinteiden 

kustannusten osuus suuri, kannattaa laskennassa käyttää joko keskimääräis- tai 

normaalikalkyyliä. Nämä molemmat tavat ottavat huomioon kiinteät kustannukset, joten ne 

antavat tarkemman kuvan kokonaiskustannuksista. Keskimääräiskalkyyli laaditaan siten että 

suoritteelle kohdistetaan kaikki laskentakauden kustannukset (muuttuvat ja kiinteät) ja jaetaan 

toteutuneella suoritemäärällä. (Alhola & Lauslahti 2000, s. 189-190, 193; Järvenpää ym. 2010, 

104-106) 

 

𝐾𝑒𝑠𝑘𝑖𝑚ää𝑟ä𝑖𝑠𝑘𝑎𝑙𝑘𝑦𝑦𝑙𝑖 =  
𝐿𝑎𝑠𝑘𝑒𝑛𝑡𝑎𝑘𝑎𝑢𝑑𝑒𝑛 𝑘𝑎𝑖𝑘𝑘𝑖 𝑘𝑢𝑠𝑡𝑎𝑛𝑛𝑢𝑘𝑠𝑒𝑡

𝑇𝑜𝑡𝑒𝑢𝑡𝑢𝑛𝑢𝑡 𝑠𝑢𝑜𝑟𝑖𝑡𝑒𝑚ää𝑟ä
 

 

Keskimääräiskalkyylin ongelmana on pidetty, että se antaa erilaisia tuloksia sen mukaan, millä 

toimintasuhteella laskelma tehdään. Jos samalla tehtaalla tuotetaan alikapasiteetilla antaa se 

tuotteen hinnaksi korkeamman, kuin jos on toimittu täydellä kapasiteetilla. Tästä voi seurata, 

että yhtiö hinnoittelee itsensä ulos, kun aina vain pienemmälle suoritemäärälle kohdistetaan 

enemmän kustannuksia. Keskimääräiskalkyyliä on kuitenkin luonnehdittu 

johdonmukaisimmaksi suoritekohdelaskelmaksi. Normaalikalkyyli on ikään kuin paranneltu 

versio keskimääräiskalkyylistä ja huomioi kapasiteetin muutokset laskennassa. 

Normaalikalkyyli lasketaan siten, että suoritteelle kohdistetaan kaikki laskentakauden 

kustannukset, mutta kiinteiden kustannusten jakajana käytetään normaalitoiminta-astetta. 

(Alhola & Lauslahti 2000, s. 190-191, 193; Järvenpää ym. 2010, s. 107-108) 

 

𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑎𝑙𝑖𝑘𝑎𝑙𝑘𝑦𝑦𝑙𝑖 =  

𝐿𝑎𝑠𝑘𝑒𝑛𝑡𝑎𝑘𝑎𝑢𝑑𝑒𝑛 𝑚𝑢𝑢𝑡𝑡𝑢𝑣𝑎𝑡 
𝑘𝑢𝑠𝑡𝑎𝑛𝑛𝑢𝑘𝑠𝑒𝑡

𝑇𝑜𝑡𝑒𝑢𝑡𝑢𝑛𝑢𝑡 𝑠𝑢𝑜𝑟𝑖𝑡𝑒𝑚ää𝑟ä
+ 

𝐿𝑎𝑠𝑘𝑒𝑛𝑡𝑎𝑘𝑎𝑢𝑑𝑒𝑛 𝑘𝑖𝑖𝑛𝑡𝑒ä𝑡 
𝑘𝑢𝑠𝑡𝑎𝑛𝑛𝑢𝑘𝑠𝑒𝑡

𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑎𝑙𝑖 𝑠𝑢𝑜𝑟𝑖𝑡𝑒𝑚ää𝑟ä
 

 

Normaalikalkyylin haasteina on pidetty, miten normaali suoritemäärä valitaan ja ettei se ilmaise 

käyttämättömän kapasiteetin kustannuksia yritykselle. (Alhola & Lauslahti 2000, s. 191-193)  
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4 TUOTANTOPROSESSIEN TEHOSTAMINEN 

 

4.1 Lean-ajattelu 

 

Lean-ajattelu on peräisin 1940-luvun Japanista, jolloin Toyotan tehtaan tuotantoinsinööri 

Taiichi Ohnolle annettiin tehtävä tehostaa yhtiön tuotantoa. Tehtävä oli haastava, sillä tuolloin 

Toyota oli erittäin huonossa taloudellisessa tilanteessa, joten suuria investointeja ei voitu tehdä. 

Piti saada enemmän lopputulosta, vähemmällä panostuksella, jonka lopputuloksena Lean-

ajattelua voidaan pitää. Lean-ajattelun ydin on, että pyritään maksimoimaan asiakkaalle tuotettu 

arvo tuotantovaiheen jokaisessa vaiheessa, sekä eliminoimaan kaikki hukat, jotka ei tuota 

asiakkaalle arvoa. (Melton 2005; Womack & Jones 1996, s. 15-19) Lean-ajattelu kietoutuu 

myös erittäin tiukasti kestävään kehitykseen ja kierrätykseen, koska molemmat tähtäävät 

resurssien maksimaaliseen hyödyntämiseen ja jätteen vähentämiseen (Koranda ym. 2012). 

 

Lean-ajattelulla on viisi pääperiaatetta: asiakkaan kokeman arvon määrittäminen, arvovirran 

tunnistaminen, arvon virtaus, imuohjaus ja täydellisyyteen pyrkiminen.  

 

 

 

 

Kuva 5 Lean-tuotannon viisi pääperiaatetta 
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Kuten kuvasta 5 nähdään, jokainen Lean-tuotannon viidestä perusperiaatteesta on kytköksissä 

toisiinsa muodostaen sulkeutuvan kehän. Lean-filosofiassa tärkeänä teemana on täydellisyyteen 

pyrkiminen, joten kun kehä on kertaalleen käyty läpi, niin se alkaa taas alusta uudestaan. Täten 

kehitystyö on käytännössä koko ajan käynnissä. (Womack & Jones 1996, s. 15-90) Kaavion 

viisi pääperiaatetta esitellään tarkemmin luvuissa 4.1.1-4.1.6.  

 

4.1.1 Asiakkaan kokema arvo 

 

Lean-ajattelu lähtee asiakkaan kokeman arvon määrittelemisestä. Kaikessa liiketoiminnassa on 

kyse vaihtokaupasta, asiakas saa tuotteesta/palvelusta jonkinnäköistä arvoa ja yritys saa maksun 

tuotteesta/palvelusta. Asiakkaan kokemaa arvoa on vaikea tarkalleen määritellä, koska ne eivät 

aina osaa pyytää oikeita asioita. Asiakkaan todellinen kokema arvo voidaan selvittää vain ja 

ainoastaan asiakkaan välisen vuorovaikutuksen kautta, sekä kyseenalaistamalla vanhat 

arvomääritelmät. Yrityksissä usein kuvitellaan, että tiedetään mitä asiakas haluaa, mutta 

todellisuudessa voidaankin olla kaukana siitä. Arvoa määritellessä tulee ottaa huomioon 

asiakkaan näkökulmasta koko tuotantoprosessi, eli myös alihankkijat, jotka myös vaikuttavat 

asiakkaan kokemaan arvoon. Asiakkaan kokeman arvon lisäksi olisi hyvä määritellä 

tuotteen/palvelun hukaton tavoitehinta, eli se hinta, johon voitaisiin ideaalitapauksessa päästä. 

(Womack & Jones 1996, s. 29-36) 

 

4.1.2 Arvovirran tunnistaminen 

 

Arvovirta on kokonaisuudessaan niiden kaikkien tehtävien joukko, jotka vaaditaan 

tuotteen/palvelun tuottamiseen. Esimerkiksi asfalttiasemalla tuotanto alkaa öljyn poraamisesta 

ja kiviaineksen louhimisesta, päättyen valmiin pinnoitteen levittämisestä maahan. Arvovirrat 

voidaan jakaa kolmeen eri kategoriaan, jotka ovat:  

 

1. Asiakkaalle arvoa tuottavat tehtävät. 

2. Asiakkaalle arvoa tuottamattomat, mutta tuotannolle pakolliset tehtävät. 

3. Asiakkaalle arvoa tuottamattomat ja tuotannon kannalta turhat tehtävät.  
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Lean-ajattelu pyrkii poistamaan näistä kolmatta kategoriaa, koska se on käytännössä turha. 

Myös toista kategoriaa pitäisi pystyä mahdollisuuksien mukaan yksinkertaistamaan ja 

helpottamaan, koska siihen kuuluvat tehtävät eivät myöskään tuota arvoa loppukuluttajalle. 

Arvovirtaa hahmottaessa on hyvä käyttää visualisointia, koska kokonaisuus voi olla hyvinkin 

kompleksinen. (Womack & Jones 1996, s. 37-49) 

 

4.1.3 Arvon virtaus 

 

Arvon virtaus Lean-ajattelussa tarkoittaa, että tuotantoprosessit järjestetään siten, että koko ajan 

prosessin joka vaiheessa lisätään arvoa tuotteelle. Tuote pitäisi saada virtaamaan 

tuotantoprosessin läpi ilman turhia odotteluita, hukkia, liikkeitä tai jonoja. Arvon virtauksessa 

henkilöstö on suuressa roolissa, sillä turhat hukat koskevat myös henkilöstöä ja yleensä 

suurimmat hukat tulevat työntekijöiden turhista liikkeistä. Työntekijöiden koulutukseen, 

hyvinvointiin ja jaksamiseen keskittymällä voidaan minimoida henkilöstön aiheuttamia hukkia 

ja parantaa työn mielekkyyttä, jolloin he antavat paremman työpanoksen yritykselle. Arvon 

virtauksen parantamiseksi on olemassa kolmivaiheinen kehityspolku: 

 

1. Keskity yhteen tuotteeseen kerrallaan, prosessin alusta loppuun äläkä päästä sitä 

näkökentästä ennen kuin se on valmis loppukuluttajalle.  

2. Poista kaikki esteet tuotteen jatkuvan virtauksen tieltä, myös yrityksen eri osastojen 

väliset. 

3. Uudelleenajattele työkäytännöt ja työkalut siten, että turhat virheet, keskeytykset ja 

kaikenlaiset hukat eliminoidaan tuotantoprosessissa. 

 

Yleisesti yrityksissä virtauksen pullonkaulat ovat eri osastojen välillä. Myynti, hankinta, 

tuotanto ja tuotekehitys eivät kommunikoi keskenään tarpeeksi ja tuotteiden virtaus katkeaa, 

kun tuote liikkuu eri osastojen välillä. Tämän estämiseksi kommunikaation tärkeyttä ei voida 

tarpeeksi korostaa ja yleisesti suositellaankin yhteisiä palavereita eri osastojen edustajien 

välille. Arvon virtaus periaatteessa korostetaan myös oikeanlaisten koneiden ja työkalujen 

valintaa tuotantoprosessiin. Koneita tulisi hyödyntää täysimääräisesti, koska kapasiteetin 

käyttämättä jättäminen on myös hukkaa. Oikeanlaisiin työkaluihin tulisi panostaa ja niiden 
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järjestelyyn. Tällöin työkalut ovat aina niille kuuluvilla paikoilla ja niiden etsimiseen ei käytetä 

turhaa aikaa. (Womack & Jones 1996, s. 50-66) 

 

4.1.4 Imuohjaus 

 

Imuohjaus tarkoittaa tuotantoketjussa ei valmisteta yhtään tuotetta/palvelua ennen kuin sille on 

todellinen kysyntä asiakkaan puolesta. Imuohjaus kietoutuu myös tuotantoketjuun, koska 

prosessin jokaisen vaiheen tulisi tuottaa juuri niin paljon, kuin tuotantoketjun seuraava vaihe 

on aiheuttanut kysyntää. Näin saadaan aikaan jatkuva virtaus valmistusprosessissa ja päästään 

kaikista välivarastoista eroon tuotantoprosessin sisällä. Imuohjaus on teoriassa hyvinkin 

yksinkertainen tapa tuottaa, mutta käytännössä siihen liittyy monia haasteita. On erityisen 

tärkeää, että edelliset Lean-ajattelun pääperiaatteet on tehty kunnolla, sillä esimerkiksi 

ylimääräinen odottelu kasvattaa imuohjatun tuotteen läpimenoaikoja, jolloin asiakkaan kokema 

arvo voi laskea. On myös tärkeää, että yhtiön jokainen eri tuotantoprosessi toimii imuohjauksen 

periaatteella, koska perinteisesti ohjatut prosessit eivät pysty toimimaan Lean-ajattelun 

vaatimalla tehokkuudella imuohjauksen rinnalla. (Womack & Jones 1996, s. 67-89) 

 

4.1.5 Täydellisyyteen pyrkiminen 

 

Lean-ajattelun viimeinen kohta, eli täydellisyyteen pyrkiminen on ehkä jopa tärkein kaikista 

kohdista. Tämä takaa sen, ettei koskaan tule tyytyväisyyden tunnetta, vaan aina pidetään 

kehitysprosessi päällä ja kehitytään jatkuvasti muuttuvien markkinoiden mukana. Yhtiössä kuin 

yhtiössä on tärkeää tunnustaa, että prosessit eivät ole koskaan täydellisiä, vaan aina sieltä on 

löydettävissä hukkia, jotka voidaan eliminoida tavalla tai toisella. Täydellisyyteen pyrkiminen 

käytännössä tarkoittaa, että yhden kehityssyklin jälkeen aloitetaan uusi sykli Lean-ajattelun 

mukaisesti, eli lähdetään asiakkaiden kokeman arvon tunnistamisesta ja siitä eteenpäin. 

(Womack & Jones 1996, s. 90-98) 

 

4.2 Lean-ajattelun hyödyt 

 

Lean-ajattelulla on monenlaisia hyötyjä, jotka ulottuvat yhtiön jokaiseen osastoon. Suurimmat 

hyödyt yhtiön näkökulmasta liittyvät hukkien eliminointiin, jotka antavat rahallisen hyödyn 
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lisäksi myös paremman kokemuksen asiakkailleen. Hukat voidaan jakaa seitsemään eri 

kategoriaan, jotka on esitetty kuvassa 6. 

 

 

Kuva 6 Tuotannon hukat 

 

Jokainen seitsemästä hukasta syö yhtiön resursseja tavalla tai toisella, ja ne voitaisiin käyttää 

myös huomattavasti fiksummin. Ylituotanto tarkoittaa tuotteen tuottamista aikaisemmin, 

nopeammin tai suuremmalla volyymilla, kuin asiakkaan tarpeiden tyydyttäminen vaatii. 

Odotuksella indikoidaan työntekijän tai tuotteen turhaa odottelua, jolloin tuotteen arvo ei virtaa. 

Kuljetuksella tarkoitetaan työntekijän turhaa liikkumista tai tuotteen turhaa liikuttelua eri 

tuotantoprosessien välillä. Varastointi on yleistä perinteisessä tuotannonohjauksessa, mutta 

Lean-ajattelussa ne ovat hukkaa ja osavalmiit tuotteet/raaka-aineet tulisi pitää jatkuvana virtana 

tuotantoprosesseissa. Yliprosessoinnilla tarkoitetaan resurssien käyttämistä tuotteen 

prosessoimiseen enemmän kuin asiakkaan vaatimat laatustandardit edellyttävät. Ylimääräinen 

liikkuminen merkitsee yhden tuotantoprosessin sisällä, joko työntekijän turhaa liikkumista tai 

tuotteen turhaa liikuttelua. Viimeisimpänä ylimääräiset virheet, jotka aiheutuvat yleensä alun 

perin työntekijän huolimattomuudesta ja viivästyttävät tuotteen saamista valmiiksi. (Melton 

2005) 
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4.3 Lean-työkalut ja niiden hyödyntäminen rakennusteollisuudessa 

 

Lean-ajattelu sisältää monia työkaluja, jonka avulla tuotantoa saadaan vietyä kohti haluttua, 

hukatonta tavoitetilaa. Työkaluja on olemassa satoja ja jokainen niistä soveltuu hieman 

erilaiseen käyttötarkoitukseen sekä liiketoimintaympäristöön. Ogunbiyin ym. tutkimuksessa 

(2013) selvitettiin Brittiläisten rakennusalan suuryritysten Lean-työkalujen hyödyntämistä 

kestävän kehityksen mukaisessa rakentamisessa. Tutkimus suoritettiin kyselytutkimuksena ja 

sen perimmäinen tarkoitus oli selvittää, minkälaisia Lean-työkaluja mahdollisesti yrityksessä 

sovelletaan, sekä minkälaisia hyötyjä ne ovat antaneet yritykselle. Tutkimuksessa saatiin 

vastauksia 55 suuryritykseltä, joten se oli suhteellisen kattava.  

 

Taulukko 1 Eniten käytetyt Lean-periaatteet/työkalut kestävän kehityksen mukaisessa rakentamisessa 

(Ogunbiyi ym. 2013) 

1. Just-in time 9. Total preventive maintenance 

2. Visualisation tool 10. First run studies 

3. Daily huddle meetings 11. Last planner 

4. Value analysis 12. Concurrent engineering 

5. Value stream mapping 13. Pull approach 

6. Total quality management 14. Kanban 

7. Fail safe for quality 15. Kaizen 

8. 5S 16. Six Sigma 

 

Kuten taulukosta 1 nähdään, suosituimmat menetelmät olivat Just-in-time, visualisation tool, 

daily huddle meetings, value analysis ja value stream mapping. Huomionarvoista taulukossa 

on, että menetelmät ovat hyvinkin erilaisia ja soveltuu eri tarkoituksiin, joten Lean-periaatteet 

eivät painotu vain tietylle liiketoiminnan osa-alueelle.  
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Taulukko 2 Lean-työkalujen hyödyntämisen edut kestävän kehityksen rakentamisessa (Ogunbiyi ym. 2013) 

1. Parantunut yritysimago 8. Kustannusten vähentyminen ja 

läpimenoaikojen lyhentyminen 

2. Tuottavuuden kasvu 

 

9. Turvallisuuden ja työterveyden parantuminen 

3. Jätteen väheneminen 

 

10. Työympäristön parantuminen 

4. Energiakulutuksen 

väheneminen 

11. Veden kulutuksen vähentyminen 

5. Ympäristöä säästävien 

innovaatioiden lisääntyminen 

12. Parantunut kilpailukyky 

6. Prosessien sujuvuuden 

parantuminen 

13. Kasvanut asiakastyytyväisyys 

7. Materiaali käytön 

vähentyminen 

14. Parantunut työntekijöiden sitoutuminen 

 

Lean-työkalujen hyödyntäminen tuo hyvin monia hyötyjä yrityksen monelle eri osa-alueelle. 

Lean-työkalut auttavat yritystä vähentämään kulutusta mm. energian, materiaalien ja veden 

kulutuksen osalta (taulukko 2). Yrityksen sisäisissä prosesseissa parantui yleisesti tuottavuus, 

prosessien sujuvuus, kilpailukyky ja tuotteiden läpimenoajat. Yrityksen ulkoisista tekijöistä 

mainitsemisen arvoisia ovat tärkeimpänä asiana pidetty yritysimagon parantuminen ja kasvanut 

asiakastyytyväisyys. Muita tutkimuksessa ilmi tulleita hyötyjä ovat mm. jätteiden 

vähentyminen, innovaatioiden lisääntyminen, työturvallisuuden -, työterveyden – ja 

työympäristön kohentuminen, sekä parempi sitoutuminen työntekijöiden keskuudessa.  

 

4.3.1 Just-in-time 

 

Just-in-time on tuotantojärjestelmä, jonka perimmäisenä ajatuksena on tuottaa ja toimittaa juuri 

se mitä tarvitaan, juuri silloin kuin tarvitaan, eikä yhtään enempää. JIT:n pääperiaatteet ovat 

hyvinkin lähellä Lean-ajattelua, sillä myös sen ideologiaan kuuluu jatkuva kehittyminen, arvoa 

tuottamattomien toimintojen karsiminen, laadun parantaminen ja yleisesti hukan vähentäminen. 

JIT vähentää Lean-tuotannon seitsemästä hukasta pääasiassa kahta: varastoja ja odotusta. 

Näiden vähentämiseen yritetään päästä monen eri keinon avulla, mutta tärkein niistä on 

imuohjaus, joka tulikin jo tutuksi luvussa 4.1.4. (Pinto ym., s. 5-7) 

 

JIT:n implementointi voi usein olla haastavaa, sillä tietyt asiat ovat käytännössä 

perusedellytyksiä sen käyttöönotolle. Koska ideologian tarkoituksena on tuottaa juuri silloin 
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kuin niitä tarvitaan, pitää laitteiden ja koneiden olla erinomaisessa kunnossa. Näin laitteiden 

toimintakyky on taattu, silloin kun niitä tarvitaan. Tämän takia JIT:n mukaan tulisikin panostaa 

etenkin ennaltaehkäisevään kunnossapitoon, jolloin tuotantoseisokkeja huoltotöiden takia olisi 

mahdollisimman vähän. Toinen asia mihin tulisi kiinnittää huomiota on tuotteiden laatu.  Koska 

varastoja ei käytännössä ole ja tuotteet menevät suoraan asiakkaalle, ei laatuvirheisiin ja 

uudelleen tuottamiselle ole varaa eikä aikaa. Muita tärkeitä asioita JIT:n onnistumiselle on hyvä 

yhteistyö niin yhtiön sisällä kuin myös toimittajienkin kanssa, hyvä tietotaito työntekijöiden 

keskuudessa ja sen jatkuva kehittäminen, ja työpisteiden siisteys. (Lai & Cheng 2009, s. 30-32) 

 

4.4 Prosessien kehittäminen 

 

Yrityksen toiminnan kehittäminen tapahtuu kehittämällä prosesseja, joiden tuloksena syntyy 

yrityksen suoritteet, tuotteet ja palvelut. Yksi malli prosessien kehittämiseksi on 

kolmivaiheinen kehittämismalli, joka nähdään kuvassa 7. 

 

 

Kuva 7 Prosessin kehittämismalli (Lecklin 2002, s. 145) 

 

Kolmivaiheinen kehittämismalli lähtee liikkeelle nykytilan kartoituksesta. Tämä on kriittistä, 

koska maaliin pääsemiseksi on tiedettävä mistä lähdetään liikkeelle, vasta sen jälkeen voidaan 

valita oikea suunta. Kartoitusvaiheen päätehtävät ovat: prosessityön organisointi ja prosessin 

toimivuuden arviointi, sekä prosessikaavioiden – ja prosessikuvausten laatiminen. Kartoitus 

antaa pohjatiedot kehitettävien prosessien valintaan. Toinen vaihe prosessin kehittämisessä on 

prosessianalyysi, johon sisältyy prosessissa olevien ongelmien selvittäminen ja ratkaiseminen. 

Näiden toimenpiteiden lisäksi tulisi suorittaa työkalujen valinta, mittarien asettaminen ja 

erilaisten kehittämisvaihtoehtojen arviointi. Prosessianalyysin tuloksena valitaan 
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kehittämistapa, jolla prosessia lähdetään kehittämään. Viimeinen kolmas vaihe on prosessin 

parantaminen, jossa laaditaan parannussuunnitelma, hyväksytään se ja otetaan parannettu 

prosessi käyttöön. Laatutyöhön kuuluu jatkuva kehittäminen ja tämän mallin mukaan, kun yksi 

sykli prosessin kehittämisessä on saatu tehtyä, tulisi se aloittaa alusta jolloin prosesseja voidaan 

kehittää entistä paremmiksi. (Lecklin 2002, s. 145-146) 

 

4.5 Lean-tuotanto haastatteluissa 

 

Lean-tuotanto ja siihen liittyvät työkalut ovat erittäin laaja kokonaisuus, eikä tähänkään 

tutkimukseen saatu kuin pieni osa siitä. Haastatteluihin on myös valittu vain osa tästä 

kokonaisuudesta, tukemaan tutkimuksen ydintavoitteisiin pääsyä. Koska tutkimus on rajattu 

koskemaan asfalttiaseman sisäisiä prosesseja, käsitellään haastatteluissa myös pääosin Lean-

tuotannon sisäisiin prosesseihin kuuluvia asioita. Näitä ovat arvon virtaus, imuohjaus, 

täydellisyyteen pyrkiminen ja JIT.  
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5 TAPAUSTUTKIMUS 

 

5.1 Case yrityksen perustiedot ja tutkimuksen lähtötilanne 

 

Tutkimuksen kohdeyrityksenä on Suomalainen maanrakennusalalla toimiva yritys, joka on 

toiminut markkinoilla alle 10 vuotta. Yrityksen liiketoiminnat voidaan jakaa karkeasti kahtia 

maanrakennus- ja asfaltointitöihin, sekä asfaltinvalmistukseen. Maanrakennus- ja 

asfaltointityöt ovat suurimmaksi osaksi uusien päällysteiden – ja pohjien valmistusta, mutta 

sisältää myös hoitourakoita, jotka voidaan katsoa palveluliiketoiminnaksi. Tässä työssä 

käsitellään kuitenkin asfaltinvalmistusta yhtiön suurimmalla asfalttitehtaalla. Asfalttitehdas 

vastaa tietyn liiketoiminta-alueen kaikesta asfaltintuotannosta, joten sen mutkaton toiminta on 

kriittistä alueen liiketoiminnan sujuvuuden kannalta. Asfalttitehtaan tuotanto on kasvanut 

paljon yhtiön alkuajoista ja nykyään aletaan olemaan jo asfalttitehtaan kapasiteetin ylärajoissa. 

Tämä aiheuttaa turhia kustannuksia levityspäässä, koska levitettävää asfalttia joudutaan 

odottelemaan aika ajoin. Asfalttiasemalla on pyritty implementoimaan Lean-ajattelua 

tuotantoprosesseissa, joten sen sisällyttäminen tähän tutkimukseen oli luonnollista.  

 

Asfalttitehtaan toimintaa ohjaa kokonaisuudessaan asemapäällikkö, joka vastaa tuotannosta ja 

muista käytännön järjestelyistä. Hänen alaisinaan toimii itse tuotantohenkilöstö, jonka 

lukumäärä asemalla riippuu hieman ajankohdasta, mutta heitä on yleensä 4 per vuoro. 

Asfalttiaseman sesonkiaika keskittyy yleensä keskikesän ympärille, jolloin tuotanto on 

vilkkainta. Tuotanto jatkuu kuitenkin niin kauan, kuin levitystyö on mahdollista toteuttaa ja 

töitä on tarjolla. Talvella kun levitystyö ei ole lumen tai pakkasten takia mahdollista, suoritetaan 

yleensä huoltotoimenpiteitä ja valmistellaan asemaa seuraavaa kesää varten. Asfalttiaseman 

tuotanto toimii sesonkiaikana pääsääntöisesti kahdessa eri vuorossa maanantaista perjantaihin. 

Vuorojen pituudet vaihtelevat hieman kysynnän mukaan, mutta yleisesti ovat n. 10 tuntisia. 

Tämän takia tuotantoa olisi hyvä saada tehokkaammaksi, sillä asfalttiaseman tuotantovuoroja 

ei voida enää kovin paljoa pidentää. Viikonloppuisin asemalla voidaan toteuttaa tuotannon 

jatkuvuuden kannalta tärkeitä korjaustoimenpiteitä. Kaikki suuremmat investoinnit ja 

korjaustoimenpiteet kuitenkin suoritetaan ensisijaisesti talvella. Aseman osalta yhtiön selvästi 

tärkein tavoite on pitää asema toimintakuntoisena sesonkiajan läpi, koska jo päivän 

tuotantoseisokki maksaa yritykselle arvioiden mukaan kymmeniä tuhansia euroja ja 
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mahdollisesti asiakkaiden kaikkoamiseen. Kaikki aseman toiminta siis tähtää 

toimitusvarmuuden ylläpitämiseen päivästä toiseen.  

 

5.2 Tutkimuksen toteutus 

 

Tutkimus toteutetaan kvalitatiivisena tutkimuksena ja aineistonkeruumenetelminä käytetään 

haastatteluja, havainnointia sekä dokumentteihin perustuvaa tietoa. Dokumenteista saatavaa 

tietoa käytetään pääosin kannattavuuslaskelmissa ja tuotekalkyyleissä. Haastattelut on 

toteutettu puolistrukturoituna yksilöhaastatteluina, joiden uskotaan palvelevan tätä tutkimusta 

parhaiten. Haastateltavien henkilöiden kysymykset ovat pääosin samoja, mutta niitä 

painotetaan haastateltavan aseman ja ammattitaidon mukaisesti. Haastatteluista tehdään 

muistiinpanoja, jolloin haastattelijan on helppo palata haastattelutilanteeseen myös jälkikäteen. 

Haastattelut pyritään aloittamaan helpoimmilla ja laajimmilla kysymyksillä, ja lopuksi 

päädytään yksityiskohtaisempiin aiheisiin. Haastateltavia henkilöitä tutkimuksessa on 

toimitusjohtaja, työnjohtaja, asemapäällikkö ja kaksi aseman tuotantotyöntekijää. Joidenkin 

henkilöiden osalta (asemapäällikkö ja toinen aseman tuotantotyöntekijä) haastatteluja voidaan 

joutua tekemään kaksi, jotta tuotannon pullonkauloista ja aseman teknisistä ominaisuuksista 

saadaan tarpeeksi hyvä käsitys. 

 

Tutkimus rajattiin koskemaan vain yhtiön asfalttiaseman toimintaa. Tutkimuksen ulkopuolelle 

rajattiin myös tietyltä osin kierrätysmateriaalin varastointi, koska sillä ei ole suurta vaikutusta 

kannattavuuteen. Kierrätysasfalttia voidaan varastoida kahdella tavalla: palana tai valmiiksi 

murskattuna. Pala-asfaltin varastointi on rajattu tutkimuksen ulkopuolelle, mutta valmiiksi 

murskatun kierrätysasfaltin varastointi ei. Tämä johtuu siitä, että pala-asfaltti ei ime kosteutta, 

kun taas valmiiksi murskattu asfaltti kerää kosteutta esimerkiksi sateen alla. Asfalttimurskeen 

varastojen kokoa ei tarkastella tutkimuksessa, mutta asfalttirouheen kosteus haluttiin ottaa 

tutkimukseen mukaan, koska sillä on merkittävä vaikutus kannattavuuteen ja tuotantolaitoksen 

kapasiteettiin. Tutkimuksessa on otettava myös hieman kantaa yhtiön sisäiseen levitystyöhön, 

koska suurin osa tehtaan kysynnästä muodostuu sieltä ja kysynnän ymmärtäminen on kriittinen 

asia tuotantoprosesseja kehitettäessä.  
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5.3 Asfalttiaseman nykytilanne 

 

Asfalttiasemat voidaan jakaa kahteen eri pääkategoriaan: annosasemiin ja jatkuva sekoitteisiin 

asfalttiasemiin. Suurin osa Suomessa käytössä olevista asfalttiasemista on annosasemia.  

Asfalttiasemat voidaan vielä jakaa kahteen eri kategoriaan käyttötarkoituksensa mukaan, 

kiinteisiin ja siirrettäviin asemiin. (PANK 2011) Tässä tutkimuksessa asfalttiasemana toimii 

kiinteä annosasema. Tutkimuksen kohteena oleva asfalttiasema koostuu 8 eri komponentista 

jotka ovat: 

 

1. Syöttölaitteet (kiviaines ja asfalttirouhe) 

2. Kuivausrummut (kiviaines ja asfalttirouhe) 

3. Sideainesäiliöt 

4. Seulontalaite ja kuumakiviainessiilot 

5. Vaa’at 

6. Sekoittaja 

7. Asfalttimassan varastointisiilot 

8. Pölytalo 

 

 

Kuva 8 Tutkimuksen kohteena olevan asfalttiaseman rakenne 

 

Kuvassa 8 on tutkimuksen kohteena olevan asfalttiaseman rakenne. Kyseisellä asemalla 

voidaan nykyisillä laitteilla hyödyntää kierrätystä kahdella eri tavalla: lisäämällä kattohuopaa 

ja/tai asfalttimursketta asfalttiin tuotantoprosessin aikana. Toinen kuivausrumpu mahdollistaa 

prosentuaalisesti korkeidenkin kierrätysasfaltti seosten valmistamisen, ilman että tehtaan 

kapasiteetti laskee paljoa. Seuraavissa kappaleissa esitellään asfalttiaseman eri komponentteja 
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enemmän ja mitä ne tekevät, jotta kierrätysasfaltin mahdollisista teknisistä rajoituksista ja 

pullonkauloista saadaan paremmin selkoa. Aseman kapasiteetti riippuu hyvin pitkälti mitä 

asfalttilaatua tuotetaan. Kun kierrätysastetta nostetaan, niin asfalttimurskeen lämmittämiseen 

käytettävän kuivausrummun kapasiteetista muodostuu pullonkaula, koska sen läpi voi 

teoreettisestikin syöttää asfalttirouhetta vain 140-150t/h.  

 

5.3.1 Syöttölaitteet 

 

Syöttölaite koostuu kahdesta komponentista: syöttösiiloista ja sen alla olevasta hihnasta, joka 

kuljettaa kiviaineksen tai asfalttirouheen kuivausrumpuun. Kiviaineksen syöttölaitteessa on 

kaksi hihnaa, jotka mahdollistavat kivien vaihtamisen asfalttireseptin mukaan nopeasti, koska 

hihnaa ei tarvitse ajaa tyhjäksi vanhoista kivistä. Tämä säästää aikaa ja vaivaa 

tuotantohenkilökunnalta, ja on melkein välttämättömyys tämän kokoluokan asemissa. 

Asfalttimurskeelle on oma syöttölinjansa, jolloin asfalttimurskeen lisääminen prosessiin ei 

hidasta syöttölaitteen toimintaa.  

 

5.3.2 Kuivausrumpu 

 

Kuivausrumpu muodostuu varsinaisesta rummusta, pyöritys ja kannatuslaitteista, ja 

polttimesta. Rummun toiminta muodostuu täyttö-, kuivaus-, kuumennus-, lämmöntasaus- ja 

purkuvaiheista.  

 

 

Kuva 9 Kuivausrumpu (PANK, 2011) 

 

Kuivausrummun tärkein komponentti on poltin, joka on sijoitettu polttimen vastakkaiseen 

päähän, sieltä mistä kiviaines syötetään (kuva 6). Poltin toimii yleensä öljyllä, mutta joissain 
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uusimmissa asemissa se voidaan myös korvata nestekaasulla. Tämän aseman poltin on 

kuitenkin perinteinen öljypoltin. Kuivausrumpu on yleisesti n. 3-5° viettäen alaspäin, jolloin 

kuivatettava kiviaines valuu alaspäin rummun pyöriessä. Pyörivän rummun sisäseinät on 

varustettu nostokouruilla tai -kammoilla, jotka nostavat ja sekoittavat kuivatettavaa ainesta. 

Nostokourut ovat neitseellisen kiviaineen kuivausrummussa, kun taas nostokammat 

asfalttimurskeen kuivatukseen tarkoitetussa rummussa. Nostokourujen/-kampojen ansiosta 

kiviaines tai asfalttimurske saadaan lämpiämään tasaisesti ja polttimen lämpöenergia paremmin 

hyödynnettyä. Ideaalitilanteessa poistuvien savukaasujen ja kuivatun 

kiviaineksen/asfalttimurskeen lämpötilat rummun ulostulossa on samat, jolloin 

polttoaineenkulutus kuivausrummun osalta saadaan optimoitua. (PANK, 2011) 

 

Tutkimuksen kohteena olevassa asemassa on kaksi kuivausrumpua, toinen asfalttirouheelle ja 

toinen neitseelliselle kivelle. Asfalttirouhe on hieman ongelmallisempi kuivausrummulle, kuin 

neitseellinen kiviaines sen ominaisuuksien takia. Ongelmana asfalttirouheen lämmityksessä on, 

ettei sitä voida lämmittää kuin 120-130°C asti, koska muuten se saattaa syttyä palamaan. 

Lopputuotteena oleva asfaltti pitäisi kuitenkin saada lämmitetyksi 150-170°C asti, riippuen 

hieman massalaadusta. Tämän takia neitseellisen kiven kuivausrumpu joutuu lämmittämään 

kivimassan selvästi korkeampaan lämpötilaan, jopa 300°C asti, riippuen RC-pitoisuudesta ja 

massalaadusta. Korkeammassa lämpötilassa lämpöhäviöt ovat aina suurempia ja tämän takia 

RC-rouheen käyttö lisää hieman polttoaineen kulutusta asfaltintuotannossa. Toinen suuri ero 

asfalttirouheen – ja neitseellisen kiven kuivausrummussa on materiaalin käyttäytyminen 

rummun sisällä. Kuten luvussa 2.2.3 kerrottiin, asfalttirouheen sisältämällä bitumilla on 

taipumuksena jähmettyä ja tiivistyä, tarttuen erilaisiin pintoihin. Kuivausrummun pyöriminen 

aiheuttaakin asfalttirouheen tarttumisen nostokampoihin, joka pitkällä aikavälillä heikentää 

asfalttirouheen lämpenemistä kuivausrummussa, koska nostokammat eivät enää nosta 

lämmitettävää asfalttimursketta normaaliin tapaan. Tällöin rummusta poistuvien savukaasujen 

lämpötilat nousevat, jolloin energiaa menee hukkaan. Tämän takia kuivausrumpu tulisi piikata 

tarpeeksi usein, jolloin rummun seinämien nostokammoista poistetaan ylimääräinen, sinne 

tarttunut ja tiivistynyt asfalttirouhe.  
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5.3.3 Pölynpoisto 

 

Kuivausrummun polttimoon syötetään suuria määriä ilmaa, joka poistuu rummusta 

polttokaasuina. Tämä voimakas ilman virtaus kuljettaa mukanaan kiviaineksesta rummussa 

irtoavaa hienoa kivipölyä, jotka saadaan talteen pölynpoiston avulla. Tämä pöly voidaan 

myöhemmin käyttää uudestaan asfaltin tuotantoprosessissa raaka-aineena. Kierrätysasfaltin 

käyttö vaikuttaa pölynpoiston toimintaan, jos käytettävä asfalttirouhe on 

kosteuspitoisuudeltaan korkeaa. Toisaalta myös neitseellisen kiven korkea kosteusprosentti 

vaikuttaa pölynpoiston toimintaan. Jos kuivausrumpuun syötettävä asfalttirouhe on kosteaa, 

kuumennettaessa sen sisältämä vesi höyrystyy ja laajenee huomattavasti. Tämä tukkii pölytalon 

suodattimia ja alentaa kapasiteettia, empiiristen tutkimusten mukaan tällä asemalla n. 30%. 

Asfalttirouheen kosteuspitoisuus vaikuttaa myös merkittävästi kiviaineksen lämmitykseen 

vaadittavaan energiamäärään ja tämän takia tässä tutkimuksessa pureudutaan myös, kuinka 

asfalttirouheen tai kiviaineksen kosteuspitoisuus vaikuttaa asfaltin kannattavuuteen.  (PANK, 

2011) 

  

5.3.4 Seulontalaite ja kuumakiviainessiilot 

 

Asfalttiresepteissä on eroteltu jokaisen eri kokoluokan kivien määrät. Kuumennettu kiviaines 

ei kuitenkaan ole homogeenistä, vaan se sisältää montaa eri kokoluokkaa, joten se tulee lajitella 

ennen käyttöä. Lajittelu tehdään seulontalaitteella, jonka jälkeen eri kokoluokan kivet jaotellaan 

kiviainessiiloihin odottamaan jatkokäsittelyä. Kiviaines seulotaan seulaverkoilla, jotka valitaan 

kattamaan valmistuksessa olevien massojen kiviaineksen raekoot. Seulontalaite tai 

kuumakiviainessiilot eivät vaikuta kierrätysasfaltin tekoon millään tavalla, koska asfalttirouhe 

ei kulje seulontalaitteen läpi. 

 

5.3.5 Vaa’at 

 

Raaka-aineet annostellaan itse sekoittajaan vaakojen kautta. Kiviaineelle, sideaineelle ja 

täytejauheelle on jokaiselle oma vaaka. Vaakojen raaka-aineet vapautetaan sekoittajaan tietyssä 

reseptin vaatimassa järjestyksessä, jolloin lopputuotteesta saadaan haluttua. Vaakojen 



35 

 

   

 

toimintaan ei vaikuta millään tavalla punnitaanko niillä asfalttirouhetta vai neitseellistä 

kiviainesta. Myöskään kattohuovan punnitseminen vaaoilla ei tuota ongelmia.  

 

5.3.6 Sideainesäiliöt 

 

Sideainesäiliöiden tehtävä on varastoida sideaineet turvallisesti ennen käyttöä. Sideainesäiliöt 

voidaan sijoittaa joko pysty- tai vaakatasoon, riippuen kumpi soveltuu paremmin aseman 

kokoonpanoon. Sideainesäiliöt on varustettu kuumennuslaitteistolla, jolloin sideaineet voidaan 

syöttää sekoittajaan oikeassa lämpötilassa. Sideaineiden käyttö vähentyy kierrätysasfalttia 

tehtäessä, mutta ei vaikuta käytännössä millään muulla tavalla sen tuotantoon. (PANK, 2011)  

 

5.3.7 Sekoittaja 

 

Sekoittaja on asfalttiaseman osa, jossa raaka-aineet lopullisesti sekoitetaan asfaltiksi. Sekoittaja 

toimii annosasemissa annosperiaatteella, joka tarkoittaa, että massaa valmistetaan annos 

kerrallaan, joka helpottaa massan laadun seurantaa. Aseman sekoitin on kaksiakselinen 

makaava pakkosekoitin, joka takaa massan sekoittumisen hyvin. Aseman sekoittimen 

sivulevyt, sekoitinvarret ja kärkilaput kuluvat käytössä, ja mitä kuluneempia kyseiset osat ovat, 

sitä pidempi on sekoitusaika. Asfalttirouhe voi kuluttaa kyseisiä osia hieman enemmän kuin 

neitseellinen kiviaines, mutta suurta eroa ei ole. On kuitenkin tärkeää, että sekoittajan kulumista 

seurataan säännöllisesti ja toteutetaan ajoissa sen vaatimat huoltotoimenpiteet. (PANK, 2011)  

 

5.3.8 Asfalttimassan varastointisiilot 

 

Sekoittajan jälkeen valmis asfaltti voidaan sijoittaa joko varastointisiiloihin tai suoraan 

kuljetusauton lavalle. Varastointisiiloja on useampia, jolloin jokaiseen siiloon voidaan 

varastoida eri massalaatua. Varastointisiilot ovat yleisesti pyöreän kartion muotoisia, jolloin 

muodon ansiosta asfalttimassa ei lajitu tai jähmety niin helposti sen sisällä. Varastointisiilot 

eivät ole välttämättömiä aseman toiminnan kannalta, mutta niillä voidaan varastoida valmista 

massaa helposti päivän ajan, jolloin kysyntäpiikkeihin on helppo varautua. Yleisesti ottaen 

massaa voidaan varastoida n. päivän verran siiloissa tekemättä mitään ja kaksi päivää 

hätätapauksessa, ottamalla siilosta hieman asfalttia pois, jolloin koko asfalttimassa liikkuu sekä 
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estää sen lajittumista ja jähmettymistä siilon sisällä. Tutkimuksen kohteena olevassa 

asfalttiasemassa on siiloja 7 kappaletta ja niiden kapasiteetti on 680-700 tonnia, riippuen 

hieman asfalttilaadusta ja sen tiheydestä. (PANK, 2011) 

 

5.4 Massan valmistus ja raaka-aineet 

 

Asfalttiasemaa ohjataan suurimmaksi ohjauskeskuksesta ja siihen riittää yksi ihminen. 

Asemanohjaaja päättää oikeastaan kaiken teknisen tuotannon osalta: mitä tuotetaan, missä 

lämpötilassa, kuinka paljon, millä reseptillä ja mihin siiloon. Asemanohjaaja ohjaa muuta 

henkilökuntaa, kun esimerkiksi tarvitsee lisätä kiviä syöttölaitteeseen tai tarkistaa asemaan 

liittyviä asioita joita ei ohjauskeskuksesta näe. Asfalttiaseman annos on 5t kooltaan, joten 

annoksia tulee toiminta-asteesta riippuen n. 40-60 tunnissa. Tiettyjen massalaatujen välillä 

voidaan vaihdella ilman suurempia tuotantokatkoksia, mutta jos raaka-aineena käytetyt kivet 

ovat erilaisia, tulee ne vaihtaa kuumakiviainessiiloihin joka vie hieman aikaa. Tämä tapahtuu 

ajamalla kuumakiviainessiilot tyhjäksi ja sen jälkeen lisäämällä uusia erilaisia kiviä tilalle.  

Näitä massalaatuja joissa kivet pitää vaihtaa ei kuitenkaan ole kovin paljoa viime aikoina 

tuotettu, koska ne liittyvät yleensä ELY-keskusten töihin, joita kohdeyrityksellä ei ole ollut. 

ELY-keskusten töihin on myös määrätty kuinka paljon asfalttirouhetta niissä saa käyttää, joten 

ne työt eivät varsinaisesti sovellu tähän tutkimukseen, koska kierrätystä ei siellä voida nostaa 

enempää. 

 

Vuonna 2018 asfalttiasemalla oli yhteensä 32 eri tuotantonimikettä, joita oli valmistettu 

kuluvan vuoden aikana. Tuotantonimikkeet on jaoteltu taulukon yksinkertaistamiseksi 

pääasiallisen asfalttilaadun mukaan, jolloin esimerkiksi AB 16 tuotantonimike saattaa sisältää 

monella eri tuotantoreseptillä tehtäviä tuotteita. Esimerkiksi AB 16 asfalttilaatua voidaan tehdä 

50% - tai 70% kierrätysprosentilla, jolloin valmistusresepti on hieman erilainen, mutta nyt ne 

ovat taulukossa saman pääkategorian alla. Taulukossa 4 on lueteltu eri massalaadut ja niiden 

osuus tuotannosta. 
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Taulukko 3 Asfalttiaseman tuotantonimikkeiden volyymit tonnien mukaan vuonna 2018 

AB 16 32,1% 

AB 11 21,7% 

ABK 32 12,3% 

SMA 16 7,8% 

AB 22 7,3% 

ABK 22 6,4% 

Muut tuotantonimikkeet (26kpl) 12,4% 

 

 

Kuten taulukosta 3 nähdään, 6 nimikettä jotka muodostavat prosentuaalisesti vain 19% 

nimikkeistä, muodostaa tonnimääräisestä kokonaistuotannosta 87,6%. Eniten tuotettu nimike 

AB 16 muodostaa melkein kolmanneksen koko tuotannosta ja toiseksi suurin nimike AB 11 yli 

viidenneksen. Kolmanneksi suurin nimike ABK 32 muodostaa hieman yli 12% osuuden, joten 

kolme suurinta muodostavat yhteensä 66% prosentin osuuden koko tuotannosta. Kolme 

seuraavaksi suurinta nimikettä muodostavat jokainen 6-8% osuudet kokonaistuotannosta. 

Loput 26 tuotantonimikettä muodostivat kumulatiivisesti vain 12,4% tuotannosta, joten 

tuotanto painottuu tiettyihin asfalttilaatuihin hyvin pitkälti. Koska tuotantonimikkeitä on niin 

monta, on kaikkien sisällyttäminen tähän tutkimukseen mahdotonta. Tuotantonimikkeitä tähän 

tutkimukseen valittiin neljä: AB 11, AB 16, ABK 22 ja ABK 32. Näiden nimikkeiden osalta 

kierrättämisen ja kannattavuuden välistä yhteyttä lähdetään tutkimaan tarkemmin.  

 

5.5 Tuotantoprosessit 

 

Asfalttiaseman tuotanto voidaan jakaa karkeasti kahteen eri kategoriaan asiakassegmenteittäin: 

ostoasiakkaat ja yrityksen sisäiset asiakkaat, eli levitysporukat. Kysyntä näiden kahden 

segmentin välillä vaihtelee päivittäin, mutta karkeasti jaettuna 70% tuotetusta asfaltista menee 

yrityksen sisäiseen käyttöön ja 30% myydään ostoasiakkaille. Yritys käyttää sisäisen 

massamyynnin seuraamiseen sisäisiä veloituksia, joilla massan kustannukset saadaan 

kohdistettua työmaille. Sisäisistä myynneistä asfalttiasema ei luonnollisesti tee voittoa, mutta 

ulkoiseen myyntiin lisätään myyntikate, jolloin voittoa syntyy. Yritys kokonaisuudessaan 
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pyrkii tekemään voittoa myös sisäisestä asfaltin myynnistä, mutta kannattavampi 

asiakassegmentti puhtaasti asfalttiaseman näkökulmasta on ulkoiset ostoasiakkaat.  

 

 

Kuva 10 Asfalttitehtaan tilaus-toimitusprosessi 

 

Kuvassa 10 on kuvattu tilaus-toimitusprosessi yksinkertaisimmillaan asfalttiaseman sisällä. 

Prosessi palvelee tällä hetkellä suhteellisen hyvin yhtiön tarpeita, mutta parantamisen varaa on 

mm. läpimenoaikojen nopeuttamisessa ja hukkien vähentämisessä. Asfalttiaseman 

tuotantoprosessi ja sen suunnittelu alkaa, kun kysynnästä saadaan tieto. Asemapäällikkö saa 

viikon alustavan sisäisen tuotannon tietoonsa edellisen viikon keskiviikkoon mennessä. Tätä 

arvioita tarkennetaan yleensä perjantaina, koska silloin pidetään työnjohtajien kesken 

viikkopalaveri, jossa sovitaan seuraavan viikon yksityiskohdat levitysporukoiden osalta. 

Yleensä tätä arvioita tarkennetaan vielä kerran, tuotantoa edeltävänä päivänä klo 14 mennessä. 

Monesti tämäkään ei vielä riitä, vaan työnjohtajat joutuvat tarkentamaan vielä 

tuotantopäivänäkin tilauksiaan. Tämän asfalttiaseman alla on keskimäärin 7 levitysporukkaa, 

joten lisätilauksia tulee useita päivän mittaan. Toisaalta liika asfaltin tilaaminenkin aiheuttaa 

hukkaa ja huomattavasti suurempia kustannusmenoja, jos massoja ei saada muuten fiksusti 

hyödynnettyä. Tämän takia työnjohtajien tulisi olla hyvin huolellisia urakkasuunnittelussa, jotta 

massatilaukset olisivat tarkkoja ja paikkansapitäviä. Ulkoiset massatilaajat tilaavat massansa 

aika lailla samoihin aikoihin kuin sisäisetkin tilaajat, eli välillä viikkoa aikaisemmin, mutta 

useasti edeltävänä päivänä, ja he myös joutuvat täsmentämään tilauksiaan useasti vielä päivän 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Asiakas/ 

levitysporukka 

Asema-

päällikkö 

Tuotanto-

henkilökunta 

Kuljetus-

urakoitsija 

Laadunhallinta 

Tilaus 

Tilauksen 

vastaanottaminen & 

tuotannonsuunnittelu 

Tilauksen 

valmista

minen 

Tilauksen 

kuljetus 

Asfaltti-

näytteiden 

kerääminen 

Asfalttinäytteiden 

tutkiminen 

Tilauksen 

toimitus 



39 

 

   

 

aikana. Ongelmana asfalttitehtaalla on, että kysyntää ei tiedetä tarpeeksi etukäteen, jolloin on 

vaikea suunnitella tuotantoa kovin pitkälle. Toinen kysyntää vaikeuttava tekijä on sää, 

esimerkiksi kovassa vesisateessa tai pakkasella asfalttia ei voida levittää. Etenkin vesisateet 

aiheuttavat joka kesä monia katkoksia työmailla ja joskus levitysporukalla voi mennä 

kokonaisia päiviäkin pilalle töiden osalta.  

 

Asemapäällikkö tekee päivittäin tuotantosuunnitelman, joka annetaan asematyöntekijöille 

toteutettavaksi. Tuotantosuunnitelmassa on jokaisen porukan työtunnit ja heidän tarvitsemansa 

massat, sekä ulkoiset tilaajat päivälle. Tuotantosuunnitelma on toteutettu Excel-tiedostona, 

jossa on jokaiselle levitysporukalle eri välilehdet. Massat tulee jaksottaa tasaisesti jokaiselle 

työporukalle, tarpeeksi hitaalla tahdilla että ne keritään levittämään, mutta tarpeeksi nopealla 

tahdilla ettei tarpeetonta massan odotusta tule. Jos oletetaan että jokainen levitysporukka joutuu 

odottamaan 30 minuuttia päivässä massoja ja jokaisessa porukassa on 5 henkilöä, maksaa se 

yritykselle nykyisillä palkkatasoilla sivukuluineen n. 800€ päivässä (8 asfalttiporukkaa, 20€ 

tuntipalkka eli 40€ sivukuluineen). Tähän tulee lisää vielä autokuskien palkat, joten summa 

nousee vielä tuostakin. Tämän takia JIT-filosofiaa olisi tärkeä pyrkiä kehittämään vielä 

pidemmälle, koska kustannussäästöt asfalttituotannon optimoinnilla voivat olla suuret.  

 

Tuotantohenkilöstö alkaa tekemään massoja päivittäisen tuotantosuunnitelman mukaisesti ja 

täydentävät sitä päivän mittaan, kun lisätilauksia tulee. Tilaukset toimitetaan, oli tilaajana sitten 

yhtiön omat asfalttiporukat tai ulkoiset ostajat, puhelimitse asemapäällikölle, joka toimittaa ne 

eteenpäin tuotantohenkilöstölle. Tämä aiheuttaa viivettä toimitusketjussa, koska 

asemapäällikkö joutuu toimittamaan tiedon eteenpäin, eikä hän välttämättä ole aina asemalla 

paikan päällä asemalla. Tiedon olisi hyvä olla kaikilla samaan aikaan, jolloin viive tilauksen 

lähettämisestä massan toimitukseen pienenisi ja levitystyöntekijöiden odotus mahdollisesti 

vähenisi. Asfaltin tuotannossa toteutetaan nykyisin hyvin pitkälti imuohjausta, jolloin mitään 

asfalttilaatua ei valmisteta ellei sille ole asiakkaan puolesta kysyntää. Suurin ongelma JIT-

filosofian eteenpäin viemiselle on päivän sisään ajoittuvat kysyntähuiput, jolloin aseman 

kapasiteetti ei riitä tuottamaan kysyntään nähden tarpeeksi asfalttia. Näissä tilanteissa on 

välttämätöntä valmistaa siiloihin asfalttia valmiiksi, jolloin kysyntä saadaan täytettyä 

kokonaan.  
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Asfaltin valmistuksen jälkeen, ne odottavat siiloissa kuljetusurakoitsijaa, joka toimittaa massat 

työmaille levitettäviksi. Tässä vaiheessa asemapäällikkö ottaa myös asfalttinäytteet 

laadunhallintaa varten ja toimittaa ne laboratorioon tutkittavaksi. Yleensä laadunhallinta toimii 

suhteellisen nopeasti ja tuloksia saadaan jo saman päivän aikana, jolloin mahdollisiin 

tuotannollisiin virheisiin pystytään puuttumaan nopeasti. Asemahenkilöstö on myös tiiviissä 

yhteydessä levitysporukoihin, jotka pystyvät huomaamaan laatuvirheitä kokemuksensa 

perusteella. Yhteistyö on pyritty pitämää mahdollisimman tiiviinä, jolloin laatuongelmista 

saataisiin tieto mahdollisimman pian ja niihin voitaisiin reagoida niin pian kuin mahdollista.  

 

Raaka-ainevarastojen täydentäminen on hyvin pitkälti ulkoistettu, asemapäällikkö lähettää 

toimittajille arviot viikoittaisesta kulutuksesta, jonka mukaan varastot täydennetään. Tiettyjä 

varastoja, kuten asfalttirouhe ja harvinaisemmat kivet hallitaan yhtiön sisäisesti, koska niiden 

menekki on enemmän riippuvainen siitä, minkälaisia urakoita on tulossa lähitulevaisuudessa, 

eikä välttämättä kovinkaan tasaista. Yhtiö on investoinut lähivuosina paljon raaka-aineiden 

sääsuojiin, joiden avulla kaikki kriittisimmät raaka-aineet saadaan sateensuojaan. Jotkut raaka-

aineet, kuten asfalttimurske ja kiviaines tulee syöttää manuaalisesti pyöräkuormaajalla 

syöttölaitteisiin, mutta mm. bitumi virtaa säiliöistä suoraan asfalttiaseman tarpeisiin, jolloin 

tuotantohenkilöstön ei tarvitse fyysisesti siirtää raaka-ainetta.  

 

Itse asfaltin tuotantoprosessia asfalttiaseman sisällä on mahdotonta lähteä parantamaan, koska 

se on hyvin pitkälti automatisoitu ja suurimmaksi osin riippuvainen asemasta sekä siihen 

tehdyistä modifikaatioista. Tämän takia tässä tutkimuksessa keskitytäänkin enemmän niihin 

prosesseihin mihin voidaan vaikuttaa, kuten yhtiön sisäiseen tilaus-toimitusprosessiin. 

 

5.6 Lean-ajattelun mukainen asiakkaiden kokema arvo asfalttitehtaalla 

 

Asfalttiaseman asiakkaat jakautuvat kahteen eri kategoriaan, eli ulkoisiin ja sisäisiin massan 

ostajiin. Nämä kaksi asiakassegmenttiä kuitenkin kokee arvon asfalttia ostettaessa hyvin pitkälti 

samalla tavalla. Kaksi pääarvoa mitkä tulivat esille, olivat laatu ja saatavuus. Laatu kiinnosti 

massan ostajaa sen takia, että se yleensä korreloi hyvinkin suoraan ilmoitettujen 

reklamaatioiden määrän kanssa. Mitä huonompaa laatu on, sitä enemmän joudutaan käyttämään 

rahaa takuukorjauksiin, niin sisäisten kuin ulkoistenkin massan ostajien toimesta. Saatavuus on 



41 

 

   

 

kriittistä, koska asiakkaat tarvitsevat asfalttia tiettyinä ajankohtina, ettei työmaat seiso. Nämä 

kaksi tekijää ovat perimmäiset asiat mitä asiakkaat haluavat. Kolmas tärkeä tekijä on hinta ja 

kuinka hyvää laatua saadaan vastineeksi rahalle. Haastatteluiden perusteella asiakkaat ovat 

kuitenkin valmiita maksamaan enemmän asfaltista, jos he saavat laadukkaan tuotteen ja 

luotettavan saatavuuden valmisteelle. Tällä hetkellä asiakkaat ovatkin olleet tyytyväisiä 

asfalttiaseman tuotteisiin ja kokeneet tuotteiden täyttävän niille asetetut odotukset. Tämän takia 

tuotantoprosesseja tehostettaessa pyritään takaamaan, että nämä kaksi asiakkaiden 

tärkeimmiksi kokemaa arvoa, eli toimitusvarmuus ja laatu säilyy tulevaisuudessakin. 
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6 TUTKIMUSTULOKSET 

 

6.1 Kierrätystoiminnan kannattavuus asfalttiasemalla 

 

Haastatteluista kävi ilmi, että kaikki haastateltavat pitivät kierrätystoimintaa järkevänä, niin 

ympäristön kuin taloudellisuudenkin kannalta. Asemapäällikkö piti sitä jopa 

itsestäänselvyytenä, koska sitä on harjoitettu jo jonkin aikaa, eikä se hankaloita 

tuotantoprosessia juuri lainkaan. Kuitenkin kysyttäessä kuinka kannattavaa kierrätys 

todellisuudessa on, tiedettiin vain, että todella kannattavaa. Tämä johtuu varmasti myös siitä, 

että kierrätyksen kannattavuus riippuu asfalttilaadusta ja millä reseptillä se on tuotettu. Tällöin 

on hankala tietää jokaisen yksittäisen asfalttilaadun kierrättämisen kannattavuutta, kun 

reseptejä on kymmenittäin. Valitettavasti tässäkään tutkimuksessa ei voitu pureutua jokaisen 

asfalttireseptin kannattavuuteen resurssien puutteessa, mutta saatiin tuloksia volyymeiltään 

suurimpien asfalttilaatujen kohdalla.  

 

Tutkimukseen valituista neljästä asfalttilaadusta valittiin kaksi eri kierrätysprosenteilla 

varustettua tuotantoreseptiä ja verrattiin niiden välistä kustannusrakennetta. 

Kierrätysprosenteiksi valittiin 60% ja 70%, jolloin voidaan laskea kuinka paljon 

kierrätysmateriaalin käytön kasvattaminen kymmenellä prosentilla tuo säästöä. Poikkeuksena 

ABK 32 asfalttilaatu, josta ei ollut saatavilla 60% tuotantoreseptiä, jolloin lasketaan 65% - ja 

70% kierrätysprosenteilla kustannusero ja kerrotaan se kahdella, jolloin saadaan 

vertailukelpoinen tulos muihin asfalttilaatuihin verrattuna. Tutkimuksessa tehdään 

minimikalkyylit raaka-aineiden kustannuksista, koska kierrätysasteen nostaminen ei vaikuta 

merkittävästi kiinteisiin kustannuksiin.  

 

Asfalttilaatujen perus raaka-aineet ovat hyvin pitkälti samat. Näin korkeilla 

kierrätysprosenteilla luonnollisesti asfalttirouheen osuus on suurin, 60-70% riippuen 

kierrätysprosentista. Asfalttirouhe on raaka-aineena hyvin halpaa, koska sitä ei voida oikein 

muuten järkevästi hyödyntää kuin kierrätysasfaltissa. Toinen hintaan vaikuttava tekijä on sen 

tarjonta, usein kun asfalttipintaa uusitaan, pitää vanha asfaltti poistaa alta. Näin asfalttirouhetta 

syntyy paljon ja koska asfalttirouhetta käytetään keskiarvollisesti vain 50%, saadaan sitä 

enemmän vanhasta tiestä, kuin kulutetaan uusittaessa tienpintaa. Yhtiö saakin asfalttirouheen 
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ilmaiseksi heidän asiakkailtaan, joten asfalttirouheen hinta muodostuu pelkästään murskauksen 

kustannuksista. Toinen vakio raaka-aine asfaltintuotannossa on kivet, joita voidaan osittain 

korvata asfalttirouheella. Kolmas pääraaka-aine on sideaineena toimiva bitumi, joista käytetään 

kolmea erilaista laatua. Muita raaka-aineita ovat mm. pöly ja kattohuopa.  

 

6.1.1 AB 11  

 

AB 11 asfalttilaadun tuotantoreseptit ovat hyvin samanlaiset, vaikka kierrätysprosentti nousee 

10%. Asfalttirouhetta kulutetaan 10% enemmän, joka tarkoittaa 3,5€:n hinnalla 0,35€:n 

kustannusnousua kierrätysasfaltin tuotannossa. Yhteensä neitseellistä bitumia käytetään 

korkeamman kierrätysprosentin asfaltissa 0,8% vähemmän, joka tarkoittaa kustannuksissa 

3,19€ säästöä per tonni. Pölyn määrä vähenee myös, mutta koska sen kustannus on 0€, se ei 

vaikuta kannattavuuslaskelmiin. Viimeisimpänä ainesosana kivet, joita 60%:n 

kierrätysasfaltissa käytettiin 34%, kun taas 70%:n kierrätysasfaltissa niitä käytetään 27,3%. 

Tämä tarkoittaa 0,57€:n kustannussäästöä tuotettua asfalttitonnia kohden. Kustannusrakenteet 

ovat nähtävillä taulukoissa 4 ja 5. 

 

Taulukko 4 AB 11 RC60% kustannusrakenne 

Raaka-aine Osuus Hinta (€/t) Kustannus 

Asfalttirouhe 60,0 % 3,5 2,10 

Bitumi 70/100 2,1 % 370 7,77 

Bitumi 650/900 0,9 % 420 3,78 

Pöly  3,0 % 0 0,00 

0-3 A 9,9 % 8,5 0,84 

3-6 A 8,5 % 8,5 0,72 

6-10 A 9,4 % 8,5 0,80 

10-15 A 6,2 % 8,5 0,53 

 100 %  16,54 
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Taulukko 5 AB11 RC70% kustannusrakenne 

Raaka-aine Osuus Hinta (€/t) Kustannus 

Asfalttirouhe 70,0 % 3,5 2,45 

Bitumi 160/220 2,2 % 380 8,36 

Pöly 0,5 % 0 0,00 

0-3 A 11,0 % 8,5 0,94 

3-6 A 4,5 % 8,5 0,38 

6-10 A 6,5 % 8,5 0,55 

10-15 A 5,3 % 8,5 0,45 

 100 %  13,13 

 

Kuten taulukoista 4 ja 5 nähdään, on AB11 60%-kierrätysasfaltin minimivalmistusarvo 16,54€ 

per tonni, kun taas AB11 70%-kierrätysasfaltin vastaava arvo on 13,13€. Säästöä siis 10%:n 

kierrätysteen nostolla saadaan 3,41€, joka on prosentuaalisesti 21% kustannusten pudotus. 

Taulukosta huomataan myös, että suurimman osan kustannusten kustannussäästöistä 

muodostaa bitumin kulutuksen vähennys, joka kattaa suurimman osan säästetyistä euroista.  

 

6.1.2 AB 16 

 

AB 16 asfalttilaadun resepteissä on hienoisia eroja kierrätysprosentin nousun takia. AB16 70%-

kierrätysasfaltissa käytetään kattohuopaa, kun taas AB16 60%-kierrätysasfaltista se puuttuu. 

Tämän takia reseptit eivät ole täysin vertailukelpoisia raaka-aineiden suhteen. Bitumia 

(kierrätettyä tai neitseellistä) molemmissa resepteissä on kuitenkin saman verran.  

 

Taulukko 6 AB 16 RC60% kustannusrakenne 

Raaka-aine Osuus Hinta (€/t) Kustannus 

RC 60,0 % 3,5 2,10 

Bitumi 70/100 1,8 % 370 6,66 

Bitumi 650/900 0,8 % 420 3,36 

Pöly  3,0 % 0 0,00 

0-3 A 6,5 % 8,5 0,55 

3-6 A 10,0 % 8,5 0,85 

6-10 A 6,4 % 8,5 0,54 

10-15 A 6,5 % 8,5 0,55 

15-22 A 5,0 % 8,5 0,43 

 100 %  15,04 
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Taulukko 7 AB 16 RC70% kustannusrakenne 

Raaka-aine Osuus Hinta (€/t) Kustannus 

RC 70,0 % 3,5 2,45 

Kattohuopa 1,0 % 100 1,00 

Bitumi 650/900 1,7 % 420 7,14 

Pöly 2,0 % 0 0,00 

0-3 A 1,5 % 8,5 0,13 

3-6 A 1,5 % 8,5 0,13 

6-10 A 4,0 % 8,5 0,34 

10-15 A 9,4 % 8,5 0,80 

15-22 A 8,9 % 8,5 0,76 

 100 %  12,74 

 

Taulukoista 6 ja 7 nähdään että kierrätysprosentiltaan 70%:n AB 16 asfaltin lopulliseksi 

kustannukseksi muodostui 12,74€ per tonni ja 60%:n 15,04€ tonnilta. Korkeamman 

kierrätysasfaltin kustannukset nousivat luonnollisesti asfalttimurskeen osalta (0,35€) ja laskivat 

bitumin osalta (1,88€), johon toisaalta vaikuttaa myös kattohuovan lisääminen asfalttiin. 

Loppuero hinnassa (0,88€) selittyy kivien osuuden vähentämisellä. Kaiken kaikkiaan 

asfalttitonnin materiaalikustannukset laskivat 2,30€, joka tarkoittaa prosentuaalisesti 15%:n 

laskua 60%-kierrätysasfaltin hintaan verrattuna.  

 

6.1.3 ABK 22 

 

Kuten AB 16 asfalttilaadussa, myöskin ABK 22 asfalttilaadussa korkeamman 

kierrätysprosentin asfaltissa käytetään kattohuopaa 1%. Tämä vähentää tuoreen bitumin 

tarvetta ja alentaa asfaltin raaka-ainekustannuksia. Muuten minimikalkyylit näyttävät raaka-

aineiden osalta hyvinkin samankaltaisilta.  
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Taulukko 8 ABK 22 RC60% kustannusrakenne 

 

 

 

 

 

 

 

 

Taulukko 9 ABK 22 RC70% kustannusrakenne 

Raaka-aine Osuus Hinta (€/t) Kustannus 

RC 70,0 % 3,5 2,45 

Kattohuopa 1,0 % 100 1,00 

Bitumi 650/900 0,6 % 420 2,52 

10-15 A 6,0 % 8,5 0,51 

15-22 A 21,4 % 8,5 1,82 

22-32 A 1,0 % 8,5 0,09 

 100 %  8,38 
 
    

 

Jälleen kerran, 10%:n asfalttirouheen pitoisuuden lisäys kustantaa 0,35€ raaka-

ainekustannuksissa (taulukot 8 ja 9). Bitumin kustannukset (kattohuopa + bitumi) laskivat 

kustannuksia 70%:n asfaltissa 2,28€ per tonni ja kivien käytön vähentäminen 0,86€, kun 

verrataan alkuperäiseen 60%:n kierrätysasfalttiin. Ylipäätään korkeamman kierrätysprosentin 

asfalttilaatu tuli 2,79€:a halvemmaksi, joka tarkoittaa 25%:n hinnanpudotusta, siirryttäessä 

korkeampaan 70%:n kierrätysprosenttiin ABK 22 asfalttilaadussa.  

 

6.1.4 ABK 32 

 

Viimeisessä ABK 32 asfalttilaadussa vertaillaan 65%:n - ja 70%:n kierrätysasfalttia keskenään, 

koska yhtiö ei ole implementoinut vielä 60%:n kierrätysasfalttia asemallaan. Tämän takia 

luonnollisesti kustannussäästötkin ovat pienemmät, koska kierrätysastetta nostetaan vain 5%. 

Tutkimuksesta kuitenkin saadaan suhteellisen vertailukelpoinen, jos oletetaan 

kustannussäästöjen etenevän kutakuinkin lineaarisesti ja kerrotaan saatu tulos kahdella.  

Raaka-aine Osuus Hinta (€/t) Kustannus 

RC 60,0 % 3,5 2,10 

Bitumi 70/100 1,0 % 370 3,70 

Bitumi 650/900 0,5 % 420 2,10 

0-3 A 2,0 % 8,5 0,17 

3-6 A 4,0 % 8,5 0,34 

6-10 A 5,5 % 8,5 0,47 

10-15 A 4,0 % 8,5 0,34 

15-22 A 23,0 % 8,5 1,96 

 100 %  11,17 
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Taulukko 10 ABK 32 RC 65% kustannusrakenne 

Raaka-aine Osuus Hinta (€/t) Kustannus 

RC 65,0 % 3,5 2,28 

Bitumi 160/220 1,2 % 380 4,56 

15-22 A 12,0 % 8,5 1,02 

22-32 A 21,8 % 8,5 1,85 

 100 %  9,71 

 

Taulukko 11 ABK 32 RC 70% kustannusrakenne 

Raaka-aine Osuus Hinta (€/t) Kustannus 

RC 70,0 % 3,5 2,45 

Bitumi 70/100 0,4 % 370 1,48 

Bitumi 650/900 0,6 % 420 2,52 

10-15 A 4,0 % 8,5 0,34 

15-22 A 8,0 % 8,5 0,68 

22-32 A 17,0 % 8,5 1,45 

 100 %  8,92 

 

Taulukoista 10 ja 11 huomataan, että kustannussäästön kierrätysprosentin noston myötä 

aiheuttaa jälleen bitumin säästö, joka on 0,56€ per tonni. Toinen suuri säästö on kivien 

vähentymisestä aiheutunut säästö, 0,41€. Kustannuksia nostaa asfalttirouheen hinta, tällä kertaa 

kuitenkin 0,18€ per tonni, koska kierrätysprosentti nousi vain 5%. Kierrätysprosentin nosto 

aiheutti kustannussäästöjä 0,79€/t, joka tarkoittaa prosentuaalisesti 8%:n säästöjä. Tämä 

tarkoittaa, että jos kierrätysprosenttia olisi nostettu 10% kuten muissa tapauksissa, 

kustannussäästöt olisivat todennäköisesti olleet n. 16%:n luokkaa.  

 

6.1.5 Kustannussäästöt kierrättämisestä 

 

Kierrättäminen asfaltintuotannossa näyttäisi olevan hyvinkin kannattavaa, kierrätysmateriaalin 

alhaisen hinnan ansiosta. Taulukossa 13 on yhteenvetona tulokset, jossa on laskettu raaka-

aineiden kustannukset kaikista tutkimuksen kohteena olevista asfalttilaaduista. 
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Taulukko 12 Yhteenveto asfalttilaatujen kustannuksista 

  60%-kustannus (€) 70%-kustannus (€) Kustannusero € Kustannusero % 

AB 11 16,54 13,13 3,41 21 % 

AB 16 15,04 12,74 2,30 15 % 

ABK 22 11,17 8,38 2,79 25 % 

ABK 32 9,71 8,92 1,58 16 % 

 

Taulukosta huomataan, että suurimmat prosentuaaliset säästöt saadaan ABK 22 asfalttilaadun 

kohdalla (25%) ja toiseksi suurin (21%) AB 11 kohdalla. AB 11 asfalttilaadussa 

kierrätysprosentin nosto aiheuttaa myös suurimman absoluuttisen säästön euroissa mitattuna 

(3,41€). Vähiten kannattavaa kierrätysasteen nosto on AB 16 asfalttilaadussa, jossa saatiin 

15%:n säästö raaka-ainekustannuksissa ja ABK 22 asfaltissa, jossa vertailukelpoinen 

suhteellinen kustannussäästö kierrätysasteen nostamisen seurauksena oli 16%. Lopputuloksena 

kuitenkin kaikkien asfalttilaatujen kohdalla kierrättäminen oli kannattavaa ja säästöt olivat 

merkittäviä prosentuaalisesti.  

 

Asfalttimurskeen käyttö kuitenkin nostaa polttoaineen kustannuksia ja kapasiteetin 

alenemiselle olisi myös hyvä antaa joku hinta. Polttoaineen kulutuksen kasvu ei ole 

merkittävää, kierrätysasfaltin (50%) teko kuluttaa tuotantohenkilöstön datan mukaan n. 1 litran 

raskasta polttoöljyä enemmän kuin neitseellisen asfaltin tuottaminen. Tästä voidaan laskea, että 

10% kierrätysasteen nosto kuluttaa siis 0,2dl raskasta polttoöljyä enemmän. Sen kustannus on 

yhtiölle n. 0,4€ per litra, joten kustannuksia polttoaineen kulutuksen kasvusta syntyy 0,08€ per 

tonni, kierrätysprosenttia nostettaessa 10%. Alkuperäisiin säästöihin (1,58-3,41€) verrattuna se 

ei ole iso luku, joten se ei siis vaikuta merkittävästi kierrätysasteen nostamisen kannattavuuteen.  

 

Kierrättämisen kannattavuutta laskee hieman bitumien eri laatujen hinta erot. Haastattelujen ja 

tutkimusten mukaan kierrätysasfaltissa on suotavaa käyttää hieman pehmeämpää bitumia 

sideaineena, ettei asfaltista tule liian jäykkää. Kohdeyrityksellä on käytössään kolmea eri 

bitumilaatua: 70/100, 160/220 ja 650/900. Näiden väliset hintaerot eivät kuitenkaan ole suuria, 

kun halvin ja kovin bitumi maksaa 370€/tn, ja kallein eli pehmein 420€/tn. Bitumin hinnat on 

kuitenkin huomioitu jo laskelmissa, joten niiden kustannuksia ei erikseen tule ottaa huomioon.  

 

Kapasiteetin alentumiselle on vaikea laskea täsmällistä hintaa. Tämä johtuu siitä, että 

kapasiteetin alentuminen voi aiheuttaa mm. levitysporukoiden odottelua, mutta se on 
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spekulatiivista. Kapasiteetin alentumisen ainoa varma suora kustannus on tuotantohenkilöstön 

palkat, jotka kasvavat koska vuoroja joudutaan pidentämään. Aseman työntekijöistä yksi on 

kiinteällä kuukausipalkalla ja 4 tuntityöläisiä. Tämä tarkoittaisi, että jos oletetaan 

työntekijöiden keskiarvo palkaksi 20€, niin sivukuluineen tunnin työt maksavat yhtiölle n. 160-

320€, riippuen joudutaanko työt tekemään ylitöinä vai ei.  

 

Taulukko 13 Asfalttiaseman kapasiteetti kierrätysprosentin mukaan 

Kierrätysprosentti Tuotantokapasiteetti (tn/h) 

80 % 180 

70 % 200 

60 % 220 

50 % 240 

40 % 300 

30 % 280 

20% 260 

10% 240 

0% 220 

 

Taulukossa 4 on esitetty kierrätysprosentin ja tuotantokapasiteetin välinen yhteys. Kuten 

taulukosta huomataan, tuotannollinen optimi on 40% kierrätysasfaltin kohdalla, jolloin saadaan 

tuotettua n. 300tn/h. Kun kierrätysprosenttia nostetaan tutkimuksen alla olevilla (60-70%) 

kierrätysprosenteilla, laskee kapasiteetti n. 20tn/h. Tämä tarkoittaa, että kun kierrätysprosenttia 

nostetaan 60%:sta 70%:iin, niin tuotantoaika kasvaa n. 10%. Näin työvoimakustannukset 

kasvaisivat saman 10%, joka tarkoittaisi 16-32€ (sivukuluineen) per 200 tonnia tuotettua 

massaa, joka on vain 0,08-0,16€ per tonni. Jos otetaan huomioon kierrätysasfaltin 

kannattavuudessa myös polttoaine - sekä aseman työvoimakustannusten nousu, laskee 

kannattavuus jokaisessa massalaadussa 1-2%, joka ei vaikuta merkittävästi tutkimusten 

tuloksiin, kun alkuperäiset kustannuserot olivat prosentuaalisesti 15-25%. Jos kuitenkin 

kierrätyksen lisääminen aiheuttaa odotusta levitysporukoissa laskee kannattavuus tästä vielä.  

 

Yksi huomion arvoinen tekijä on investoinnit, jotka tulee tehdä kierrättämisen edellyttämiseksi 

ja ne ovat suhteellisen suuria varsinkin näin tuoreelle yritykselle. Yrityksen tarjoaman datan ja 

haastatteluiden perusteella asemaa on pitänyt modifioida jonkin verran, jotta kierrätystä 

voidaan harjoittaa nykymuodossaan. Nämä modifikaatiot on maksanut yritykselle n. 1,7m€, 

joka on kymmenellekin vuodelle jaksotettuna 170 000€ per vuosi. Toinen haastatteluissa esille 
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tullut asia on kunnossapitotyön tarve kierrätysasfalttia valmistettaessa. Koska asemaan on 

liitetty uusia ja ”ylimääräisiä” osia, kasvaa kunnossapitotyön tarve. Kuten luvussa 5.3.3 

mainittiin, niin asfalttirouheen kuivattamiseen tarvittavan kuivausrummun seinämiin on 

taipumuksena tiivistyä ja tarttua bitumia. Tämä pitää piikata pois, jotta kuivausrummun 

toiminta pysyy tehokkaana. Ylimääräinen kuivausrumpu aiheuttaa myös ylimääräistä työtä 

asemanohjaajalle, koska kahden kuivausrummun vahtiminen ja niiden toiminnan optimointi on 

luonnollisesti vaikeampaa kuin yhden. Tuotantohenkilöstö on kuitenkin asemalla 

ammattitaitoista, eikä tätä koettu haastatteluiden perusteella millään tavalla ongelmaksi tai edes 

haastavaksi työtä tehdessä.  

 

Kierrätysasfaltin säästöistä suurin osa kustannussäästöistä selittyy bitumin säästämisellä 

(Zaumanis ym. 2016). Tämän takia pystytään myös laskemaan karkeasti koko yrityksen säästöt 

kierrätystoiminnasta, kun tiedetään käytetty asfalttirouhe ja kattohuopa sekä niiden sisältämä 

keskimääräinen bitumipitoisuus. Tulos on kuitenkin vain suuntaa antava, koska todellisuudessa 

kivien käytön vähentäminen ja asfalttirouheen lisääminen aiheuttavat myös muun 

kustannusrakenteen osalta muutoksia. Koska kuitenkaan tässä diplomityössä ei ole resursseja 

tutkia jokaista asfalttilaatua erikseen, päädyttiin tähän ratkaisuun kokonaisuuden 

hahmottamiseksi.  

 

Vuonna 2018 asfalttiasemalla käytettiin yhteensä asfalttirouhetta 153177,81 tonnia               

asfalttirouhetta, jonka keskimääräinen bitumipitoisuus oli 4,5% ja hinta 3,5€/tonni. 

Kattohuopaa käytettiin 800,5 tonnia, jonka bitumipitoisuus oli keskimäärin 50% ja hinta 

100€/tonni. Tämä tarkoittaa, että kyseiset raaka-aineet maksoivat yritykselle yhteensä 616 172€ 

ja bitumia näissä raaka-aineissa oli yhteensä 7293 tonnia. Jos sama bitumimäärä olisi ostettu 

neitseellisenä yhtiön tämän hetkisellä ostohinnalla (n. 400€/tonni), olisi se kustantanut 

2 917 301€:a, eli noin 2,3m€ enemmän. Kierrätystoiminnalla saavutetut säästöt ovat siis erittäin 

merkittäviä kokonaisuudessaan. Kierrätetty bitumi on noin n. 4-5 kertaa halvempaa kuin 

neitseellinen. 
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6.2 Sääsuojien aiheuttamat kustannussäästöt 

 

Yhtiön rakennuttamat sääsuojat ovat perinteisiä halleja, jotka suojaavat kiviä ja asfalttirouhetta 

sateelta. Halleja ei ole lämmitetty ja niiden ovet ovat avoimet, joten hallin ilmassa vallitsee 

normaali ilmankosteus. Hallit tuottavat kustannussäästöjä kahdella eri tavalla, ensimmäinen on 

raaka-aineiden kosteusprosentin lasku, jolloin lämmittämiseen vaadittava energiamäärä on 

pienempi. Toinen säästöjä aiheuttava elementti on hallin pohjan päällystys, joka estää raaka-

aineiden tiivistymisen ja kerrostumisen sen päälle. Tämä aiheuttaa sen, että käytännössä kaikki 

mitä on purettu varastoon, saadaan myös käytettyä raaka-aineena, eikä hukkaa muodostu.  

 

Yhtiö on seurannut raaka-aineiden kosteusprosentteja säännöllisesti, ennen ja jälkeen 

sääsuojien valmistumisen. Vuonna 2018 asfalttirouheen kosteuspitoisuuksien keskiarvot olivat 

3,5-4% välillä, kun taas tänä vuonna (2019) ne ovat olleet 1,5-2%:n välillä. Tämä tarkoittaa 

kosteuspitoisuuksien yli puoliintumista, joka on erittäin hyvä tulos. Tässä tutkimuksessa 

käytetään kyseisten lukujen keskiarvoja, eli 1,75%:a ja 3,75%:a, koska tarkempaa tietoa ei ole 

tällä hetkellä saatavilla.  

 

Laskelmassa oletetaan kiviaineksen alkulämpötilaksi 20C° ja savukaasujen loppulämpötilaksi 

110C°. Tämä tarkoittaa, että vesi lämpenee prosessissa 90C° ennen sen poistumista 

kuivausrummusta vesihöyrynä. Raskaan polttoöljyn lämpöarvo vaihtelee hieman polttoaineen 

raaka-aineen alkuperän mukaan, mutta on keskiarvollisesti n. 41MJ/kg, jota on tässä 

laskelmassa käytetty. (VTT 2016, s. 181). Oletetaan koko prosessin olevan isobaarinen eli 

tapahtuvan vakiopaineessa, joka on ilmanpaine (101,3kPa). Tässä paineessa veden 

kiehumispiste on 100C°.  

 

Taulukko 14 Asfalttirouheen sisältämän veden haihduttamiseen vaadittava energia 

Asfalttirouheen kosteuspitoisuus 3,75 % 1,75 %  

Veden haihduttamiseen käytettävä energia (KJ) 97896 45684,8  

Raskas polttoöljy energiasisältö (MJ/kg) 41   

Polttoaineen hinta (€/kg) 0,4   

Veden haihtumiseen kustannukset (€) 0,96 0,45  
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Taulukossa 14 on laskettu kiviaineksessa olevan veden haihtumiseen vaadittava energia. Kuten 

kosteuden arvoista voi päätellä, veden haihduttamiseen kulunut energia yli puolittuu, kun 

kosteuspitoisuutta saadaan laskettua 3,75 prosentista 1,75 prosenttiin. Alkutilanteessa (3,75% 

kosteuspitoisuus) veden haihtumisen kustannukset olivat 0,96€ per tuotettu asfaltti tonni ja 

lopputilanteessa (1,75% kosteuspitoisuus) vain 0,45€ per tuotettu asfaltti tonni, joten 

kustannukset lämmityksen osalta vähenivät 0,51€/t. Laskelmissa on oletettu ideaalinen 

lämmönsiirto polttoaineesta lämmitettävään raaka-aineeseen, joten polttoaineen kulutus on 

todellisuudessa vielä suurempi kuin laskelmat antavat olettaa. Laskelmissa ei ole huomioitu 

myöskään kosteuden aiheuttamaa kapasiteetin alentumista, joka aiheutuu, kun kostea ilma 

tukkii pölytalon suodattimet. Asfalttitehtaalla valmistettiin vuonna 2018 n. 315 000t asfalttia, 

joten jos oletetaan tuotantomäärän pysyvän myös vuonna 2019 samana, sääsuojien aiheuttamat 

säästöt ovat 160 650€ per vuosi kosteuspitoisuuden alenemisen osalta.  

 

Toinen sääsuojien aiheuttama kustannussäästö on hukan väheneminen, kun raaka-aineet eivät 

kerrostu ja tiivisty maan päälle sekoittuen maaperään. Tämän säästön laskeminen on hieman 

hankalampaa, koska faktista tietoa tai mittauksia kerrostumisesta ei ole suoritettu. Kun 

kiviainesvarastoja siirrettiin vanhoilta paikoilta uusiin halleihin, oli maaperä noussut jopa 2-3 

metriä kasojen kohdilta. Tämä tekisi n. 70 000t kiviä seitsemän vuoden varastoinnin aikana, 

joten varovainen arvio hukasta olisi n. 10 000t kiveä vuodessa, joka olisi n. 3% vuosittaisesta 

kulutuksesta. Tämä tarkoittaisi 4€/t hinnalla 40 000€ säästöjä vuosittain. Yhteensä sääsuojat 

ovat tuoneet siis n. 200 000€:n säästöt yhtiölle vuosittain, joskin laskelmat ovat aika varovaiset 

ja epäsuorat kustannukset kapasiteetin menetyksistä (kosteus tukkii suodattimet ja kapasiteetti 

laskee) ei ole mukana. Tämän takia säästöt ovat todellisuudessa vielä tätäkin korkeammat. 

Investointi maksoi yritykselle n. 730t€, jolloin investoinnin korottomaksi takaisinmaksuajaksi 

muodostuisi n. 3,5 vuotta. Tämän takia investointia voidaan pitää hyvinkin kannattavana. 

 

6.3 Kierrätystoimintaa rajoittavat tekijät 

 

Haastatteluiden perusteella kierrätystä rajoittavia tekijöitä oli muutamia. Suurin kierrätystä 

rajoittava tekijä oli laatu ja toinen merkittävä tekijä sääntely. Muita pienempiä esille tulleita 

asioita oli kapasiteetin riittämättömyys ja tuotannonsuunnittelun vaikeus. Kokonaisuudessaan 



53 

 

   

 

kierrätyksen ei kuitenkaan koettu olevan tuotantoa ja liiketoimintaa rajoittava tekijä, vaan se 

nähtiin enemmänkin positiivisena asiana.  

 

Kierrätys aiheuttaa ongelmia asfaltin laadussa, varsinkin jos kierrätysprosenttia kasvatetaan 

liikaa ja asfaltin kuljetusmatka on pitkä. Tämä johtuu siitä, ettei jo kerran käytettyä bitumia 

saada elvytettyä kunnolla ja se alkaa paakkuuntumaan, etenkin jos sen lämpötila laskee pitkien 

kuljetusmatkojen takia. Tämä aiheuttaa levityspäässä ongelmia, koska asfaltti kangistuu ja on 

vaikeammin levitettävää. Tämän takia pahimmassa tapauksessa työt voidaan joutua uusimaan 

osittain tai jopa kokonaan takuutöinä, jotka maksavat yritykselle todella paljon. Kierrätyksen 

lisääntyessä olisikin ensisijaisen tärkeää panostaa laadunhallintaan, sekä asfalttiaseman ja 

levitysporukoiden väliseen kommunikaatioon, jolloin mahdolliset laatuongelmat saataisiin 

tuotantohenkilöstön tietoon mahdollisimman nopeasti. Myös tuotantoketjun läpimenoaika olisi 

tärkeää saada JIT-filosofian mukaisesti mahdollisimman lyhyeksi. Näin laatuongelmiin 

voitaisiin puuttua nopeasti, kun tuotettu asfaltti menee suoraan levitettäväksi eikä sitä 

varastoida siiloihin pitkäksi aikaa. Asemapäällikön haastattelun perusteella toinen 

kierrätysasfaltin laatuun vaikuttava tekijä on raaka-aineiden, erityisesti käytettävän 

asfalttirouheen laatu. Koska asfalttirouheen tarjonta on suhteellisen hyvää, tulisi keskittyä 

tarkasti ostettavan rouheen laatuun, jotta laatuongelmilta voidaan välttyä.  

 

Työnjohtajan näkemykset kierrätysasfaltin ongelmista ovat hyvinkin yhteneväisiä 

asemapäällikön kanssa. Asfaltin lämpötila on tärkeää, varsinkin jos lisätään kattohuopaa, koska 

lämpötilan laskiessa kierrätysasfaltti jähmettyy. Lisäksi he kuitenkin korostivat asfalttilaadun 

merkitystä puhuttaessa kierrätysasfaltin laatuongelmista. Jokaisella asfalttilaadulla on oma 

käyttötarkoituksensa ja erot työstettäessä, jolloin kierrätysasteen nosto aiheuttaa erilaisia 

ongelmia eri asfalttilaaduissa. Ongelmallisimpia työkohteita kierrätysasfalttia käytettäessä ovat 

ne, joissa on paljon käsillä tehtäviä töitä kuten kaivoja tai alueita, joihin levittäjää ei voida 

käyttää. Näissä kohteissa laatuongelmat tulevat enemmän esille, koska koneella levitettäessä 

asfaltin työstettävyys on huomattavasti parempaa kuin käsin. Laatuvirheitä kierrätysasfaltin 

takia tulee jonkin verran, jotka voitaisiin mahdollisesti välttää paremmalla suunnittelulla 

etukäteen. Yksi suuri reklamaation aihe on asfaltin lajittuminen. Näitä reklamaatioita joudutaan 

käydä korjaamassa silloin tällöin ja niiden korjaamiseen vaadittavat kustannukset vaihtelevat 

kohteen mukaan. Nämä takuukorjaukset kuitenkin vähentävät suoraan urakan katetta, 
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aiheuttavat vaivaa työnjohdolle ja huonontavat tilaajan asiakaskokemusta, joten niistä eroon 

pääsy olisi tärkeää. 

 

Haastatteluiden perusteella eräs kierrättämistä rajoittava tekijä on sääntely ELY-keskusten 

töissä. AB-massoihin saa lisätä asfalttirouhetta maksimissaan 50% ja SMA-massoihin ei saa 

lisätä ollenkaan asfalttirouhetta. Näistä poikkeaminen voi aiheuttaa kovat taloudelliset sanktiot 

urakoitsijalle. Kattohuovan käyttö on kokonaisuudessaan kiellettyä ELY-keskusten töissä. 

Tämän takia kierrätysprosenttia ei voida nostaa tiettyjen urakoiden asfalteissa ollenkaan. 

Tämän koetaan haastatteluiden perusteella olevan hieman kummallista, koska tutkimusten 

perusteella kierrätysprosentin nostamisella ei ole suuria vaikutuksia asfaltin lopputulokseen. 

Edes pienellä kierrätysasteen nostoilla, voitaisiin kuitenkin saada merkittävä ympäristöhyöty, 

joka edistäisi maanrakennusalan hiilijalanjäljen laskua. Haastatteluiden perusteella valtio ei tue 

tarpeeksi kierrätystä asfaltin valmistuksessa, vaan sieltä olisi tärkeä saada tukea, jotta 

maanrakennusalasta saataisiin vihreämpi.  

 

Kolmas haastatteluissa esille tullut asia oli tuotannonsuunnittelun vaikeus ja kapasiteetin 

riittämättömyys. Koska kierrätysasfalttia voidaan tuottaa monella eri kierrätysprosentilla, 

laajentaa se tuotantoreseptien määrää eksponentiaalisesti. Tämä tarkoittaa, että tuotannossa 

joudutaan hyvin useasti valmistamaan päivän aikana jokaiselle levitysporukalla eri 

asfalttilaatua eri kierrätysprosentilla. Näin asfalttitehtaalla joudutaan vaihtamaan asfalttilaatua 

hyvin useasti, laskien tehtaan toiminta-astetta. Toinen tuotannonsuunnitteluun liittyvä ongelma 

on valmiin asfaltin varastointiin, koska siiloja on nykyään vähemmän kappalemääräisesti, kuin 

asfalttiporukoita niin kaikille porukoille ei voida varastoida siiloihin omaa asfalttilaatua. Tämän 

takia joudutaan usein tehdä kompromisseja asfalttilaadun suhteen, jolloin esimerkiksi kaksi 

levitysporukkaa saattavat joutua hyödyntämään samaa asfalttilaatua samalla 

kierrätysprosentilla. Tuotannonsuunnittelussa tulee myös huomioida valmiin asfalttimassan 

kuljetusmatka työmaalle, jolloin pitkien kuljetusmatkoihin pitäisi varautua jo tuotannossa, ettei 

massa pääse paakkuuntumaan ennen kuin se päästään levittämään katupäässä. 

 

Muita tutkimuksessa ilmenneitä tekijöitä jotka nähdään potentiaalisina tekijöinä rajoittamassa 

kierrätystä asfalttiliiketoiminnassa, oli mm. nykyisten jyrien riittämättömyys levityspäässä 

korkeilla kierrätysprosenteilla. Tämä johtuu kierrätysasfaltin jäykkyydestä, jonka takia asfalttia 
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pitää tiivistää isommalla voimalla kuin neitseellistä asfalttia. Haastatteluissa tuli ilmi, että 

työnjohtajilla on ollut aika ajoin ongelmia saada kierrätysasfalttia tiivistettyä nykyisellä 

jyräkalustolla, koska ne ovat liian kevyitä. Ongelma voidaan korjata investoimalla 

painavampiin jyriin, joka kuitenkin maksaa yritykselle paljon. Painavampien jyrien hankinta ei 

kuitenkaan ole kriittistä vielä, koska ongelma koettiin suhteellisen vähäiseksi tällä hetkellä. 

 

6.4 Tuotantoprosessien kehittäminen 

 

Tuotantoprosessien ensimmäinen ongelma, jota jo hieman luvussa 5.5 käsiteltiin, on kysynnän 

epätasaisuus ja sen tietäminen liian myöhään, joka aiheuttaa Lean-ajattelun mukaan hukkaa. 

Tämä hukka on asfalttilaatujen vaihtamisen välissä tapahtuva aikahukka, joka aiheutuu, kun 

tuotannossa olevaa asfalttilaatua vaihdetaan tarpeettomasti. Aikahukka ei onneksi kuitenkaan 

ole kovinkaan suuri, haastatteluiden mukaan kapasiteetti alenee n. 10-15% niiden johdosta. 

Kuitenkin koska asfalttiaseman kapasiteetti alkaa olemaan jo ylärajoilla, tulisi näiden 

vähentämiseen alkamaan panostamaan entistä enemmän. Laatujen väliset vaihdot saadaan 

minimoitua huolellisella tuotannonsuunnittelulla, mutta kysyntä pitäisi silloin tietää 

mahdollisimman ajoissa. 

 

Kysynnän epätasaisuuteen ei voida kovin paljoa vaikuttaa, mutta olisi hyvä tietää 

mahdollisimman hyvissä ajoin, jos sellaista tulee. Myöhäiset massatilaukset ovat ongelma, 

koska tuotannonsuunnittelu ei pysty reagoimaan niihin kovin hyvin lyhyellä varoitusajalla. Jos 

tilaukset tiedettäisiin aiemmin, pystyttäisiin tuotantoa suunnittelemaan paremmin ja 

vähentämään turhia odotuksia sekä muita hukkia. Haastattelussa työnjohdolta kysyttäessä tuli 

lukuisia syitä myöhäisille massatilauksille, joista osa olivat yhtiön sisäisiä ja osa ulkoisia. 

Työnjohdon mukaan suurin yksittäinen tekijä on suunnittelun puute ja yhteistyön haasteet 

muiden työmaan toimijoiden kanssa. Työmailla voi käydä mm. niin, että pohjatyöt eivät ole 

tarpeeksi pitkällä, jotta omissa suunnitelmissa voidaan pysyä, tai ne ovat edenneet pidemmälle 

kuin arvioitu ja työnjohtaja päättää levittää enemmän kuin alkuperin on suunniteltu. Tämän 

kaltaiset ongelmat tulisi selvittää paremmalla kommunikaatiolla ja yhteisellä suunnittelulla, 

jolloin molemmat pystyisivät pitämään kiinni alkuperäisestä urakkasuunnitelmasta.  
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Toinen ilmi tullut asia kysynnän epätasaisuuteen on ollut myöhäiset työtilaukset asiakkailta, 

jolloin viikkosuunnitelmassa on käytännössä mahdoton pysyä. Asiakkaat ovat voineet tilata 

jopa kolmenkin päivän varoitusajalla lisätöitä tiettyihin urakoihin, jolloin on pakko turvautua 

lisätilauksiin asfalttiasemalta. Haastattelujen perusteella tulisikin tehdä selvemmäksi tilaajille 

millä aikataululla ja millä hinnalla töitä voidaan tilata, jolloin ehkä hekin alkaisivat miettimään 

aikaisemmin mahdollisia lisätöitä. Mitä myöhempänä ajankohtana työt tilataan, sitä suurempi 

korvaus siitä tulisi yhtiön saada. Työnjohtajat kuitenkin pelkäävät asiakassuhteidensa puolesta, 

joka tosin myös tukee yhtiön perimmäistä strategiaa, joka perustuu asiakastyytyväisyyteen ja 

laatuun. Tämän takia olisi hyvä muodostaa yhteiset pelisäännöt esimiesten toimesta, miten 

tilanteessa pitäisi toimia, jotta yhtiön kokonaisvaltainen etu saavutetaan.  

 

Haastatteluissa lisäksi myönnettiin, että yksi syy myöhästyneisiin lisätilauksiin olivat 

inhimilliset virheet ja epätarkat arviot urakkasuunnittelussa. Aika ajoin viikkosuunnitelmista 

unohdetaan tiettyjä asioita, joiden takia luonnollisesti massatilauksetkaan eivät toteudu 

alkuperäisen suunnitelman mukaan. Viikkosuunnitelmiin tulisi siis panostaa entistä enemmän, 

olemaan huolellisempi laskelmien kanssa ja pyrkimään ottamaan kaikki muuttujat huomioon 

mahdollisimman laajasti. Tämä vaatisi aikaa ja vaivaa työnjohtajilta, mutta olisi kokonaisuuden 

kannalta kohdeyritykselle tärkeää. Yksi tapa vähentää myöhästyneitä tilauksia ja lisätä 

suunnitelmallisuutta, olisi aloittaa työnjohtajien massatilauksien seuraaminen ja kuinka ne ovat 

toteutuneet. Nämä tulokset voitaisiin sitten käydä työnjohtajien kokouksessa läpi, ja asettaa 

konkreettiset tavoitteet ja toimenpiteet myöhäisten massatilausten parantamiseksi.  

 

Jotta prosessia voidaan hallita ja johtaa, pitää prosessia pystyä myös mittaamaan jollain tavalla 

(Lecklin 2002, s. 165). Nykytilanteessa asfalttiasemalla mitataan hyvin perusteellisesti laatuun 

liittyviä asioita, kuten raaka-aineiden ominaisuuksia ja lämpötiloja tuotantoprosessin vaiheissa. 

Asfalttiasemalla onkin panostettu asfaltin laatuun, josta myös tuotteille annettu CE-merkintä 

kertoo. Jotta asfalttiasema saa pitää CE-merkinnän joka sille on myönnetty, tulee tuotettua 

asfalttia testata laboratoriossa tietyin väliajoin. Tämän takia myös lopputuotteen laatuvirheistä 

ollaan hyvin perillä ja niistä saadaan aina raportit ulkopuoliselta, riippumattomalta 

laboratoriolta. Toinen mittauksen alla oleva asia nykytilanteessa on ollut jotkut tuotannolliset 

seikat kuten tuotannon volyymi, polttoaineen kulutus, häiriötilanteet, raaka-aineiden kulutus ja 

tuotantoaika. Nämä tiedot aseman tuotantohenkilöstö toimittaa sähköisen kaavakkeen kautta 
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eteenpäin analysoitavaksi ja sieltä eteenpäin yrityksen johdolle sekä tuotantohenkilöstölle 

raportin muodossa. Mittauksen tuloksia ei kuitenkaan olla liitetty mihinkään tavoitteisiin, 

jolloin ne ovat ikään kuin irtonaisia strategian kannalta. Mittauksissa tehdään nykytilanteessa 

jo paljon hyvää, mutta jos tuotantoprosessia halutaan aidosti lähteä kehittämään, tulisi asfaltin 

tuotantoon liittyviä prosessimittareita lisätä, vaikkakin haastatteluiden perusteella niiden 

implementoiminen voi aiheuttaa alkuun vaikeuksia. Kirjallisuuteen peilaten ja Lean-tuotantoon 

tähtäävällä asfalttiasemalla hyviä mittareita voisi olla mm. valmistusprosessin läpimenoaika, 

keskimääräinen asfaltin odotusaika työmailla ja asfalttireseptien vaihtojen lukumäärän suhde 

koko päivänä käytettyjen reseptien lukumäärään.  Tärkeintä kuitenkin mittareiden valitsemisen 

taustalla olisi linkittää ne asfalttiaseman pitkän aikavälin tavoitteisiin, jolloin mittausten avulla 

voitaisiin kehittää toimintaa kohti tulevaisuuden tavoitetilaa.  

 

Kuten jo luvussa 5.5 kerrottiin, asfalttiasemalla tieto kysynnästä kulkee ensimmäiseksi 

asemapäällikölle, josta se toimitetaan eteenpäin tuotantohenkilöstölle. Ei kiireellisten tilausten 

osalta järjestely on varmasti ihan hyvä, mutta jos tilaus on kiireellinen aiheuttaa se turhaa 

viivettä toimitusketjussa. Kysynnän olisi hyvä kulkeutua myös tuotantohenkilöstölle saman 

tien, jolloin he voisivat alkaa suunnittelemaan tuotantoa ja Lean-ajattelun mukainen aikahukka 

vähenisi. Paras kokonaisratkaisu olisi tietenkin jonkinlainen tuotannon tietojärjestelmä, johon 

voitaisiin syöttää tilaukset ja ne tulisi kaikkien näkyviin yhtä aikaa. Toinen, pienyhtiön 

resursseihin sopivampi ratkaisu voisi olla yrityksen kriteereihin sopiva viestintäsovellus, johon 

asiakkaat syöttävät tilauksensa ja josta sitten aseman henkilöstö voisi käydä ne lukemassa ja 

kuittaamassa. Näin myös säästettäisiin aikaa, koska niin tuotantohenkilöstön kuin 

asemapäällikön ei tarvitse koko aikaa olla puhelimessa, vaan voi kohdistaa resurssinsa 

tärkeämpiin tehtäviin.  

 

Lean-tuotannon mukaan kaikesta turhasta tulisi päästä eroon, joka ei tuota asiakkaalle arvoa ja 

on turhaa tuotantoprosessin aikana. Tämän kaltaisia tilanteita on asemalla mm. tilanteet jolloin 

siiloissa on asfalttia eikä ne mene suoraan käyttöön. Ongelmana kuitenkin on, ettei 

asfalttitehtaan kapasiteetti riitä tuottamaan kysyntähuippujen aikoihin tarpeeksi asfalttia, jolloin 

jotta varastoinnista voitaisiin päästä eroon, tulisi investoida uuteen asfalttiasemaan kapasiteetin 

nostamiseksi. Toinen vaihtoehto olisi yrittää tasoittaa kysyntää enemmän pitkin päivää ja mm. 

öihin, mutta nämäkin toimenpiteet maksaisivat hyvin paljon yhtiölle erilaisten työntekijöille 
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maksettavien lisien muodossa. Tässä asiassa ei siis ole oikein muuta vaihtoehtoa kuin suositella 

tietyissä määrin valmiin asfaltin varastoimista siiloihin, koska sille ei ole järkevää ja 

kustannustehokasta vaihtoehtoa tarjolla.  
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7 JOHTOPÄÄTÖKSET 

 

7.1 Tutkimuksen tavoite 

 

Kiertotalous ja hupenevat luonnonvarat pakottavat yritykset muovaamaan toimintatapojaan 

ympäristöystävällisempään suuntaan ja huomioimaan vihreät arvot entistä enemmän 

toiminnassaan, mm. kierrättämistä hyödyntämällä. Tämän tutkimuksen tavoitteena oli selvittää 

asfalttiaseman kierrätyksen kannattavuutta, sekä siihen liittyviä ongelmia ja rajoitteita. 

Tutkimuksen tavoitteeseen pyrittiin kolmen tutkimuskysymyksen kautta: 

 

1. Miten kierrätystä voidaan hyödyntää jo olemassa olevilla menetelmillä asfalttitehtaan 

tuotantoprosessissa? 

2. Miten kannattavuutta voidaan parantaa lisäämällä kierrätystä asfalttitehtaan 

tuotantoprosesseissa?  

3. Minkälaisella ohjeella kierrätysmateriaalien käyttöä voidaan lisätä kannattavasti 

asfalttitehtaan tuotantoprosesseissa? 

 

Tutkimuskysymyksiin vastaaminen vaatii hyvää tietämystä asfaltin kierrättämisestä, 

asfalttiaseman teknisestä toiminnasta ja siellä vallitsevista toimintatavoista. Lopputuloksena 

pyrittiin muodostamaan kattava selvitys asfalttiaseman kierrätyksestä ja kannattavuudesta, sekä 

kierrätyksen lisäämisen ongelmista ja rajoituksista.  

 

7.2 Kierrätyksen hyödyntäminen tuotantoprosesseissa 

 

Asfaltti on yksi kierrätyksen ja uusiokäytön edelläkävijöistä, sillä se on jopa 100%:sti 

kierrätettävää (PTL 2012, s. 6). Tutkimuksen kohteena olevassa asfalttiasemassa kierrätystä 

pystytään hyödyntämään korvaamalla osa raaka-aineista asfalttirouheella ja kattohuovalla. On 

olemassa myös muita kierrätysmenetelmiä, mutta niitä yhtiö ei ole niitä vielä halunnut ottaa 

käyttöön tehtaallaan, koska menetelmiä ei olla tutkittu tarpeeksi. Asfalttirouheen lisääminen on 

tuotannossa suhteellisen yksinkertainen toimenpide, mutta sen vaikutuksia tulee ottaa 

huomioon monessa eri asiassa.  
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Aiempien tutkimusten perusteella kierrättäminen asfalttiasemalla on varteenotettava ja hyvä 

tapa parantaa kannattavuutta, koska yleisesti ottaen kierrätysasfaltti on ihan yhtä kestävää kuin 

neitseellinen, jos kierrätettävinä aineina on käytetty asfalttimursketta ja kattohuopaa (Newcomb 

ym. 1993; Foo ym. 1999; Paul ym. 1996). Näiden kierrätysmenetelmien perimmäinen idea on 

korvata neitseellistä bitumia jo kerran käytetyllä bitumilla, jota asfalttimurske ja kattohuopa 

sisältää. Asfalttimurske pystyy lisäksi korvaamaan neitseellistä kiviainesta osittain. 

Kierrätystoiminnan laaja hyödyntäminen asfalttiasemalla edellyttää kuitenkin tiettyjä 

toimenpiteitä ja investointeja kalustoon. Suurimpana investointina voidaan pitää RC-rumpua, 

joka maksaa n. 1,5m€ eli n. 30-40% koko aseman hinnasta. Tämän takia yhtiö haluaa 

luonnollisesti myös tuottoa investoinnilleen, jolloin on ajankohtaista selvittää, kuinka 

kannattavaa kierrätystoiminta on tarkalleen. Kierrätystoiminta vaatii myös yhtiöltä koulutusta 

aseman tuotantohenkilöstölle, joka on vaatinut yhtiöltä resursseja sekä rahaa.  

 

7.3 Asfalttitehtaan kannattavuuden parantaminen kierrätyksellä 

 

Kun tutkimuksessa oli saatu selville perusedellytykset asfalttiaseman kierrättämiselle ja 

järkevyydelle, voitiin lähteä selvittämään tarkemmin kohdeyrityksen asfalttiaseman 

kannattavuutta. Tutkimuksessa läpikäytiin asfalttiaseman koko viime vuoden tuotanto ja 

jaoteltiin se tuotekategorioittain, jolloin saatiin selville mitä asfalttilaatuja kannattaa lähteä 

tutkimaan tarkemmin. Asfalttiaseman tuotanto perustuikin hyvin pitkälti tiettyjen 

asfalttilaatujen ympärille ja päätettiin valita tutkimukseen neljä asfalttilaatua, jotka vastasivat 

kumulatiivisesti yli 70%:sta vuoden 2018 tuotannosta. Jatkotutkimuksiin valitut asfalttilaadut 

olivat AB 16, AB 11, ABK 32 ja ABK 22.  

 

Tutkimuksessa tehtiin minimikalkyylit, jolloin kiinteitä kustannuksia ei oteta huomioon 

tuotteen valmistusarvoa määriteltäessä. Tämä päätös tehtiin, koska kiinteät kulut ovat aiempien 

tutkimusten mukaan asfalttiasemalla hyvin pienet, kun taas raaka-aineiden osuus voi olla jopa 

70% (Copeland 2011, s. 3). Tutkimuksessa mukana olevien asfalttilaatujen kierrätyksen 

kannattavuus vaihteli suhteellisen paljon. Tämä johtui asfalttilaatujen erilaisista 

koostumuksista, toisissa on enemmän kalliimpaa bitumia ja vähemmän kiviä, jolloin 

kierrätysprosentin nousu näkyi suhteellisesti kannattavampana.  
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Kierrätys huomattiin tutkimuksessa hyvinkin kannattavaksi, vaikka kierrätysprosentti nousi 

vain 10%. Tuloksena saatiin, että kierrättämisen nostaminen 10%:lla laski kustannuksia 25-

15% per tonni ilman polttoaine ja työvoimakustannuksia. Nämä kaksi laskivat kierrättämisen 

kannattavuutta kuitenkin vain 1-2% per asfalttilaatu, joten ne eivät vaikuttaneet kovin paljoa 

lopputulokseen. Kannattavuuden merkittävän parannuksen syyksi selvisi kierrätettävien raaka-

aineiden halpa hinta sekä hyvä saatavuus. Neitseellinen bitumi on laskelmien mukaan n. 4-5 

kertaa kalliimpaa kuin kierrätetty. Kierrättäminen aiheuttaa siis merkittäviä kustannussäästöjä, 

mutta kasvattaa kuitenkin hieman kulupuoltakin. 

 

Asfalttimurske aiheutti raaka-aineena ongelmia lähinnä ominaisuuksiensa takia, koska sillä on 

tapana paakkuuntua ja kiinnittyä erilaisiin pintoihin. Se tarttuu valmistusprosessin aikana mm. 

RC-rummun seinämiin ja kuluttaa sekoittajaa enemmän kuin neitseellinen kiviaines. Tämän 

takia on ensisijaisen tärkeää kiinnittää huomiota kunnossapitoon ja kouluttaa henkilöstöä 

toteuttamaan entistä enemmän ennakoivaa kunnossapitoa. Aseman tuotantoaste alkaa olemaan 

jo nyt niin ylärajoilla, ettei laiterikoille yksinkertaisesti ole varaa. Laiterikot toteutuessaan 

syövät kierrättämisestä saatavaa hyötyä merkittävästi, kun työmaat seisovat ja asfaltit joudutaan 

ostamaan muualta, jos kilpailijat edes suostuvat myymään.  

 

Kohdeyritys on pyrkinyt aktiivisesti parantamaan kierrättämisen edellytyksiä, joista 

parhaimpana esimerkkinä on hiljattain rakennetutut varastot asfalttimurskeelle. Niiden ansiosta 

asfalttimurske pysyy kuivana, jonka johdosta konerikot vähenevät, asfalttitehtaan toiminta-aste 

nousee takaisin lähemmäs normaalia ja polttoaineen kulutus laskee. Tutkimuksessa huomattiin 

halli-investointien olleen erittäin kannattavat yritykselle säästäen vuositasolla n. 200t€ ja 

maksaen itsensä takaisin korottomasti n. 3,5 vuodessa. Tulevaisuudessa olisikin erittäin tärkeää 

edesauttaa kierrätystoiminnan kasvua ja kannattavuutta tämän tyyppisillä investoinneilla, joilla 

poistetaan kierrätyksen pullonkauloja ja parannetaan kannattavuutta. Haastatteluiden, 

kirjallisuuden ja tämän tutkimuksen perusteella on kuitenkin ilmeistä, että kierrätystoimintaa 

kannattaa tulevaisuudessa kasvattaa mahdollisuuksien mukaan. 
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7.4 Ohje kierrätysmateriaalien käytön lisäykselle 

 

Kierrätysasfaltin valmistaminen aiheutti tiettyjä ongelmia asfalttiasemalla, verrattuna 

neitseellisen asfaltin valmistukseen. Suurimpana ongelmana pidetään tutkimuksen mukaan 

asfaltin laatua, joka saattaa kärsiä etenkin valmistettaessa korkeamman kierrätysprosentin 

massoja. Tämä johtuu siitä, että jo kerran käytetyn asfaltin bitumia ei saada elvytettyä tarpeeksi 

hyvin, jolloin etenkin asfaltin lämpötilan laskiessa aiheuttaa se hankaluuksia levitystyöhön. 

Tämä aiheuttaa tiettyjä haasteita tuotannonsuunnitteluun ja valmistukseen, koska siellä jo 

pitäisi ottaa tarkkaan huomioon asfaltin kuljetusmatka työmaalle, ulkoilman lämpötila ja muut 

mahdolliset viivästykset ennen sen levittämistä. Pahimmassa tapauksessa laatuongelmat 

asfaltissa johtavat huonoon lopputuotteeseen, joka voidaan joutua korjaamaan reklamaatioiden 

jälkeen takuutöinä. Toinen mahdollinen tapaus on, että koko valmistettu asfaltti todetaan 

käyttökelvottomaksi, jos se on kerennyt jähmettymään liikaa auton lavalla kuljetuksen aikana. 

Näihin ei luonnollisesti ole varaa, joten asfaltin laatua tulee seurata tarkasti yhteistyössä 

työnjohtajien kanssa.  

 

Toinen merkittävä tekijä oli kapasiteetin aleneminen korkean prosentin kierrätysasfaltin 

valmistuksessa, joka aiheuttaa ongelmia, kun asfalttitehtaan tuotantoaste on korkea. 

Tuotannollinen optimi on 40%:n kierrätysasfaltin teossa, mutta jo nyt tuotantoaseman 

keskimääräinen kierrätysprosentti on korkeampi, joka tarkoittaa, että kierrätysasfaltin teko 

pidentää aseman tuotantoaikoja tällä hetkellä. Jos yhtiön liiketoiminta kasvaa asfalttitehtaan 

liiketoiminta-alueella nykyistä tahtia, pitää kapasiteetista saada enemmän irti pitkällä 

aikavälillä ja tuotantoastetta nostettua. Tämä onnistuu parhaiten sisäisiä prosesseja 

tehostamalla, jota onkin jo pyritty kohdeyrityksessä tekemään. Myös tuotannonsuunnitteluun 

tulisi käyttää entistä enemmän aikaa ja huolellisuutta, koska sen avulla tarpeettomat tuotannon 

vaihdot saadaan minimoitua ja käyttöastetta nostettua. 

 

Kierrätysmateriaalien käytölle onkin hieman ongelmallista antaa yhtä oikeaa ohjetta, koska 

muuttujia on hyvin monia. Kierrättämisen nostamiseen vaikuttaa mm. kuljetusmatka, raaka-

aineiden laatu, asfaltin tuotantolämpötila, päivän muut asfalttitilaukset, asfalttiaseman kunto ja 

sää. Kaikki nämä muuttujat pitää ottaa huomioon valmistettaessa kierrätysasfalttia, joten 

tehtävä ei ole helppo. Parhaimpana ohjeena voidaan siis pitää, että kierrätystä voidaan nostaa, 
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kunhan laatuongelmilta vältytään ja aseman kapasiteetti riittää täyttämään päivittäisen 

kysynnän. Laatuongelmien välttäminen vaatii kuitenkin varovaista lähestymistä kierrätysasteen 

nostolle ja yhteistyön tiivistämistä niin laadunvalvonnan kuin loppuasiakkaankin kanssa. 

Tulevaisuudessa olisi myös suotavaa valtion tulla entistä enemmän asfalttiyhtiöitä vastaan ja 

kehittää yhdessä kierrättämistä pidemmälle. On kestämätöntä, että valtion koetaan hidastavan 

kierrättämisen lisäämistä rajoittamalla asfalttirouheen käyttöä, kun todellisuudessa valtion 

pitäisi olla se, joka edesauttaa kierrättämisen lisäämistä. 

 

7.5 Tutkimuksessa ilmenneet ongelmat ja jatkotutkimukset 

 

Tutkimuksen alussa kävi selväksi, että jo olemassa olevaa tähän tutkimukseen sopivaa 

tutkimusaineistoa on suhteellisen vaikea löytää. Asfaltin kierrätystä on tutkittu jonkin verran, 

mutta suurin osa tutkimuksista painottuu Pohjois-Amerikkaan, joka on toiminut edelläkävijänä 

kierrätysasfaltin suhteen. Usein tutkimukset keskittyvät vielä hieman lämpimämpiin 

osavaltioihin, jolloin esimerkiksi pakkasen, roudan ja lumen vaikutusta ei ole tarvinnut 

huomioida tutkimuksessa ollenkaan. Suomen olosuhteet, jossa tutkimus tuli siis toteuttaa, ovat 

hyvin erilaiset kuin mitä olemassa olevat tutkimukset ovat käsitelleet. Tämän takia mm. 

kierrätysasfaltin kestävyydestä tehdyt johtopäätökset pohjautuvat myös empiirisiin, 

haastatteluiden perusteella saatuihin kokemuksiin ja havaintoihin eikä ainoastaan 

tutkimustietoon. Opinnäytetöitä aiheista löytyi jonkin verran, mutta ne keskittyivät pitkälti 

laboratoriotutkimuksiin ja niiden tuloksiin. Tässä tutkimuksessa kuitenkin päätavoitteena oli 

selvittää kierrätysasfaltin kannattavuus ja sen vaikutukset, jolloin olisi ollut hyvä saada kattava 

kirjallisuusselvitys kierrätysasfaltin vaikutuksista lopputuotteen laatuun. Olisikin 

mielenkiintoista, jos tehtäisiin kattava tutkimus kierrätysasfaltin kestävyydestä koko elinkaaren 

aikana, ja siihen vaikuttavat tekijät Suomen olosuhteissa, koska tämä varmasti tarjoaisi 

informaatiota kierrätysasfaltin parissa toimiville yhtiöille Suomessa. Tutkimus voitaisiin tehdä 

yhteistyössä Ruotsin ja Norjan kanssa, sillä pohjoisen Skandinavian maissa on hyvin samat 

maantieteelliset tekijät ja toimintatavat maanrakennusalalla. 
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8 YHTEENVETO 

 

 

Kierrättäminen ja kiertotalous muovaavat yritysten toimintatapoja ja -ympäristöä jatkuvasti. 

Yritysten onkin erittäin tärkeää pyrkiä kehittämään vihreitä arvoja, koska kierrättäminen 

vaikuttaa yrityksen menestykseen pitkällä aikavälillä positiivisesti. Etenkin 

asfalttiliiketoiminnassa raaka-aineiden osuus valmistuskustannuksista voi olla hyvin suuri, 

joten kierrättäminen voi olla hyvinkin kannattavaa oikein toteutettuna. Kierrättämisellä on 

monenlaisia vaikutuksia liiketoimintaan, joista jokaista on riippumattomasti arvioitava, jotta 

kierrättämisen hyödyntämisestä saadaan haluttu ja paras lopputulos.  

 

Tämän tutkimuksen tarkoitus oli selvittää, kuinka asfalttitehtaan kierrätystoimintaa voidaan 

lisätä ja minkälaisia taloudellisia hyötyjä siitä on mahdollisesti saatavissa. Lisäksi 

tutkimuksessa keskityttiin kierrättämisen tuotantoprosesseihin ja niiden mahdollisiin 

kehityskohteisiin kirjallisuuteen pohjautuen. Tuotantoprosessit kietoutuvat tiukasti 

kannattavuuteen ja tämän takia pienilläkin muutoksilla tuotantoprosesseissa, voidaan 

kierrättämisestä saada vieläkin kannattavampi lopputulos. Tutkimus rajattiin koskemaan 

asfalttiasemaa ja sen sisäisiä prosesseja. Kierrätysmenetelmiksi tässä työssä valittiin 

asfalttimurske ja kattohuopa. Tutkimuksen kohdeyrityksenä toimii Suomessa 

maanrakennusalalla toimiva yritys. Työtä lähdettiin toteuttamaan kvalitatiivisena tutkimuksena 

ja tapaustutkimuksena, joissa pääroolia esittivät kohdeyrityksen henkilöstölle suunnatut 

haastattelut. Haastattelut toteutettiin teemahaastatteluina, koska näin saataisiin syvällinen 

ymmärrys tutkimusongelmasta. Haastatteluihin valittiin työntekijöitä aina tuotannosta 

toimitusjohtajaan, jotta tutkimusaiheesta saatiin mahdollisimman laaja kuva. 

 

Tutkimuksen kirjallisuusosuus koostui kolmesta eri osasta: kierrätyksestä ja sen vaikutuksesta 

liiketoimintaan, kannattavuudesta, ja tuotantoprosessien kehittämisestä Lean-ajattelun avulla. 

Näissä kappaleissa tarjottiin laaja teoriapohja, jonka päälle itse tapaustutkimusta oli hyvä lähteä 

rakentamaan. Tapaustutkimuksen alussa selvitettiin asfalttiaseman nykytila ja sen jälkeen 

päästiin yksityiskohtaisiin laskelmiin asfalttilaatujen kannattavuuksista. Koska tutkimuksessa 

ei voitu ottaa kantaa kattavasti kaikkien asfalttilaatujen kannattavuuteen, päätettiin keskittyä 

vain neljään asfalttilaatuun ja niiden kustannusrakenteen muutoksiin kierrätystä lisättäessä. 

Tutkimuksessa huomattiin korrelaatio kierrättämisen ja kustannussäästöjen välillä, 
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kustannukset vähenivät merkittävästi, kun kierrätysprosenttia kasvatettiin. Kierrätys aiheutti 

kuitenkin suhteellisen paljon ongelmia, joista suurimmat liittyivät kierrätetyn bitumin 

ominaisuuksiin. Bitumilla on taipumuksena tarttua erilaisiin pintoihin, joka aiheutti tiettyjä 

ongelmia asfalttiasemalla, kun asfalttimursketta lämmitettiin ja/tai sekoitettiin. Toinen bitumiin 

liittyvä ongelma ilmaantui laadussa, jo kertaalleen käytettyä bitumia ei saatu elvytettyä 

tarpeeksi hyvin, joka aiheutti laatuongelmia lopputuotteessa. Edellä mainitut ongelmat 

pystytään tosin korjaamaan raaka-aineisiin panostamalla, ennakoivan kunnossapidon 

toteuttamisella, laadunhallintaan keskittymällä, ja huolellisella tuotannonsuunnittelulla. 

Erityisen tärkeää on tiivistää yhteistyötä yhtiön omien levitysporukoiden ja alihankkijoiden 

kanssa, jolloin mahdollisiin laatuongelmiin pystytään puuttumaan mahdollisimman ajoissa. 

Tutkimuksessa huomattiin lisäksi kierrätystoiminnan alentavan jonkin verran asfalttitehtaan 

kapasiteettia, joka johtuu RC-rummun riittämättömästä kapasiteetista korkeilla 

kierrätysprosenteilla. Tämän takia tuotannonsuunnittelu ja ajallisten hukkien eliminointi 

tuotantoprosesseissa on entistä tärkeämpää, koska sesonkiaikana asfalttiasema toimii lähes 

kellon ympäri, jolloin työvuoroja ei voida enää pidentää merkittävästi. 

 

Kierrätyksen edellytyksiä pystytään parantamaan monella eri tavalla, kuten tuotantoprosesseja 

kehittämällä tai investoimalla asfalttiasemaan ja sen työympäristöön. Yhtiö on mm. pyrkinyt 

edistämään kierrätyksen kannattavuutta investoimalla sääsuojiin, jolloin asfalttimurske saadaan 

suojaan sateelta. Tämä aiheuttaa merkittävää kosteuspitoisuuden alenemista raaka-aineessa ja 

säästää paljon rahaa vuositasolla asfalttimurskeen lämmityskustannuksissa. Toinen ongelma 

raaka-aineen kosteudessa oli, että se aiheuttaa konerikkoja sekä alentaa asfalttitehtaan 

kapasiteettia, kun vesi höyrystyy ja laajentuu asfalttitehtaan koneistossa. Asfalttitehtaan 

tuotantoprosesseissa oli jonkin verran parannettavaa ja osa kehityskohteista liittyi hieman 

asfalttitehtaan ulkopuolellekin. Suurimpana ongelmana asfalttitehtaan tuotantoprosesseissa on 

epätasaisen kysynnän aiheuttamat ongelmat. Kysyntä saadaan lisäksi tietoon usein liian 

myöhään, jopa saman päivän aikana, jolloin nykyiset tuotannonohjausmenetelmät eivät pysty 

niitä järjestelemään parhaalla mahdollisella tavalla. Muita havaittuja ongelmia 

tuotantoprosesseissa oli tarpeettomat viiveet tilaus-toimitusprosessissa, mittauksien puute ja 

suunnittelun riittämättömyys. 

 



66 

 

   

 

Tutkimuksen lopputuloksena saatiin tarkat laskelmat kierrätysasfaltin kannattavuudesta ja mitä 

muita asioita tulee ottaa huomioon asfalttia kierrätettäessä. Tutkimuksessa luetellaan myös 

konkreettisia toimia, joilla tuotantoketjun läpimenoaikaa saataisiin lyhyemmäksi ja näin 

paremmin toteuttamaan Lean-tuotantoa. Kierrättämisen lisäämisen ohjeistus ei ole ihan 

yksinkertaista, koska siihen liittyvät syy-seuraussuhteet voivat olla hyvinkin monimutkaisia. 

Tutkimuksen lopputuloksena suositellaankin kierrätysasteen maltillista nostamista niissä töissä, 

joissa se on urakkasopimusten ja sääntelyn alla mahdollista. Tärkeintä kierrättämisen 

nostamisessa pitkällä aikavälillä on, että se tukee yhtiön strategisia tavoitteita ja muodostaa 

kustannussäästöjä raaka-aineiden osalta. Asiassa ei kuitenkaan kannata edetä liian nopeasti, 

ettei tuotteiden laatu laske, koska laatu on yksi tärkeimmistä asiakkaiden kokemista arvoista. 
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LIITTEET 

 

Haastattelurunko: 

- Missä asemassa toimit yrityksessä ja mikä on työtehtäväsi? 

- Yleinen mielipide kierrättämisestä asfaltin tuotannossa? 

- Vaikuttaako kierrättäminen käytännössä jotenkin työhösi, jos vaikuttaa niin miten? Entä 

kierrätysasteen nostaminen, näkyisikö se jotenkin työssäsi? 

- Onko yrityksemme kierrätys mielestäsi riittävällä tasolla? Jos ei niin miten sitä voitaisiin 

mielestäsi parantaa? 

- Minkälaisia ongelmia/haasteita kierrättämiseen liittyy asfaltin tuotannossa ja miten ne 

vaikuttavat sinun työtehtävääsi? 

- Kuinka paljon arvioit kierrättämisen vaikutuksen olevan kannattavuuteen? 

- Mikä on paras tapa lisätä kierrätystä asfalttiliiketoiminnassa? 

- Mitkä ovat suurimmat ongelmat kierrätysasfaltin tuotantoprosessissa tällä hetkellä 

mielestäsi? Onko pullonkauloja? 

- Minkälaisia asioita mittaatte asfaltin tuotantoprosesseihin liittyen? 

- Millä tavalla Lean-tuotantoa on otettu käyttöön asfalttiasemalla? Minkälaisin menetelmin 

sitä on edesautettu ja minkälaisia toimenpiteitä se aiheuttaa päivittäin? 

 


