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Abstract

The goal was to create supply chain’s North American distribution strategy to support confidential client
Case Company’s long-term sales plan. The task was to find out the current status, where the company
wants to be and how it could get there cost efficiently. Main focus was on the inland of United States, but
the broader inspective perspective ranged from Finnish ports up to end customer’s mills. The purpose was
to be an informative part of a larger entity and support the achievement of strategic goals.

The thesis work was conducted as research and development during 22.8.2022-31.3.2023. The main focus
of the applied case study was on semi-structured video interviews targeted on Case Company’s experts.
Case study interviews were carried out between 28.10.2022-31.1.2023. Continuously developed theory ba-
sis formation process was overlapped with the first interviews and the theory basis was reviewed all the
way to the end which supported the work significantly. Observation of Case Company’s operational activi-
ties was also carried out to support the work. A constructive dialogue was also conducted with the Case
Company’s representatives.

The theory basis and results were successfully used for conclusions and the creation of the distribution
strategy. Results or conclusions have not been included in the public thesis due to confidentiality. As a re-
sult became a mainly confidential thesis which answers to its research questions and proposes a distribu-
tion strategy. The proposed strategy however cannot be implemented as such because further investiga-
tions and actions are necessary. Decisive detailed data for the Case Company’s distribution strategy can
only be obtained via business negotiations which continued in Case Company’s and Concern’s inner pro-
jects.

Keywords/tags (subjects)
distribution strategy, global logistic network, United States logistic infrastructure
Miscellaneous (Confidential information)

The attachment 5 and chapters 7 and 8 concerning the case study are classified and will be removed from
the publication. Publicity act 621/1999 24§, section 17, the company’s business or professional secret.
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Lyhenteet ja erikoissanat

AAR Association of American Railroads. Pohjois-Amerikan tavaraliikenteen
rautatieyhtioita edustava ryhmittyma.

ASCE The American Society of Civil Engineers. Ammattijarjesto, jonka tavoit-
teena on edistaa siviili-infrastruktuuriin kohdistuvaa insin6ority6ta, ja
joka muun muassa pisteyttaa Yhdysvaltain infrastruktuuria kouluarvo-
sanoin asteikolla A-F, jossa A on paras arvosana.

B2B Business-to-Business. Yritykselta yritykselle tapahtuva kaupankaynti.

BNSF Merkittdava yhdysvaltalainen rautatieyhtio, joka operoi Yhdysvaltain lan-
siosassa.



Case Konserni

Case Yritys

Class | -rautatiet

Drone

EDI

EPA

ERP
EU

GPS

Hybridi

Intermodal

JT

Last leg

Last mile

Konserni, johon opinnaytetyon toimeksiantaja kuuluu. Konsernia ei sa-
lassapitosyista nimetd, vaan viitataan Case Konserniin.

Opinndytetyon toimeksiantaja, jota ei salassapitosyistd nimetd, vaan
viitataan Case Yritykseen.

Pohjois-Amerikan rahtirataverkoston seitseman suurinta rautatieyh-
tiota, jotka omistavat valtaosan rautatieinfrasta. Pieninkin ndista porssi-
yhtioista tekee yli 900 miljoonan dollarin vuotuista liikevaihtoa.

Etdohjattava miehittamaton ilma-alus, jolla voidaan esimerkiksi kuljet-
taa hyddykkeita paikasta toiseen, tutkia ymparistoa tai tarkastella infra-
struktuurin ja rakenteiden kuntoa.

Electronic Data Interchange. Jarjestelmien valinen sahkdinen tiedon-
siirto.

Environmental Protection Agency. Yhdysvaltain ymparistonsuojeluvi-
rasto.

Enterprise Resource Planning. Yrityksen toiminnanohjausjarjestelma.
Euroopan Unioni.

Global Positioning System. Maailmanlaajuinen satelliittipaikannusjarjes-
telma.

Eri toimintamallien tai ominaisuuksien yhdistelma.

Kuljetusmuoto on intermodaalinen, kun rahti pysyy koko kuljetusketjun
ajan samassa kontissa tai muussa valineessa silloinkin, kun se siirtyy esi-
merkiksi maanteilta raiteille.

Informaatioteknologia.

Just-In-Time. Toimitusketjun logistinen malli, jossa hyodykkeet toimite-
taan juuri oikeaan aikaan tiettyyn tarpeeseen nadhden ja siten pidetdan
toimitusketju virtaviivaisena ja esimerkiksi varastot minimissaan.

Tarkoittaa samaa kuin last mile.

Viimeinen maili, viimeinen kuljetusosuus eri valivaiheineen. Prosessi,
joka alkaa hyddykkeen saapuessa tapauskohtaisesti maaritellylle last
mile -lahtopisteelle. Esimerkiksi kuljetusketju viimeiselta keskitetylta
varastolta asiakkaalle tai yritysasiakkaalle. Merikuljetuksen ohella mer-
kittava kustannustekija ja ndkyva osa yrityksen asiakaspalvelua. Viimei-
sen kuljetusosuuden pituus on tapauskohtainen.



Lohkoketju

Matriisi
mrd.

OTIF

RFID

ROI

Strategia

Traileri
usD

VUCA

Englanniksi Blockchain. Hajautetussa vertaisverkossa oleva julkinen digi-
taalinen paakirja tapahtumista, jota ei voida peukaloida. Monia sovellu-
tuksia, kuten virtuaalivaluutat. Lohkoketjun avulla digitaalinen toiminta

on luotettavaa eika vaadi valikasia.

Taulukko, joka esimerkiksi havainnollistaa tietyn yhtalon.
Miljardi.

On Time and In Full. Vapaasti suomennettuna: Ajallaan ja oikeamaarai-
sena. On toimitusketjun toiminnan malli ja mittari, jonka avulla tarkas-
tellaan ovatko tuotteet oikeina oikeamaaradisina oikeissa paikoissa ha-
luttuina ajankohtina.

Radio Frequency ldentification. Radiotaajuinen etatunnistus. Esimer-
kiksi tuotteeseen upotetun RFID-tunnisteen avulla voidaan seurata
tuotteen etenemista ja tunnisteesta voidaan laitteilla lukea dataa, ku-
ten tuotetietoja.

Return on investment. Sijoitetun paaoman tuottoaste. Mittari.

Pitkdjanteinen suunnitelma, jolla pyritdan tavoiteltuun paamaaraan ja
tavoitellaan kilpailuetua.

Ajoneuvon perassa vedettdva kuljetusvaline.

US dollar. Yhdysvaltain dollari.

Globaali toimintaymparisto on paiva paivalta enemman VUCA (engl. vo-
latile, uncertain, complex ja ambigious), mika tarkoittaa, ettad se on

herkka, epavarma, monimutkainen ja monitulkintainen kompleksi koko-
naisuus.



1 Johdanto

Koko Suomen tavaraviennin arvosta metsateollisuus kattaa noin viidennen (Metsateollisuuden
vienti alueittain 2022). Suomen metsateollisuuden tuotteiden, kuten tdméan tyon kohdalla sahata-
varan ja sellutuotteiden kysyntd, on maailmanlaajuista ja kuljetusketjut ovat usein pitkia. Kilpailu-
kyvyn edellytyksena on ennen kaikkea se, etta logistiikka toimii ja on kustannustehokasta. Suomen
rajojen sisdapuolella koko metséateollisuuden kuljetukset yltdavat vuodessa jopa 80 miljoonaan ton-
niin, josta murto-osa on rautatiekuljetuksia ja noin 75—-80 % maantiekuljetuksia, mukaan luettuna
yksityis- ja metsatiet seka vahaliikenteiset radat. Vientiin ldhtee yli 70 % toimialan tuotannosta ja
merikuljetukset kattavat viennista yli 90 %. (Metsateollisuuden logistiikka 2022.) Vuonna 2021
Suomen metséateollisuuden viennin arvo oli 13,2 mrd. euroa (Metséateollisuuden vienti alueittain

2022).

Suomesta toimitetaan tuotteita Euroopan lisdksi Aasiaan, Afrikkaan ja Amerikkaan aina loppu-
asiakkaille asti. Pohjois-Amerikkaan on Suomesta matkaa jopa 7000 kilometria. Yrityksen vastuulli-
sen toimitusketjun tulee kyeta kokonaisuuden hallintaan ja erilaisiin poikkeustilanteisiin pitaa pys-
tya vastaamaan. Logistiikkaverkoston reitteineen, kuljetusvalineineen varastosijainteineen seka
meri- ja maaosuuksineen tulee olla optimoitu, kustannustehokas ja strategisesti oikeellinen koko-
naisuus, jotta strategiset tavoitteet voidaan saavuttaa. “Last mile” eli viimeinen kuljetusosuus
mahdollisine valivaiheineen on merikuljetuksen ohella usein toimitusketjun kallein ja asiakkaalle
nakyvin osatekija. Kdytannon tasolla tuotteiden on kokonaisuudessaan oltava ehjina oikeissa pai-

koissa oikeamaaraisina oikeina aikoina, mieluusti optimoidummin kuin kilpailijoilla.

Yritys voi olla alansa edelldkavija, mutta paastakseen hyvdaan asemaan, pysyakseen sielld ja menes-
tyakseen markkinoilla, yritys tarvitsee yhtenaista aina ylatasolta kdytantdon asti jalkautuvaa laaja-
alaista strategiaa, joka tdhtda optimaaliseen asiakastyytyvaisyyteen ja kustannustehokkuuteen.
Toimitusketjun strategia on yksi olennainen osa kyseista kokonaisuutta. Esimerkiksi Mitronen &
Raikaslehto (2019) tiivistavat, etta strategialla tavoitellaan kilpailuetua ja tarkoitetaan suunnitel-
maa, jolla pyritdan tavoiteltuun pdamaaraan. Strategia on usein parhaimmillaan, kun se on pitka-
janteinen ja strategiatyohon on kaytetty riittavasti aikaa. (Mitronen & Raikaslehto 2019, 57, 244 &
248.)



Kuvio 1. hahmottaa Suomen metsateollisuuden tuotteiden arvossa mitatun viennin alueittain,

josta Pohjois-Amerikan osuus on noin 7 % ja tarkennettuna Yhdysvaltain osuus on noin 6 %:

Suomen metsateollisuuden vienti alueittain 2021

Metsateollisuuden viennin arvo (2021)
13,2 Mrd€
Osuus Suomen koko tavaraviennin arvosta 19,2 %

Suurimmat markkinat

Saksa 13%
Kiina 10 %
Iso-Britannia 8%
Yhdysvallat 6%
Japani 5%

() Metsadteollisuus Lahde: Tulli

Kuvio 1. Suomen metsateollisuuden vienti alueittain (Metséateollisuuden vienti alueittain 2022).

1.1 Case Yritys ja tutkimuksen tausta

Toimeksiantajaa ei salassapitosyista voida nimeta opinnaytetyon julkisessa versiossa, vaan puhu-
taan Case Yrityksestd, joka kuuluu Case Konserniin. Case Yritys valmistaa Suomen tehtaillaan saha-
tavaraa seka sellua, joita se toimittaa maailmanlaajuisesti. Tuotteet ovat perinteisemmasta paasta
olevia bulkkituotteita, kdytanndssa raskasta irtotavaraa, joissa toki on useita ratkaisevia tuotekoh-
taisia eroja. Bulkkituotteiden mahdollistamat logistiset synergiaedut, kuten yhteiset irtolastilai-
vaukset eli bulkkilaivaukset ja varastosijainnit pyritdan konsernitasolla hydodyntamaan mahdolli-

simman tehokkaasti.

Case Yritys aktiivisesti kehittda seka jalkauttaa asiakaslahtoista kestavaa pitkantahtaimen strategi-

aansa ja siita johdettuja alastrategioita, kuten myynnin strategiaa seka toimitusketjun strategiaa ja



sen eri alastrategioita. Case Yrityksessa kaytetdan myds muuta termistdd, mutta tdssa opinnayte-
tyOssa kaytetdan strategiajohdannaisia termeja. Osana globaalia kokonaisuutta Case Yritys tavoit-
telee Pohjois-Amerikan sahatavara ja sellumarkkinoilta suurempaa markkinaosuutta. Tavoittee-
seen vastatakseen yrityksen myynti on tehnyt strategian ja siitd johdetun pitkantdhtdaimen
myyntisuunnitelman, josta kayvat ilmi tavoitellut asiakkaat, asiakassijainnit, maarat ja tulevien
vuosien tavoiteltu kasvuvauhti. Sahatavaralle ei ole vield laajaa Pohjois-Amerikan myyntisuunnitel-
maa toisin kuin sellulle. Sahatavara on tutkimuksessa mukana hypoteettisessa mielessa tulevai-
suutta ajatellen. Tutkimuksen alkuhetkella Case Yritys toimii jo Pohjois-Amerikan markkinoilla ja
silla on olemassa olevaa logistiikkaverkostoa Suomen tehtailta Pohjois-Amerikan nykyisille asiak-
kaille asti. Toimitusketjun tarkein tehtava on tukea myyntia, joten toiminnan tarkastelu on ajan-
kohtaista. Nyt on olennaista selvittaa, kuinka hyvin nykyinen malli toimii, mista se todellisuudessa
koostuu ja miten sita voitaisiin parantaa niin nykyisia kuin tavoiteltuja asiakkaita ja kasvavia toimi-

tusmaaria silmalla pitden.

1.2 Tyon tavoite, tarkoitus ja rajaus

Taman tyon tavoitteena on luoda toimitusketjun Pohjois-Amerikan jakelustrategia, eli pitkdntah-
tdimen myyntisuunnitelmaa tukeva suunnitelma siita miten Case Yrityksen tuotteiden Pohjois-
Amerikan varastointi seka jakelu asiakkaille tulisi hoitaa. Ty0ssa otetaan huomioon Suomesta lah-
tien koko Pohjois-Amerikan toimitusketjun strateginen nakékulma ja sen linkitys myynnin strategi-
aan seka laajempaan konsernin strategiseen kokonaisuuteen aina ylimpiin strategisiin tavoitteisiin
asti. Toimitusketjun nakékulmasta Pohjois-Amerikan jakelussa on kyse tavallaan laaja-alaisesta
”last mile” -jakelusta, joka suoritetaan paikallisista logistiikkakeskittymista, vaikka etdisyydet ovat-
kin satoja tai tuhansia kilometreja. On toki samalla tarkasteltava toimitusketjun ja logistiikkaver-
koston kokonaistoimivuutta ja kokonaiskustannuksia. Opinnaytetyon tutkimuskysymyksiksi rajat-

tiin myyntisuunnitelmaan peilaten:

e Mitka Yhdysvaltain satamat ovat kdytdssa ja mitka olisivat optimaalisimmat satamavaihtoehdot?
o Ovatko nykyiset satamapalvelut toimialaan ja Case Yrityksen tarpeisiin suhteutettuna stra-
tegiset vaatimukset tayttavia?
o Milld kuljetusmuodoilla jakelu satamista asiakkaille toteutetaan talla hetkella ja tulisi toteuttaa?
Hyodyttaisiinko valivarastoista?
o Saavutetaanko ratkaisuilla strategista kilpailuetua ja kustannustehokkuutta Pohjois-Ameri-
kan jakelussa? Miten ja milloin?
o Tuoko satamapalveluiden seka jakeluverkoston optimointi toimitusketjulle kilpailuetua, operatii-
vista tehokkuutta, kustannustehokkuutta seka asiakastyytyvaisyytta?



Ty6ta ohjaavia tekijoita ovat kustannustehokkuus, toimitusvarmuus seka asiakastyytyvaisyys ja
ymparistonakdkulmat eli kestavyys. Tyolla tavoitellaan kilpailuetua. Tutkimuksen paapaino on
Pohjois-Amerikan sisamaan jakeluverkoston tutkimuksessa seka jakelustrategian kehittdmisessa,
mutta samalla on huomioitava elintarkea merikuljetus Suomesta Pohjois-Amerikkaan ja tutkitaan
seka tuodaan kehittamisnakokulmaa Pohjois-Amerikan jakelustrategiaan kokonaisuudessaan. Tut-
kimuksessa on huomioitava koko kuljetusketju Suomesta Pohjois-Amerikkaan, jotta kokonaistoimi-
vuuden, kustannusten ja riskien tarkastelu mahdollistuu. Suomen tehtaiden ja Suomen satamien
vali tosin rajataan tasta tutkimuksesta pois, koska tutkimuksen suunnitteluhorisonttiin peilaten
lahtosatamat Suomesta Pohjois-Amerikkaan ovat tyon strategisen viitekehyksen osalta samat. Ta-
man tyon laaja tarkastelunakokulma ldahtee siis Suomen satamista ja ulottuu aina Pohjois-Ameri-
kan loppuasiakkaille asti. Tyon on kokonaisuudessaan tarkoitus olla informatiivinen osa suurem-

paa kokonaisuutta ja tukea strategisiin tavoitteisiin paasya.

1.3 L3ahestymistavan, menetelmien ja tietoperustan valinta

Toimeksiantajayrityksen sisdisia strategisia asioita ja lukuja ei voida liikesalaisuussyista laittaa julki-
seen julkaisuun, vaan ne salataan, koska on kyse kilpailuedusta. Tapaustutkimuksen toteutus kuva-
taan kirjallisesti mukaillen ajatusta salassa pidettavasta toimeksiantajasta, mutta tutkimustuloksia
tai johtopaatoksia ei voida julkaista missaan muodossa. Eettisen ja luotettavan tutkimuksellisen
kehittamistyon yhtena perimmaisena tarkoituksena on ensisijaisesti olla hyodyksi kohdeorganisaa-
tiolle. TyoOsta julkaistaan johdanto, tietoperusta, tutkimusasetelma, tapaustutkimuksen toteutusta

kuvaava luku ja pohdintaosio.

Ty6 on tutkimuksellista kehittamistoimintaa oleva tapaustutkimus. Selvitetdan missa mennaan,
missd halutaan olla ja miten sinne paastaisiin. Maaritellyt tavoitteet ovat parhaiten ratkaistavissa
useamman menetelman avulla. Ndin ollen kysymys perinteisen jaon mukaisten kvalitatiivisen ja
kvantitatiivisen tutkimuksen eroista hamartyy eika se ole erityisen tarkea. (Ojasalo, Moilanen &
Ritalahti 2015, 40.) Toimintaympariston ollessa globaali, vaatii toimivan strategian kehittdminen ja
toteuttaminen kaytanndssa monipuolisia lahestymistapoja seka nakdkulmia. Tietoa pitaa hankkia

monipuolisesti seka teoriasta ettd kdaytannosta. Tutkimuksellisen kehittdmistyon ajatuksena on
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luonnostella, kehitellad ja myos kayttéonottaa erilaisia ratkaisuja. Tutkimuksellisessa kehittamis-
tyossa samalla luodaan jarjestelmallisesti, analyyttisesti ja kriittisesti uutta tietoa tyoelaman kay-
tanndista. (Ojasalo ym. 2015, 200.) Tapaustutkimukseen sovelletaan haastatteluja, havainnointia,
dokumenttianalyysid, ennusteita ja tehdaan tarkastelumielessa strategista yhteisty6ta kohdeorga-

nisaation kyseisen aihealueen avainhenkildiden kanssa.

Tyon tietoperustan eli teoriaosuuden on tarkoitus ensisijaisesti tukea juuri kyseista opinnaytetyo-
projektia ja auttaa tutkimuskysymysten ratkaisussa, tapaustutkimuksen haastattelujen lapivien-
nissa seka tavoitteen saavuttamisessa. Toisaalta opinndytetyon tietoperustan on tarkoitus olla in-
formatiivinen myos ulkopuolisen lukijan nakékulmasta. Tyon tietoperustassa keskitytaan globaalin
toimitusketjun nakékulmasta tyota palveleviin rajattuihin teoriateemoihin: globaaliin logistiikka-
verkostoon, Yhdysvaltain sisdmaan logistiseen infrastruktuuriin, ja jakelun kehittamiseen. Rajaus
mahdollistaa tyon kannalta olennaiseen keskittymisen, selkean kokonaisuuden muodostamisen ja
paasyn mahdollisimman optimaaliseen lopputulokseen. Tietoperustan ndakokulma on teollinen ja
keskittyy paaosin tyohon rajattuun yritykselta yritysasiakkaille tapahtuvaan raskaan irtotavaran
toimittamiseen seka siihen soveltuvaan teoriaan. Tyohon rajattuja teoriateemoja on kattavuuden
varmistamiseksi [ahestytty niiden kokonaiskuvien, vallitsevien trendien seka ajantasaisen tiedon

kautta.

Etenkin vertaisarvioidut tieteelliset artikkelit ja alan asiantuntijakirjallisuus mahdollistavat tiedon
ja sen luotettavuuden keskindisen vertailun erilaisia lahteita, kuten verkkojulkaisuja tai webinaa-
reja valittaessa, hyodynnettaessa seka tyon edetessa. Erilaiset nakdkulmat ovat tarkeitd, kun taas
tietynlainen mahdollinen ristiriitaisuus Iahteiden valilla voi olla selkea varoitusmerkki. On tarkeaa
punnita tiedonjulkaisijan tarkoitusperid sekd motiiveja ja tunnistettava kuka tai mika instanssi jul-
kaisun takana on. Pitad myos tarkastella, kuinka hyvin lahteen tieto soveltuu kyseessa olevaan ty6-
hon. Etenkin eturistiriitojen valttamiseksi taman tyon lahteina ei kdytetd opinndyteto6ita tai muita
lopputoita. Menetelmia, tiedonkeruuta, analysointia, lahdekritiikkia ja tutkimusprosessia kasitel-
[adn tarkemmin luvussa 5 Tutkimusasetelma seka luvussa 6 Tapaustutkimuksen toteutus. Koko

tyon prosessikaavio 16ytyy luvusta 5.4.
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2 Globaali logistiikkaverkosto

2.1 Globaali toimitusketju

Toimitusketju on yrityksen sisdisista ja ulkoisista sidosryhmista koostuva verkosto, joka ohjaa ja
kehittaa materiaali tai palveluvirtoja seka niihin liittyvia raha- ja tietovirtoja. Toimitusketju voidaan
nahda myos arvoketjuna. Verkoston sidosryhmia ovat esimerkiksi IT, suunnittelu, toimittajat, tuo-
tanto, myynti ja markkinointi, logistiikka ja asiakas. Vastuullisessa toimitusketjussa kaikki osapuo-
let yhdessa varmistavat, ettd asiakkaalle tarjottava tuote tai palvelu tuotetaan seka ymparistoysta-
vallisesti etta sosiaalisesti vastuullisesti. Toimitusketjun vastuullisuus on osa yritysvastuuta, jossa
eri standardien lisaksi perimmaiset kysymykset koskevat yrityksen tarkoitusta ja sita, miten yritys
oikeuttaa oman toimintansa ja miten yritys vie koko toimialaa kohti kestavampaa huomista. Kus-
tannustehokkuus on tarkedssa roolissa. Toimitusketjun hallinta on elintarkea osa teollisen yrityk-
sen kilpailukykya. Logistiikka on perinteisin ja ndakyvin iso sekd olennainen osa toimitusketjua ja
edustaa yksinkertaistetusti parhaimmillaan kustannustehokkaasti optimoitua raaka-aineen tai hy6-
dykkeen seka informaation siirtoa paikasta toiseen seka raaka-aineiden ja hyédykkeiden varastoin-
tia. (Christopher 2016, 2—10; Nieminen 2016, luku 7.2.; Koipijarvi & Kuvaja 2020, 21.) Voidaan to-
deta, ettd toimitusketju on yrityksen tarpeisiin raataloity kompleksinen moottori, joka osaltaan

mahdollistaa yrityksen toiminnan.

Toimitusketjun hallintaa tukevat strategiamallit voidaan yleisella yldtasolla esitelld ja lokeroida,
vaikka neljaan padkategoriaan, jotka ovat Kanban, Lean, Hybrid ja Agile. Kanban filosofiaa hyédyn-
netaan tapauksissa, joissa kysynta on ennustettavaa ja lapimeno- seka tayttdajat ovat lyhyita.
Tuote korvataan heti, kun se on myyty tai kdytetty. Lean ndakdkulmaa sovelletaan, kun kysyntd on
ennustettavaa, mutta lapimenoajat ovat pitkid. Materiaaleja, komponentteja tai tuotteita voidaan
tilata ennakoivasti ja tuotanto- seka kuljetusorganisaatiot voidaan optimoida kustannustenhallin-
nan ja omaisuuden kayton nakdkulmasta. Agile soveltuu, kun kysynta on arvaamatonta, mutta |a-
pimenoajat lyhyita. Silloin pystytdan nopeaan reagointiin, esimerkiksi tekemaan tuotteita tilauk-
sesta hyvin lyhyissa aikaikkunoissa. Jos lapimenoajat ovat pitkia eika niita kyeta lyhentamaan ja
lisdksi ennustettavuus on heikkoa, voidaan etsia Hybridimallia. Hybridilla tarkoitetaan sitd, etta esi-
merkiksi pidetdaan strategista varastoa jossakin yleisessa tai viimeistelemattomassa muodossa,
josta voidaan viimeistelld valmis tuote, kun oikea kysynta varmistuu. Kyseessa on periaatteessa

vhdistelma Lean ja Agile -periaatteita. (Christopher 2016, 111-114.)
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Optimaalisesta globaalista toimitusketjusta on lukuisia erilaisia tapauskohtaisia nakemyksia seka
visioita, joita kehittyy jatkuvasti lisaa. Tietylla tapaa my6s naamioidaan vanhoja ideoita uusiksi, kui-
tenkaan muuttamatta olennaisesti mitdadn, mika osittain johtuu logistiikan muuttumattomasta pe-
rusluonteesta. Toimintatapojen ja konseptien jatkuva paivittdminen on kuitenkin ehdottoman suo-
tavaa, koska nykylogistiikkaa harjoitetaan dynaamisessa ja jatkuvasti muuttuvassa
toimintaymparistdssa. Innovatiivisesti toteutettu digitaalinen toimitusketju, eli toimitusketju, joka
hyodyntda viimeisinta teknologiaa ketjun eri vaiheissa, hyodyttaa kaikkia osapuolia ja edesauttaa
kompleksisuuden hallintaa. (Rushton, Croucher & Baker 2022, 76—79.) Kuten Kuvio 2. esittaa, ny-
kyaikainen toimitusketju on omalla tavallaan kuin informaatioteknologian altaassa. Se ei ole ma-

tala allas, joten on parempi hyddyntaa sita kuin hukkua siihen.

Toimitusketjun hallinnan valttdmaton osa on logistiikkaverkoston suunnittelu. Perimmaisena ta-
voitteena ja ohjenuorana on kaikin tavoin tehokas logistinen virta alkupisteelta loppupisteeseen.
Rajatummin esimerkiksi valmiin tuotteen matka tuotannosta mahdollisten valietappien kautta lop-
puasiakkaalle. Logistiikkaverkoston pitaminen ajan tasalla vaatii jatkuvaa ennakointia ja suunnitte-
lua, strategiatyota. (Rushton ym. 2022, 133-134.) Kyse on toimitusketjun siitd osasta, joka osal-

taan pitda seka myyvan yrityksen etta asiakasyrityksen konkreettisen toiminnan kdynnissa.

Suunnittelu
Markkinointi & myynti

Logistiikka
Toimittaja Toimittaja Toimittaja Asiakas Asiakas Asiakas
3 2 1 Tuotanto 1 2 3

Informaatioteknologia

Kuvio 2. Pelkistetty toimitusketju informaatioteknologian altaassa.

Toimitusketju luo yritykselle arvoa ja mahdollistaa toiminnan. Toimitusketjun strategia voidaan
yleisesti madrittaa toimitusketjun hallinnan tydkaluksi, jonka tulee sisaltaa eri tasoja, jotka muut-
tuvat ylatasolta haarauduttaessa yksityiskohtaisiksi alatasojen suunnitelmiksi. Vastuullisuus muo-
dostuu siitd, etta toimitusketjun eri tekijat ovat sitoutuneet kestavaan kehitykseen, myos niin kut-

suttuihin vihreisiin arvoihin.
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2.2 Logistiikkaverkoston suunnittelu ja optimointi

Globaali logistiikkaverkosto voi koostua esimerkiksi padjakelukeskuksista, alajakelukeskuksista ja
asiakkaista. Suunnittelu ja optimointimielessa voidaan haluta ensin maarittaa kaytettavissa olevat
jakelukeskukset ja varastot, reitit jakelukeskuksilta varastoille ja ympyrareitit varastoilta loppu-
asiakkaille. Maarittelyn avulla voidaan muodostaa kaava, jolla ongelmaa on olettamuksien avulla
mahdollista tarkastella matemaattisesti. Tavoitteena on talldin esimerkiksi minimoida suunnittelu-
horisontin, toisaalta vaikka paivittadisen logistiikan kokonaiskustannukset. (Kara, Sabuncuoglu &
Bidanda 2015, 7.) Strategisessa mielessa toiminnan nykytila tulee kokonaisuudessaan kartoittaa ja
sisdistaa, jotta tiedetdaan, mika toimii ja mika ei. Mita mahdollisuuksia on tarjolla, mitka ovat niin
kilpailijoiden kuin oman toiminnan vahvuudet, heikkoudet ja riskit. Miten kdaytanndssa saavute-

taan kilpailuetua? (Mitronen & Raikaslehto 2019, 94.)

Toimintaympariston hahmottaminen ja sen muutosten ennakoiminen ovat suoraan yhteydessa
varsinaiseen toimitusketjun logistiikkaverkoston suunnitteluun. Liialliset varastot heikentavat ta-
loudellista tehokkuutta, kun taas pdinvastaisessa tilanteessa varastot loppuvat tai menetetaan
mahdollisuuksia. Kysynnan arviointi ja varastonhallinta on paivittdisen logistiikan kannalta tarkeaa.
Vaikka tulevaisuutta ei voida tietda varmaksi, voidaan kysynnan vaihtelua vahintaankin karkeasti
ennustaa ja arvioida parhaan tiedon, kuten aiemman kokemuksen perusteella. Ongelman, eli ky-
synnan vaihtelun ja varastotason valisen suhteen, lahestyminen parametrisesti on asiaankuuluvaa
ja kaytannollista. Jarjestelmien kaytto on ldhes valttamatonta. Analyysien avulla voidaan asettaa
luotettava varastotavoite, jolla kyetaan yllapitamaan taloudellisesti tehokasta logistiikkaa ja valtta-
maan varastojen loppumista. Systemaattinen analysointi ja havainnointi voivat tuoda esiin monia
nakokulmia kohti vankkoja ja luotettavia logistiikkaratkaisuja. (Mitronen & Raikaslehto 2019, 94;
Kara ym. 2015, 14.)

Verkoston monimutkaisuuteen toki vaikuttaa muun muassa se, etta kokonaisuuden muodostavat
tekijat ovat itsenaisia organisaatioita, joilla on omat saantonsa ja jotka tekevat omat paatoksensa,
mutta jotka ovat vahvasti riippuvaisia toisistaan. Yhden tekijan toimet voivat talléin vaikuttaa koko
verkoston toimintaan eri tavoin ja tallaisia toimia voi olla vaikeaa tai mahdotonta ennakoida. Esi-
merkiksi kokemukset aiemmista hairiotilanteista eivat valttamatta auta ollenkaan kohtaamaan

vastaavanlaisia hairioita tulevaisuudessa. (Christopher 2016, 174-175.)
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Strategisesta nakokulmasta tarkasteltuna kilpailevilla toimijoilla on Iahtétilanteessa taysin saman-
arvoiset logistiikkaverkoston suunnittelu- ja optimointimahdollisuudet, koska viitekehys vaikuttaa
tavallaan standardilta. Merkittavat erot syntyvat yrityksen halusta kehittya ja parantaa toimin-
taansa. Logistiikkaverkoston suunnittelu ja optimointi vaativat monipuolista ldhestymistapaa, jotta

voidaan saavuttaa tehokkaita logistisia ratkaisuja.

2.3 Varastot ja satamat

Yrityksen varastot ovat olemassa seka fyysisesti ettd aineettomasti. Yksittdinen tuote l6ytyy konk-
reettisesti varastosta, mutta sen lisaksi tuote 10ytyy yrityksen arkistosta, kirjanpidosta. Fyysinen ja
aineeton muoto ovat aivan yhta tarkeita. Oikea elama seka paperien pyorittaminen kohtaavat toi-
sensa kdytannossa ja niiden tulee vastata toisiaan. Jokaiselta yritykselta 16ytyy varastoa, joka voi
kokonaisuutena kasittaa raaka-aineet, keskenerdiset tyot, kaytettavat tarvikkeet ja valmiit tuot-
teet. Tasosta riippuen voi olla kyse yksinkertaisesti pullosta puhdistusainetta tai kompleksisesta
kokonaisuudesta tiettyyn tuotantovaiheeseen tarvittavia raaka-aineita ja osakokoonpanoja. (Miil-

ler 2011, 1.)

Varastojenhallinnalla pyritaan yllapitamaan optimaalisia varastoja seka varasto-ohjautuvassa etta
tilausohjautuvassa ymparistossd. Esimerkiksi massardataloityjen tuotteiden toimitusketjuissa on
usein kyse molemmista. Sdannoéllinen varastojenhallinta aina raaka-aineista ldhtien on toteutet-
tava hyvin ja se linkittyy olennaisesti kysynnan ennustamiseen, tuotannonohjaukseen ja laadun-
hallintaan. Tyovalineena toimii yleensa yrityksen toiminnanohjausjarjestelma (engl. Enterprise Re-
source Planning, ERP), jossa varastojen aineeton olomuoto, parhaimmillaan kaikki varastoihin
liittyva data, sijaitsee ja liikkuu. Reaaliaikaista datantuottoa fyysisista varastoista voidaan avittaa
RFID-teknologialla (engl. Radio Frequency ldentification) eli radiotaajuustunnistuksella. Kuljetusva-
lineisiin ja tuotteisiin voidaan liittda seurattavaa laitteiden ja jarjestelmien kanssa keskustelevaa
RFID-teknologiaa, jolloin ndkyvyys paranee ja saadaan tuoretta dataa paatdksenteon tueksi. (Guo,

Choi, Shen & Jung 2019, 415-418.)

Varastoista aiheutuu monia eri kustannuksia, kun tarvitaan tilaa, tydvoimaa, kirjaimellisesti rahaa
ja varasto kiertonopeudesta riippuen vanhentuu seka mahdollisesti vaurioituu kasittelyssa. Varas-

toon sitoutuu padomaa varastointikustannusten, vakuutusmaksujen ja verojen muodossa. My0s
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hankintakustannukset ovat osa varastointikuluja. (Muller 2011, 2.) Strategiselta nakdkulmalta on-
gelmien maara on yleensa vakio. Tarkeintd on maaritella ja paattaa oikeat ongelmat. (Mitronen &
Raikaslehto 2019, 63.) Massaraataloityjenkin tuotteiden fyysisten varastotilojen optimoitu jakami-
nen yrityksen sisdisesti eri tuotteiden kesken tasaa varastotiloista ja -tyovoimasta aiheutuvia kus-
tannuksia ja alentaa siten varastoidun hyddykkeen varastointikustannuksia. Varastotilojen jakami-

nen toisen yrityksen kanssa on myos yleistd kaytantda. (Guo ym. 2019, 420-421.)

Globaalissa virtaviivaisessa ”juuri oikeaan aikaan”-tuotantomaailmassa (engl. JIT, Just In Time) va-
rastoja ei yleensa arvosteta. Tosieldman toimintaymparistossa varastoilla on kuitenkin tarkea
osuutensa kokonaisuudessa, toki liiketoimintamallista ja osa-alueesta riippuen vahadisempi tai suu-
rempi. Tarkeimpia syita varastoille ovat ennustettavuuden hallinta, kysynnan vaihtelut, toimitus-
varmuus, tietynlainen hintasuoja, mahdolliset maaraalennukset ja pienemmat tilauskustannukset.
Erilaisia varastotyyppeja voidaan lokeroida esimerkiksi: raaka-aineet, valmiit tuotteet, keskenerai-
set tuotteet, muut varastot, kuten kulutustarvikkeet etc., puskuri- ja varmuusvarastot, sesonkiva-
rastot ja kuljetusvarastot. Kuljetusvarasto viittaa siihen, etta tuotteet ovat matkalla ja jo systee-
missa varastossa, mutta fyysisesti vield eivat. Parhaimmillaan oikeilla varastoilla voidaan turvata

toiminnan jatkuvuus ja hallita kustannusvaihteluita. (Miller 2011, 2-7.)

Varastojen olemassaolon kaksi tasoa, fyysinen todellisuus sekd aineeton "paperielama”, jolla viita-
taan myos digielamaan, kulkevat kasi kadessa ja vaativat jatkuvaa hallintaa seka seurantaa. Oike-
anlaiset varastot sitovat optimoinnista huolimatta aina padomaa, mutta ne mahdollistavat yrityk-

sen sujuvan toiminnan ja parhaimmillaan edistavat kustannustehokkuutta.

Varastokirjanpito ja -seuranta on ensiarvoisen tarkea osa varastojenhallintaa. Jokaisessa vaiheessa
on kiinnitettdva huomiota vahintdan seuraaviin asioihin: missa tavara on fyysisesti, mikd doku-
mentti oikeuttaa sen, milloin ja miten vaiheeseen seka tavaraan liittyva informaatio syotetaan jar-
jestelmaan; kuka kirjoittaa ylos mitd, milloin, miten, mihin, vaihtaako tavara systeemissa muoto-
aan sailyen fyysisesti ennallaan, ja missa tavara jalleen fyysisesti on. Kaytanndssa "paperieldama”
voi olla yhdistelma fyysisid dokumentteja ja jarjestelmia. Voidaan myds toimia taysin sahkoisessa
ympadristdssa sahkoiselld tiedonvaihdolla (engl. EDI, Electronic Data Interchange), jolloin tieto kul-
kee osapuolten, sisdisten ja ulkoisten, valisten jarjestelmien valilla. (Miller 2011, 12-14.) Varasto-

tasojen seuranta on operatiivisen toiminnan lisdksi yksi ldhestulkoon valttamattomista toiminnan
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mittareista, joka toimii niin paivittaisen tekemisen kuin seka taktisen etta pitkajanteisen strategi-

sen paatoksenteon tukena.

Kuvio 3. esittaa pelkistetyn lyhyen aikajanteen kaavion saapuvista materiaaleista:

Fyysinen todellisuus

Paperieldma

Saapuvat materiaalit

Tarkastus
Laskenta
Luokittelu

i

Kysymattdmat Kysytyt ja
ja kelvottomat kelvolliset
T~ \
Palautus Talteenotto
/ ™ Varasto
Kuljettaja \
Toimittaja

Kuvio 3. Saapuvien materiaalien vuokaavio. (Miller 2011, 12 muokattu.)

Satamat logistiikkaverkostossa

Satama on tavara- ja tietovirtojen seka henkiloresurssien solmukohta. Satamat ovat yksi globaalien
toimitusketjujen avainkomponenteista, eivat pelkdstadan osa kuljetusketjua. Kaytanndssa ne ovat
strategisesti tarkeita logistiikkakeskittymia, jotka tekevat yhteistyota eri kuljetusyhtididen kanssa
ja tarjoavat palveluitaan maailmanlaajuisesti toimiville yrityksille. Logistiikkakeskittyman virkaa
hoitava satama voi yhteisty6ssa muiden palveluntarjoajien kanssa tarjota kaikki edellytykset toimi-
valle logistiikalle: kuljetukset, varastoinnin, varastonhallinnan, konttien kasittelyn, materiaalienka-
sittelyn ja tilausten kasittelyn. Lisapalveluita voivat olla mahdolliset aikatauluttamiset, kaanteislo-

gistiikka, pakkaus ja merkkaus. (Lee 2016, 167—171.) Esimerkiksi maailman suurimpiin
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monikayttoisiin rahti- ja konttisatamiin lukeutuva Shanghain satama Kiinan keski-itarannikolla ka-
sittad noin 240 kilometrid rantaviivaa ja noin 4000 nelidkilometria tonttia. Vuonna 2021 Shanghain
satama kasitteli 698,3 miljoonaa tonnia rahtia. Vastaava luku vuonna 2010 oli 563,2 miljoonaa ton-
nia. (Cargo throughput port of Shanghai 2022.) Pohjois-Amerikkaa tarkasteltaessa Houstonin sa-
tama Yhdysvaltain Texasin osavaltiossa kasitteli vuonna 2019 noin 285 miljoonaa tonnia rahtia, jat-
tden tonnivertailussa taakseen muut Yhdysvaltain satamat. Valtaosa rahdista oli tuontia. (Leading

ports in the United States in 2019 by tonnage 2022.)

Sijainnin ja koon lisdksi satamat tarvitsevat ennen kaikkea strategiaa, jolla fyysiset ominaisuudet
hyédynnetdan ja niiden ymparille rakennetaan toimiva logistinen kokonaisuus. Satamat tarvitsevat
oman rakenteellisen infrastruktuurinsa, joka kasittaa oikein jarjestellyt riittavat kasittelyalueet, ti-
lat seka koneet ja laitteet. Satama voi erikoistua kontteihin tai rahtiin tai toimia monikdyttdsata-
mana. Tulevien ja lahtevien laivojen kasittelykyky aina syvayksista laitteistoon seka maayhteyksien
mahdollisuudet ja rakenteet, kuten tiesto ja raiteet, ovat tarkassa syynissa, kun valitaan tarkoituk-
seen sopivaa satamaa. Tietynlainen palvelullinen ja rakenteellinen saumattomuus ovat toimivan
sataman tunnusmerkkeja. (Lee 2016, 184—-188.) On satamakohtaista minkalaisia aluksia ja minka-

laista rahtia kyetdan ylipaataan vastaanottamaan, kasittelemaan ja toimittamaan eteenpain.

Perinteisten satamien lisdksi puhutaan kuivanmaan tai sisdmaan satamista. Ne ovat raide- ja
maantiekuljetusten risteyskohtia, logistiikkakeskittymia kuivalla maalla, joko lyhyen tai pitkan mat-
kan paassa varsinaisista satamista. Sijainti suhteessa merisatamiin ja teollisuusalueisiin vaikuttaa
suoraan kuivanmaan satamien tehokkuuteen ja kustannusvaikutuksiin. Ne voivat esimerkiksi si-
jaita aivan teollisuuskeskittymien vieressa, jolloin maksimoidaan tuottoja vahentamalla kuljetus-
kustannuksia sisamaasta merisatamiin. Kuivanmaan satamien kehittdmisen ja olemassaolon tar-
koituksena on logistiikkaverkoston optimointi ja operatiivisen tehokkuuden maksimointi.
Erityisesti niistd hyodytdan, kun kyseessa ovat kontti- ja intermodaalikuljetukset. Olennaisia teki-
joita ovat hyvat yhteydet ja liityntapisteet, esimerkiksi maantielta raiteille, seka kovatempoista toi-
mintaa tukeva laaja infrastruktuuri erikoislaitteineen. Palvelurakenne on pitkalti sama kuin merisa-
tamillakin, mutta esimerkiksi tullaus on kuivanmaan sataman selkeasti tarkeimpia palveluita, koska
merisatamien ruuhkautumista pystytdan minimoimaan ja konttien lapimenoaikoja lyhentamaan,

kun tullataan vasta kuivanmaan satamassa. Luonnollisena seurauksena on seka operatiivisesti etta
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kustannuksellisesti tehokkaampi toiminta. Kuivanmaan sataman tarkein funktio toki on kokonai-
suudessaan tukea ja tdydentaa alueen satamia ja teollisuusalueita. (Jeevan, Chen & Cahoon 2017,

476-479.)

Zhao (2020) mainitsee yhteenvedossaan, ettd satamalogistiikan kehittamisen strateginen suunnit-
telu on tehokasta, jos seuraavat asiat toteutuvat: satamalogistiikkayritysten ydinkilpailukykya on
parannettu, on perustettu toimitusketjukumppanien valintamekanismi, satamalogistiikkapalvelun-
tarjoajat on integroitu luonnollisesti, satamalogistiikan toimitusketjutoimintoja on laajennettu ja

satamalogistiikan palveluketjun informaatioalusta on rakennettu. (Zhao 2020, 599.)

Varastot ja etenkin satamat ovat ikdaan kuin globaalin logistiikkaverkoston pallonivelet. Satamat
ovat solmukohtia, jotka osaltaan mahdollistavat toimivan ja parhaassa tapauksessa kustannuste-

hokkaan logistiikan.

2.4 Kuljetusmuodot ja kalusto

Kaytanndssa logistiikka on fyysista hyodykkeen siirtoa, varastointia seka tietovirtaa. Nykyaikaisen
logistisen kokonaisuuden hallintaa sekd meno- etta paluusuuntaan. Maaritelmia on vahintaankin
monta ja ne voivat olla tapauskohtaisiakin. (Rushton ym. 2022, 27-28.) Kansainvilisen logistiikan
standardeja eri paakuljetusmuotoja on huomattavasti maltillisemmin ja niista selkeasti yleisimmat
rajataan usein loogisesti meri-, iima- ja maa- seka raidekuljetuksiin. Kuljetusmuodon valinta ja eri
kuljetusmuotojen yhdistely, multimodaalisuus, riippuu ennen kaikkea tuotteen ominaisuuksista ja
matkan pituudesta. Globaalisti yksi vaihtoehto voi olla esimerkiksi intermodaalikuljetus, jossa hyo-
dykkeet kulkevat eri kuljetusmuotojen lapi yhdessa ja samassa lastausyksikossa, esimerkiksi kon-
tissa, tai ajoneuvossa. Sama lahtopisteessa ahdattu kontti nostetaan trailerille, viedaan satamaan,
lastataan laivaan, nostetaan laivasta maarasatamassa, lastataan trailerille, nostetaan trailerilta
tehtaan pihalle ja mahdollisesti puretaan vasta sielld. Kontti voi matkata sekd maanteitse etta rau-

tateitse. (Rushton ym. 2022, 315-317, 357.)

Kuljetusmuodon valinnan nelja perustasoa
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Kuljetusmuodon valintaan ja kuljetusmuotojen yhdistelyyn liittyen Rushton ja muut (2022) puhu-
vat laajemmalla perspektiivilla neljasta keskeisesta perustasosta: operatiivisista tekijoista, kuljetus-
muodon ominaisuuksista, toimitus/tuotekohtaisista tekijoista seka kustannus- ja palveluvaatimuk-
sista, jotka kaikki vaikuttavat strategiaan. Varmaan kuulostaa aika itsestaan selvalta
lahestymistavalta. Ongelman ydin muodostuu erilaisten huomioonotettavien nakékulmien run-
saasta lukumaarasta ja eri tekijoiden keskindisesta vuorovaikutuksesta. Optimaaliseen lopputulok-
seen tdahdatessa tarvitaan analyyttista ja menetelmallista lahestymistapaa. Kara ja muut (2015)
mainitsevat, etta laitoksen sijaintiongelma (engl. Facility location problem) on paljon tutkittu teo-
reettinen lahestymistapa, kun tarkoituksena on Ioytaa tietyt lahteet g, kuten varastot, tehtaat, pa-
loasemat etc., jotka palvelevat tiettyja kohteita m, kuten varastot, tehtaat, mahdollisesti palavat
metsat, ja halutaan suhteuttaa ne optimaalisesti toisiinsa esimerkiksi kuljetuskustannusten mini-
moimiseksi tai etdisyyksien pienentamiseksi. Useimpia sijaintiongelmia on haastavaa ratkaista op-
timaalisesti, koska ne ovat luonteeltaan kombinatorisia ja vaikuttavia tekijoita on paljon. (Rushton

ym. 2022, 317-318; Kara ym. 2015, 237-238.)

Operatiiviset tekijat

Operatiivisia ulkoisia tekijoita voivat olla maan perusinfrastruktuuri, kauppaesteet, vientivalvonnat
ja lisenssit, laki ja verotus, talousinstituutit ja palvelut seka taloudelliset olosuhteet, kommunikaa-
tiojarjestelmat, kulttuuri, ilmasto, ymparistdasiat. Lista voi olla pitka ja olennaiset asiat voivat vaih-
della matkan varrella maakohtaisesti. Asiakkaan ominaisuudet ovat myds olennaisia operatiivisia
tekijoita ja niihin voi lukeutua laaja kirjo asioita, kuten palvelutasovaatimus, luottoluokitus, toimi-
tusehdot, Incotermsit, toimitusmaarat, asiakaskategorisointi ja tuotetieto seka sen tarjoaminen.
(Rushton ym. 2022, 318-320.) Muita operatiivisia logistisia komponentteja ovat esimerkiksi 1dh-
teet, kohteet ja sijainnit eli syottopisteet, tehtaat, varastot, varikot sekda markkinointisuunnitelmat
ja politiikat. Loppukohteesta ja -kohteista riippuen voi Karan ja muiden (2015) mukaan olla hyodyl-
lista ajatella joko yksittdisia pisteita tai pisteiden muodostamia kysyntaalueita. Esimerkiksi toisiaan
lahelld olevat kohdetehtaat tai mahdollisesti palava metsa voidaan ajatella kysyntaalueiksi, joita

pyritddn optimaalisesti palvelemaan varastoilta tai paloasemilta. (Kara ym. 2015, 238-239.)

Kuljetusmuodon ominaisuudet
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Kuljetusmuodon ominaisuuksia voidaan tarkastella kuljetusmuotokohtaisesti. Perinteisen merirah-
din paapointteja ovat kustannussaastot, saatavuus, nopeus tai pikemminkin hitaus ja eri syista joh-
tuvat viivastykset, kasittelytavat ja kasittelykerrat seka niista johtuvat vauriot. Kansainvalinen
maantierahti taas voi tapauskohtaisesti lastikoosta riippuen olla tai olla olematta hyvinkin nopeaa
ja tehokasta, sen kasittelykertojen maara vahaista, lastiin kohdistuneiden iskujen voima ja maara
vahdisempaa ja siten pakkausvaatimukset ja kustannukset matalammat, aikatauluttaminen saan-
nollista seka joustavaa. Perinteinen rautateiden rahtiliikenne on jonkin verran rujompaa ja lastille
kertyy yleensa useita kasittelykertoja. Viimeinen osuus voidaan joutua kuljettamaan maanteita pit-
kin, koska rautatiekiskoja ja kiskojen paatepisteita on vain rajattu maara ja kansainvalisesti liikutta-
essa vastaan tulee useita kaluston yhteensopivuusongelmia. Rajojen sisdapuolella toki valtetdaan yh-
teensopivuusongelmat ja kaikkiaan rautatiekuljetus voi olla erittdain kustannustehokas ja
ymparistoystavallinen vaihtoehto etenkin bulkkituotteille, varsinkin jos aikataulusta ja nopeudesta
voidaan joustaa. IiImarahdin ominaispiirteita taas ovat nopeus ja lyhyt lapimenoaika, joustavuus ja
vahaisempi pakkaustarve. Iimarahti on erityisen otollista korkean arvo/painosuhteen ja kiireellisen
tarkeille lasteille, kuten herkasti pilaantuville tuotteille, elintarkeille ihmisten ja koneiden vara-
osille tai muulle kriittisesti tarvittavalle materialle. Muutoin se onkin sitten ldhinna tolkuttoman
kallista, eivatka lento- ja lentokenttaturvallisuuteen liittyvat tekijatkdan paasta aivan helpolla.

(Rushton ym. 2022, 321-324.)

Konttien kdyttéonotto ja yleistyminen on mahdollistanut eri kuljetusmuotojen ominaisuuksien ka-
tevan yhdistamisen, niin kutsutut intermodaalikuljetukset. Lastattu kontti voi kulkea alusta lop-
puun ketjun eri kuljetusmuotojen lapi ilman etta sita tarvitsee valilla purkaa. Suurimpia haasteita
tosin ovat ketjun varrella kasittelyyn tarvittavat kalustot, laitteet ja trailerit, joilla kontti voidaan
siirtaa ja liittaa kuljetusvalineesta seuraavaan. Ketjun alusta loppuun kulkevaan konttiin voi aiheu-
tua erilaisia vaurioita tai vuotoja, jotka voivat heijastua lastiin. Tyhjien konttien paluuliikenteesta
voi myos tulla hankalaa ja kallista, jos ja kun kontit hajautuvat laajalle alueelle. (Rushton ym. 2022,

323))

Toimitus- ja tuotekohtaiset tekijat
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Toimitus- ja tuotekohtaisia fyysisia tekijoita ovat esimerkiksi volyymi-painosuhde, arvo-paino-
suhde, korvattavuus ja erityisominaisuudet, kuten vaarallisuus, sarkyvyys, pilaantuvuus, turvalli-
suus. Yhta olennaisia tekijoita ovat reititys ja lapikulku, etdisyys, lastin tyyppi, maara, yksikko-
kuorma, prioriteetti ja lahetysten sdadannollisyys. (Rushton ym. 2022, 323-325.) Esimerkiksi
kategoriahallinnalla tuotteet, materiaalit ja palvelut voidaan jakaa selkeisiin ryhmiin. Selkeilla ja-

oilla ja keskittamalld on mahdollista saavuttaa synergiaetuja. (Nieminen 2016, 2.4.)

Kustannus- ja palveluvaatimukset

Viimeinen ja kenties maaraavin seka tutuin ndakokulma kuljetusmuodon valintaan on perinteinen
logistinen kompromissi kustannusten ja palvelun valilla. Kustannus- ja palveluvaatimuksia tulee
peilata olennaisiin ennalta selvitettyihin operatiivisiin tekijoéihin, kuljetusmuotojen ominaisuuksiin
ja toimitus- ja tuotekohtaisiin tekijoihin. (Rushton ym. 2022, 325.) Logistiikanhallinta vaikuttaa ylei-
sesti kdytettyyn mittariin, eli sijoitetun padoman tuottoasteeseen (engl. ROI, Return on invest-
ment) monella tavalla. Pddoman tuotto ja varsinkin nopea tuotto ovat usein ratkaisevia tekijoita,
mutta pitaa kuitenkin aina katsoa lukujen taakse, koska pienetkin oikeanlaiset muutokset asiakas-
palvelussa, logistiikan tehokkuudessa, myyntiputken hallinnassa, laskutustarkkuudessa, JIT-
logistiikassa tai vastaavassa mallissa, omaisuuden kayttoonotossa ja kdytossa voivat vaikuttaa mer-
kittavasti sijoitetun padoman tuottoasteeseen. (Christopher 2016, 70-71.) Kuvio 4. hahmottaa

asiaa.
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Kuvio 4. Logistiikan vaikutukset sijoitetun pddoman tuottoasteeseen. (Christopher 2016, 71

muokattu.)

Suhteellisten kustannusten perusteella valitun kuljetusmuodon voi maarata, ainakin teoriassa, pei-

laamalla rahdin volyymia tai kuorman kokoa seka toimitusetaisyytta keskenaan. Kuvio 5.:n matriisi

hahmottaa ajatuksen.

5 100T Tie Tie/raide Raide/meri Meri

-g 20T Tie Tie Tiefraide Raide/meri

~. Lava Tie Tie Tiefraide llma/meri

% Paketti Posti/tie | Postiftie/ilma | Postiftie/ilma | Postifilma

= Lyhyt Keskipitk3 Pitk3 Hyvin pitka
Kuljetusetdisyys

Kuvio 5. Kuljetusmuodon valintamatriisi. (Rushton ym. 2022, 325 muokattu.)

Kuljetusmuodon valintaan vaikuttavat muut tekijat
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Matriisi ei tietenkaan ole koko totuus. Kaytannon maailmassa muut tekijat, kuten yksinkertaisim-
millaan vaadittu toimitusnopeus tai palvelun luotettavuus ja laatu voivat kuitenkin menna talou-
dellisten tekijoiden ohi heittamalla. Kallis kiireellisen ja hyvin painavan varaosakuorman pitkan-
matkan ilmakuljetus voi maksaa itsensa dkkia takaisin, kun tuotantoa ei tarvitsekaan pysayttaa tai
se saadaan nopeasti jatkumaan. (Rushton ym. 2022, 325.) Asiaa voidaan myds lahestya palvelu-
logistiikan nakdkulmasta, esimerkiksi niin ettd ostetaan suorituskykya tasapainottamaan kysyntaa
ja tarjontaa. Voidaan tarkastella mita hyotya ja lisdarvoa logistisella palvelulla voidaan saavuttaa,

vaikka informaatioteknologian muodossa. (Christopher 2016, 203-205.)

Kuljetusmuodon valintaan vaikuttavien aiemmin kasiteltyjen neljan perustason lisaksi logistiikassa
on huomioitava kansainvalisen kaupan nakdkulmasta katsottuna tarkeimmat elementit, etenkin
silloin kun valitaan kansainvalista kuljetusmuotoa. Kyseisia elementteja ovat kauppasopimukset ja
talousliitot, taloudelliset ongelmat, pakotteet ja kauppaehdot. On paivanselva ero esimerkiksi Eu-
roopan Unionin sisalla tapahtuvan kaupankaynnin ja liiton ulkopuolisen kaupankdynnin valilla.
EU:n sisalla kauppaa on oikein toteutettuna mahdollista kdyda ilman suuria esteita, kuten fyysisia,
teknisia, veroteknisia ja rahapoliittisia rajoitteita. Toisaalta logistiselta kantilta tarkasteltuna EU:n
jasenmailla voi olla hyvinkin toisistaan poikkeavia nakemyksia ymparistdasioihin, polttoaineve-

roon, rautateiden tukemiseen ja tyolakiin liittyen. (Rushton ym. 2022, 326-329.)

Kansainvalisten kuljetusmuotojen ja siina samalla kaluston valinnassa kiinnitetdaan tapauskohtai-
sesti huomiota samoihin asioihin, mutta keskittymalla juuri kasilld olevaan kokonaisuuteen, halut-
tuihin ratkaisuihin, muuttamalla painopisteita ja tekemalla rakentavia kompromisseja voidaan

padsta mahdollisesti optimaalisimpaan lopputulokseen.

3 Yhdysvaltain sisdamaan logistinen infrastruktuuri

3.1 Logistiikkateollisuus yhdistaa Yhdysvallat

Yhdysvaltain logistiikkateollisuus on pitkalle kehittynyt integroitunut toimitusketjuverkosto, joka
linkittaa tuottajat ja kuluttajat useiden kuljetusmuotojen avulla toisiinsa. Yhdysvaltain talouteen
kuuluu noin 128,5 miljoonaa kotitaloutta, yli 7,9 miljoonaa liikelaitosta ja noin 90 000 valtion yksik-

koa, jotka kaikki tarvitsevat logistiikkaa. Logistiikkateollisuus sisaltaa ilma- ja pikakuljetuspalvelut,
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rautateiden tavaraliikenteen, vesiliikenteen ja maantiekuljetukset seka muut kuljetusmuodot, ku-
ten putkilinjastot. Logistiikkateollisuuden palveluita tarvitaan yrityksen toimitusketjun jokaisessa
vaiheessa, oli kyse sitten suunnittelusta tai kaytannon toteutuksesta. Vuonna 2019 Yhdysvaltain
kuljetusverkostoa pitkin kulki paivittdin keskiarvollisesti noin 55,2 miljoonaa tonnia rahtia, arvol-
taan yli 54 mrd. USD. Etdisyyksista puhuttaessa noin 74,4 % tonneista ja 56,7 % arvosta matkasi
silloin alle 250 mailia lahtopisteesta kohteeseen, kun taas yli 1000 mailia matkasi vain noin 6,5 %
tonneista ja 16,7 % arvosta. Tonnien puolesta kuljetetuimpia hyodykkeita ovat fossiiliset polttoai-
neet ja bulkkituotteet, kdrjessa sora ja murske, bensiini, kerosiini, etanoli, viljan jyvat ja raakadljy.
Arvon puolesta, korkea arvo per tonni, johdossa ovat elektroniikka, sekarahti, ruoka, moottoroidut
ja muut kulkuneuvot ja farmaseuttiset tuotteet. (U.S. logistics industry - Statistics & Facts 2022;
Moving goods in the United States 2022.) Kyse on massiivisesta tietoa ja tavaraa kuljettavasta seka

varastoivasta kokonaisuudesta, joka koostuu monista keskenaan kilpailevista eri toimijoista.

Suurin osa alle 1000 mailin etdisyyksien tavaraliikenteen arvosta, tonneista ja tonnimaileista kul-
kee maanteitse, kun taas rautatiet vievat voiton tonneissa ja tonnimaileissa 1000—-2000 mailin
matkoilla. Yli 2000 mailin matkoilla yli puolet arvosta kulkee ilmateitse, useita kuljetusmuotoja,
muita kuljetusmuotoja ja postia pitkin. Kaikkiin kuljetuksiin suhteutettuna tuonnit ja viennit tekivat
vuonna 2021 noin 11 % tonneista ja noin 20 % arvosta. (Moving goods in the United States 2022;
Transportation Statistics Annual Report 2021.) Yhdysvaltain sisdmaan logistiikkaverkoston ydin siis
koostu maanteista ja rautateistd, mutta tavaraa ja tonneja liikkuu toki myos laiva- ja ilmaliiken-
teelld seka putkilinjastoja pitkin. Infra on padosin valtio-omisteista, mutta kattavasti lapi Yhdysval-
tain ristedvat raiteet ja putkilinjastot seka niilla operointi ovat merkittavien eri porssiyhtididen yk-
sityisomistuksessa. Suurinta osaa raiteista operoi seitseman suurinta vahintaan yli 398,7 miljoonan
dollarin vuotuista liikevaihtoa tekevaa Class | -rautatieyhtitta. Loppuosaa raiteista operoi 21 alu-
eellista ja yli 500 paikallista rautatieyhtiota. Verkoston loppuosien, kuten ratapihojen ja mahdollis-
ten perille asti vievien raiteiden omistukset jakaantuvat lukuisten eri yritysten kesken. (Transporta-
tion System Characteristics — An Overview 2012.) Vuonna 2021 yhden Class | -rautatieyhtion
liikevaihto oli vahintdan noin 900 miljoonaa dollaria (Total operating revenues of U.S. Class | rail
2022). Vuoden 2022 tietojen mukaan yksityisomisteisia rautatieyhti6itd on jopa 630 (Integrated
Rail Network 2022). Maantiet ovat |dhes poikkeuksetta valtio-omisteisia, mutta esimerkiksi valta-
teihin liittyen on valtion, osavaltioiden ja yksityisen sektorin yhteisia hankkeita ja hankintamene-

telmia (Daito & Gifford 2014, 2). Myos maanteilld operoi suuria porssiyhtioitd, mutta kaytannossa
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maantiekuljetukset delegoituvat pirstaloituneesti erittain lukuisille muutamien autojen pienyrityk-

sille. Poikkeuksena kappaletavara, joka on keskittyneempaa. (Lautala 2022.)

Rautateiden kehityksen kannalta etenkin 1980-luvun ”Staggers Act” poisti vahingollisia lakirajoi-
tuksia, tasapainotti saantelya, mahdollisti kannattamattomien linjojen kaytdsta poiston, salli sopi-
mushinnat ja intermodaalikuljetukset, eli oikeastaan siirsi paatantavallan rautateille seka markki-
nataloudelle ja mahdollisti rautateiden kehityksen merkittavaksi kokonaisuudeksi seka
uudenlaisten ratkaisujen toteuttamisen. (Lautala 2022.) Vuosien 1980 ja 2021 valilla tavaraliiken-
teen rautatiet ovat kayttaneet jopa 760 mrd. USD erilaisiin padomamenoihin seka huoltokustan-
nuksiin, koskien vetureita, tavaravaunuja, ratoja, siltoja, tunneleita ja muuta infrastruktuuria seka
laitteistoa. Tavallinen yhdysvaltalainen valmistaja kayttaa tilastollisesti noin 3 % liikevaihdostaan
padomamenoihin, kun verrannollinen luku Yhdysvaltain tavaraliikenteen rautateille vuosien 2011
ja 2022 valilta on noin 19 %. The American Society of Civil Engineers (ASCE) onkin kahdessa viimei-
simmassa raportissaan palkinnut rautatiet korkeammalla arvosanalla kuin muun infran. (Freight
Rail Facts & Figures 2022.) ASCE:n 2021 raporttikortissa rautateiden arvosanana komeilee B (ASCE

2021 Report Card: Freight Rail Infrastructure).

Kaytettavissa olevat vaihtoehdot ja eri kuljetusmuotojen yhdistelmat |ahtopisteeltd kohteeseen
ovat hyvin tapauskohtaisia. Intermodaalikuljetukset ovat kasvaneet huomattavasti ja niihin tarvit-
tavaa laitteistoa l6ytyy eri osapuolilta enenevadssa maarin. Toisaalta infrastruktuuri ei ole miten-
kdan tasalaatuinen, vaan esimerkiksi raiteiden kunnossa, laitteiston kyvykkyydessa ja kuljetusno-
peudessa voi olla suurta vaihtelua, kun siirrytdan vihemman liikennoidyille reittiosuuksille.
Kuljetusmuotojen valiset kaytto- ja arvosuhdanteet vaihtelevat myds kaytetyn mittarin mukaan.
Tarkoituksesta riippuen voidaan mitata aiemmin mainittuja arvoa, tonneja tai tonnimaileja, joista
esimerkiksi tonnimailit, voidaan puhua my6s tonnikilometreista, ovat rautateiden selkea vahvuus
ja siksi suosittu mittari. Globaalisti vertailtuna kaikkein eniten tonnikilometreja rautateitse liikkuu
Yhdysvalloissa. (Lautala 2022.) Maantiekuljetuksiin, intermodaaliin ja raideliikenteeseen liittyen.
Lautala tydoryhmineen on esimerkiksi vuoden 2020 artikkelin ”Log Truck Value Analysis from
Increased Rail Usage” analyysin tuloksissa tullut siihen tulokseen, etta Yhdysvaltain ylemmassa
keskilannessa raaka-aineena kaytettyjen tukkien uudelleenreitittdminen ratapihojen kautta tehosti

ajankayttod ja paransi maantiekuljetusten kustannustehokkuutta. Tukeilla ei ole suhteessa suurta
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arvoa per tonni, joten kustannustehokas logistiikka on selkedssa avainasemassa. (Ko, Lautala &

Zhang 2020, 2.)

Kaytannon tasolla Yhdysvaltain pitkat sisdiset etdisyydet pohjoisesta eteldan ja etenkin lannesta
itdan, kun on etdisyyksien lisdksi kyse eri aikavyohykkeista, vaikuttavat toimintaan. Yli 800 mailin
maantiematkoille ja miksei lyhyemmillekin matkoille on haastavaa 16ytaa kuljettajia, kun taas rau-
tateille pitkat matkat ovat selkea vahvuus. (Railroads-Back to the Future 2022.) Maantiekuljetuk-
siin vaikuttavat myos vaihtelevat polttoaineiden hinnat sekd muutokset ajo- ja lepoaikalakeihin (Ko
ym. 2020, 2). Kuljettajien ja logistisen tydvoiman saatavuus on viime aikoina osittain koronavirus-
pandemiankin takia ollut haastavaa. Maantie-, intermodaali- ja rautatiekuljetuksissa esiintyy pai-
koitellen normaalitilanteessakin resurssipulaa seka henkiloston, kaluston etta tekniikan osalta.
Niin pitkilla kuin lyhyillakin matkoilla voidaan rautateillakin tormata esimerkiksi massiivisiin ruuh-
kiin pullonkaulakohdissa, kuten Chicagossa, jossa odotusajat raiteelta toiselle voivat venya pitkiksi.
Radalta toiselle ei mydskaan ole asiaa noin vain, koska tietyn radan tai rataosuuden omistava taho
my06s operoi siind kulkevia junia. Rautatieyhtiot kylla tekevat keskinadisia lyhyen ja pitkan aikavalin
raiteidenkayttooikeussopimuksia sekd yhteiskayttavat tavaravaunuja, joista valtaosa liikkuu koko
rautatieverkostossa, mutta jotkin asiakkaista myds omistavat ja kontrolloivat omia vaunuja. (Lau-

tala 2022.)

Lahes kaikki Yhdysvaltain 50 osavaltiota konkreettisesti yhdistavat maantie- ja rautatieverkostot
muodostavat Pohjois-Amerikkaan valtavan logistisen kokonaisuuden, joka on tiheimmillaan eten-
kin Yhdysvaltain itdosassa. Lannessa Yhdysvaltoja ympar6i Tyyni valtameri, iddssa Atlantin valta-
meri ja eteldsta lahestyttdessa kyseessa on Meksikonlahti. Pohjoinen rajanaapuri on Kanada ja ete-
lainen naapuri on Meksiko. Etenkin Kanadan kanssa on paljon rajan ylittavaa yhteistd maantie- ja
rataverkostoa. Kuvio 6. esittda Yhdysvaltain peruskartan valtateineen. (Map of the United States

(Road) 2022.)
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Kuvio 6. Yhdysvaltain kartta valtateineen (Map of the United States (Road) 2022).

27



28

Maantierahtiverkosto on luonnollisesti tiheimmillaan Yhdysvaltain itdosassa. Kuvio 7. hahmottaa
maantierahtiverkoston selkedmmin. Moottoritiet on tummennettu ja muu paatieverkosto nakyy

haalealla.

Kuvio 7. Yhdysvaltain maantierahtiverkosto (Hwang 2021, 6).

Pohjois-Amerikan rahtirataverkosto

Pohjois-Amerikan rahtirataverkosto koostuu monesta eri osasta ja toimijasta, jotka ovat kaikki yh-
teensopivia. Jarjestelmaa on pyritty kehittamaan niin, ettd homma toimii mahdollisimman saumat-
tomasti ja kaikki hyotyvat. Rahtirautatiet jaetaan kolmeen paakategoriaan, jotka ovat “Class | -rau-

tatiet”, “Class Il -alueelliset” ja “Class Ill -Short Lines”. Class | -rautatiet, eli:

e BNSF Railway

e Canadian National (CN)

e Canadian Pacific (CP)

e (CSX Transportation (CSX)
e Kansas City Southern (KCS)
e Norfolk Southern (NS)

e Union Pacific (UP)

ovat seitsemdn suurinta rautatieyhtiotd, jotka kattavat valtaosan ratainfrasta ja operoivat yh-
teensa yli 92 000 mailia rahtirautateita lapi 46 osavaltion. Kaksi yhtidistd on nimensa mukaisesti

kanadalaisomisteisia ja ne ovat rekisterdityneet myos Yhdysvaltoihin. Laajaa lantta hallitsevat
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BNSF ja UP, keskilannessa mukaan kuvioon tulee CN, CP ja KCS. Suurimmat risteyskohdat 16ytyvat
juuri keskilannesta. Idassa suurimpia ovat CSX ja NS. Alueelliset ja Short Lines taas kasittavat noin
630 lyhyen matkan rautatieyhtiota (Class Il ja Clas 1ll), joiden omistussuhteet vaihtelevat, ja noin
45 000 mailia reitteja 49 osavaltiossa. (Integrated Rail Network 2022.) Rahtirataverkostokin on ti-
heimmillaan Yhdysvaltain itdosassa ja etenkin sen vdestokeskittymien laheisyydessa. Kuvio 8. hah-
mottaa rahtirataverkoston padosat seka niiden omistukset. Kuviossakin mukana oleva valtion
omistama Amtrak keskittyy matkustajaliikenteeseen, jota se hoitaa rahtirautateiden omistamassa
rataverkostossa. Idassa Amtrak toimii osittain myos omilla radoillaan. Matkustaja- ja rahtijunien
priorisointijarjestys rahtirautateilla herattaa saannollisesti naraa. Vaikka lainsaadanndollisesti mat-
kustajajunilla on korkeampi prioriteetti, rahtijunat eivat siita valttamatta valita. (Amtrak Delays —

Your Right To Be On Time.)

North American Freight Rail Network (&) 25508 oms

Owner
- Amtrak
BNSF
CN

CcP

csX

NS
- UP
Shortline/Regional

Multiple

Map is based on the U.S. DOT National Transportation Atlas Database. July 2020 revision

Source: AAR

Kuvio 8. Pohjois-Amerikan rahtirataverkosto (North American Freight Rail Network 2022).
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3.2 Yhdysvaltain logistinen infrastruktuuri lukuina

e Yli 4.1 miljoonaa mailia maanteita
o YIi 630 000 valtatiesiltaa

e Ldhes 139 000 mailia rautatiesta

e YIi 25 000 mailia kaupallista vesivaylaa

e 2.6 miljoonaa mailia 6ljy- ja kaasuputkia

e YIi 5000 julkista lentokenttda, 8 000 kaupallista vesivaylaa, sulkutilaa ja satamaa, 3 155 kauttakul-
kuasemaa ja tuhansia rautatieterminaaleja (Transportation System Characteristics — An Overview
2012))

Rahdista puhuttaessa yleisid maanteita pitkin kulkee yli 40 % tonnimaileista ja maaran odotetaan
kasvavan sahkdisten ajoneuvojen seka automaation kehittyessa. Rautatiet ovat toisella sijalla, jos-
kin niiden osuus on viime vuosina laskenut. Loppuosuus tonnimaileista jakautuu putkilinjastojen ja
vesiliikenteen kesken. Iimakuljetusten tonnimailit ovat luonnollisesti marginaaliset, koska niissa
keskitytaan enemman hyoddykkeisiin, joissa on korkea arvo per tonni, ei niinkaan bulkkia. Kokonais-
tasolla Yhdysvalloissa liikkuu vuosittain biljoonia tonnimaileja rahtia. Kuvio 9. havainnollistaa ja
suhteuttaa eri kuljetusmuotojen tonnimailit muodossa miljoona miljoonaa tonnimailia per vuosi
per kuljetusmuoto. (Transportation System Characteristics — An Overview 2012; U.S. Ton-Miles of
Freight 2022.) Maanteitse esimerkiksi kontissa kuljetettava rahti ei paasaantoisesti saa ylittaa 20
tonnin painorajaa per kuljetusvaline ja kuljetusyksikko (Size and weight limit laws 2022). Rauta-
teilla yksi vaunu saa esimerkiksi Class | -rautateihin kuuluvan UP:n radalla painaa jopa 140 tonnia,
mutta paikoitellen, kuten siltojen kohdalla, maksimipainoraja per vaunu voi olla pitkalti alle 120
tonnia riippuen my6s vaunun ja vaunuletkan ominaisuuksista sekd mitoista (Allowable Gross
Weight Shipments 2022). Yhdessa useamman veturin vetamassa vaunuletkassa voi menna jopa
300 maantiekuljetuksen edesta rahtia ja tavarasta riippuen huomattavasti enemmankin (12 Train

Facts You Might Now Know 2022).
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U.S. Ton-Miles of Freight
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Kuvio 9. Yhdysvaltain rahdin tonnimailit 2000-2020 (U.S. Ton-Miles of Freight 2022).

Yhdysvaltain markkinoilla toimivat logistiikkayritykset

Yhdysvaltain markkinoilla toimivat monikansalliset ja kotimaiset yritykset tarjoavat raataloityja lo-
gistiikka- ja kuljetusratkaisuja takaamaan alusta loppuun koordinoituja toimituksia, jotka kulkevat

lukuisten toimitusketjusegmenttien lapi. Johtavia yrityksia ovat esimerkiksi:

XPO Logistics Inc.

UPS Supply Chain Solutions

DHL Supply Chain

J.B. Hunt Transport Services

e C.H. Robinson. (The leading logistics companies in the US 2022.)

UPS oli vuonna 2020 Pohjois-Amerikan johtava vuokrakuljetusyritys, kun taas FedEx Freight vei sa-
mana vuonna voiton rekkakuormallista pienemman rahdin osastolla. (U.S. logistics industry - Sta-
tistics & Facts 2022.) Vuonna 2022 julkaistussa tilastossa UPS Supply Chain Solutions (UPS:n tytar-
yhtio) oli kokonaisuudessaan Yhdysvaltain johtava logistiikka-alan yritys sen vuoden 2021
nettoliikevaihdon ollessa yli 7 mrd. USD. Sen asiakaskunnasta 16ytyy tunnettuja yrityksia, kuten
Philips Healthcare ja Triumph Motorcycles. Globaalisti toimivan emoyhtioé United Parcel Servicen

(UPS) vuoden 2021 liikevaihto oli yli 97 mrd. USD. UPS konserni tyollisti samana vuonna noin 534



32

000 henkiloa: rekkakuskia, lentdjaa, miehiston jasenta, mekaanikkoa, toimistotyontekijaa ja johta-

jaa eri puolilla maailmaa. (The leading logistics companies in the US 2022.)

Yhdysvalloissa operoi monikansallisia korkean liikevaihdon logistiikkayrityksia, joiden tarjonta on
monipuolista ja kattavaa. Liiketoimintamalleja on useita ja kaikilla logistiikkayrityksilla ei nykymal-
lien mukaisesti esimerkiksi ole omaa kalustoa, vaan voidaan puhua kolmannen ja neljannen osa-

puolen logistiikasta.

Yhdysvaltain logistiikka-alan yritysten liikevaihdon lukuja

UPS Supply Chain Solutionsin lisdksi myos useat muut logistiikka-alan yritykset tekevat vuosittain
miljardien dollareiden liikevaihtoa Yhdysvalloissa. Pohjois-Amerikan nettoliikevaihdolla mitattuna
vuoden 2021 toiseksi suurin GXO teki yli 6,86 mrd. USD ja kolmanneksi suurin DHL Supply Chain yli
4,57 mrd. USD:

Taulukko 1. Yhdysvalloissa toimivat johtavat logistiikkayritykset. (The leading logistics companies

in the US 2022, muokattu.)

Nettoliikevaihto yli

(mrd. USD) Yritys
7,00 UPS Supply Chain Solutions
6,86 GXO
4,57 DHL Supply Chain
4,46 Expeditors International of Washington
3,68 J.B. Hunt Transport Services
3,26 Ryder
2,97 C.H. Robinson Worldwide
2,88 Penske Logistics
2,70 Kuehne + Nagel Americas
2,50 NFI
2,10 Americold Logistics
1,80 XPO Logistics
1,60 Geodis
1,40 Schneider

1,40 TaL
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Liitteessa 1 oleva kuvio edelld mainituista liikevaihdoista hahmottaa tilannetta.

3.3 Metsateollisuuden tuontimahdollisuudet Yhdysvaltoihin

Yhdysvaltoihin tuodaan vuosittain miljardien dollareiden edestda metsateollisuuden tuotteita.
Vuonna 2020 tuonnin arvo oli jopa 44,6 mrd. USD. Kauppakumppaneita ovat muun muassa Ka-
nada, Kiina, Brasilia, Meksiko, Saksa, Vietnam, Chile ja Indonesia. Kanadan tuonti oli vuoden 2020
kokonaisarvosta hyvin merkittavad, noin 42.4 % eli 18,9 mrd. USD. Vertailun vuoksi Suomi 767 milj.
USD ja Ruotsi 768 milj. USD painivat aavistuksen alemmassa sarjassa, mutta paasivat kuitenkin
kymmenen karkeen. (Forest Products 2022.) Tuontivirtoja tulee siis joka suunnasta, mutta kaikkein
eniten osittain Kanadan ja Yhdysvaltain yhteista infraa pitkin pohjoisesta eteldan. Kuvio 10. hah-

mottaa karkikastin.

2020
Country Value Share 1 1 Canada
B canaca 12923 424% 2 China
W china 7054 15.8% 3 3 Brazil
W Brazi 2629 5.5% 4 4 Mexico
B nexico 2237 50% £ 5 5 Germany
—_—— 2020 B cemany 1657 37% 5 S 6 Vietnam
— .
' B vistnam 108 28% 7 - 7 Chile
Chile 1042 23% 8 >< % 8 Indonesia
B ndonesia g9 19% 9 / 9 Sweden
. . 10 10 Finland
Allother countries 9,061 20.3%
e 2016 2017 2018 2019 2020
Total 44,5680 100.0%

Kuvio 10. Metsateollisuuden tuonti Yhdysvaltoihin, kymmenen karki. (Forest Products 2022,

muokattu.)

Yhdysvaltain satamat

Yhdysvalloissa on lukuisia meri- ja kuivanmaansatamia, mutta merkittavimmat merisatamat voi-
daan selkedsti rajata tietyille alueille lanteen Tyynenmeren rannalle, eteldan Meksikonlahdelle ja
itddn Atlantin rannikolle. Tarkeita vesistosatamia sijaitsee myds sisdmaassa Suurten Jarvien lahei-
syydessa seka Mississipin varrella. (Port Profiles 2022.) Satamat jarjestyksessa ja niiden tiiviit yleis-
kuvaukset [6ytyvat taulukkoon koottuna ja tiivistettyna Liitteesta 2. Kaikkiin ei suinkaan ole mah-

dollista tuoda esimerkiksi irtotavaraa tai juuri metsateollisuuden tuotteita ja
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yksityiskohtaisemmalla tasolla kalusto ei valttamatta ole oikeanlaista. Liite 3. kuvailee satamista

niitd, jotka voisivat soveltua esimerkiksi sellulle. Kuvio 11. hahmottaa satamien sijainnit kartalla.
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Kuvio 11. Yhdysvaltain satamat kartalla (Port Profiles 2022).

3.4 Informaatioteknologia Yhdysvaltain logistiikkaverkostossa

Toiminnanohjauksen ja johtamisen seka bisneksen kannalta seurattavuus ja nakyvyys ovat elintar-
keita tekijoita. Tiedonkulku on olennainen osa logistiikkaa ja reaaliaikainen data hyodyttaa kaikkia
osapuolia. Yhdysvalloissa etenkin maantiekuljetusten seurattavuus kehittyy jatkuvasti, kun taas
rautateiden informaatioteknologia on vanhakantaista ja vaunujen seurattavuus raiteilla seka rata-
pihoilla on kdytanndssa olematonta. Rautateilla nakyvyys on todella huono, kun taas maantiekulje-
tusten ldhes jo vakio-ominaisuus on se, ettd tiedetaan tasan tarkkaan missd ajoneuvo lasteineen
on menossa ja mitd ajoneuvossa, ajoneuvolle tai lastille tapahtuu. Rautatielogistiikka tietysti toimii
siitd huolimatta, etta teknologia on vanhakantaista, mutta hyotyisi kehityksesta merkittavasti,
etenkin optimointimielessa. Rataverkossa kulkevia vaunuja seurataan nykyiselldan rataverkoston

eri vaiheille sijoitetuilla lukijoilla, jotka lukevat vaunun, kun se kulkee lukijan ohi. Vaununlukijallis-
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ten pisteiden, kuten ratapihojen vialiset etdisyydet saattavat olla useita satoja kilometreja. Esimer-
kiksi juuri ennen tiettya ratapihaa voi olla lukija, joka kertoo vaunun saapuneen sille ratapihalle,
mutta ennen kuin vaunu jalleen ldhtee ratapihalta liikkeelle kohti seuraavaa maaranpaata ja lue-
taan mahdollisesti siind yhteydessa uudestaan, ei vaunun olinpaikkaa periaatteessa dkkiseltdaan
tieda kukaan. (Lautala 2022.) Lautala sivusi samaa aihetta myods Michiganin teknillisen yliopiston

webinaarissa Railroads-Back to the Future (2022), jossa han oli yksi padpuhuijista.

Yhdysvaltain rautateiden vaunuverkostoon kuuluu noin 1,5 miljoonaa tavaravaunua, jotka ovat
kaikki yhteensopivia rautatieyhtiosta riippumatta. Lautalan mukaan vasta aivan viime aikoina pai-
kallisten suurien rautatieyhtididen uusi yhtyma RailPulse on alkanut toden teolla kehittdamaan ta-
varavaunujen nakyvyytta ja seurattavuutta. (Lautala 2022.) RailPulsen mukaan tilannetta on tar-
koitus parantaa esimerkiksi GPS:n ja tavaravaunuihin asennettujen sensorien avulla. Teknologian,
kuten GPS:n ja RFID:n, avulla on tarkoitus seurata vaunun sijaintia, vaunun tilaa eli onko vaikka las-
tattu, purettu, luukut auki, luukut kiinni, ja vaunun mekaanista kuntoa. RailPulsen tarkoituksena
on mahdollisimman yksinkertaisilla malleilla, standardeilla ja suosituksilla hyodyttaa kaikkia Poh-
jois-Amerikan rahtirataverkostossa toimivia yrityksia, edistda kasvua, kustannustehokkuutta, tur-
vallisuutta seka tietoturvaa ja hyodyttaa siten koko toimitusketjuverkostoa. (About RailPulse 2022;
RailPulse Technology 2022.) Teknologian avulla tavoitellaan nakyvyytta, luotettavuutta, optimoin-
tikykya, ja niiden avulla lisda asiakkaita rautateille etenkin kappaletavarakuljetuksiin, niin sanottui-
hin sekatavarajuniin. Kyse on strategisen edun tavoittelusta datan avulla. Kappaletavarakuljetuk-
set ovat keskittyneet maanteille kehittyneemman teknologian lisdaksi myos siitad syysta, etta
rahtirautateiden infra on luonnollisesti paljon rajoittuneempi etenkin viimeisten kuljetusosuuksien
osalta. Rautatiet eivat myoskaan periaatteessa ole juuri tavoitelleet kappaletavarakuljetuksia, vaan
ne ovat keskittyneet vahvuuksiinsa, kuten toimittamaan pitkia yli 500 mailin matkoja intermodaa-
liyksikoita tai irtotavaraa, kuten hiilta, viljaa, 6ljya, ja maksimoineet toimintaansa vahvuuksien

kautta. (Lautala 2022.)

Data on ensiarvoisen tarkea elementti, kun halutaan olla tehokkaita ja saavuttaa kilpailuetua seka
minimoida riskeja. Jos poiketaan hetkeksi siviilipuolelta Yhdysvaltain kansalliseen sotilaalliseen
strategiaan, niin havaitaan etta siellakin puhutaan, ettd yhtendinen globaalisti integroitu reagointi-

kykyinen logistiikkaverkosto on yksi tarkeista tekijoista yhteisen paamaaran saavuttamiseksi, jonka
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optimointiin tarvitaan dataa ja data-analyysia. Datan ja sen analysoinnin yhteydessa puhutaan tek-
nologian tdydesta hyddyntamisesta, koneoppimisesta ja big datasta eli massadatasta. Datan avulla
on nykytilanteen hallinnoinnin lisaksi strategisesti tarkeaa saavuttaa konsensus tulevaisuudenna-

kymista. (Jones 2018, 22—-23.)

3.5 Riskit ja uhkat seka jakelun haasteet ja mahdollisuudet

Logistinen pelikentta on kilpailtua, mutta isot yhteistyota tekevat yksityiset tekijat erottuvat melko
selkedsti. Taustalla on olemassa riski, ettd monopolilta vaikuttavia yhteenliittymia voidaan pyrkia
purkamaan ja tasaamaan erilaisin uusin lainsaadanndéllisin keinoin ja rajoittein, mika olisi askel
taaksepain ja voisi aiheuttaa ennenndakemattémia ongelmia. Monopoliksi luokiteltava tilanne on
tietysti taysin Yhdysvaltain perustuslain vastainen asia, mutta tulkintakysymyksena asia on kaytan-
non tasolla erittdin monitahoinen. Alueilla palvelee aina vahintaan kaksi rautatietd, jolloin tilanne
on oligopolinen eli kilpailu hyvin niukkaa. Konkreettiseen kaytannon tekemiseen liittyvida uhkakuvia
sen sijaan voivat olla erilaiset ilmastokatastrofit, kuten myrskyjen aiheuttamat infrastruktuurin tu-
hot, jotka yksityisilla firmoilla, kuten rautatieyhtioilld, luonnollisesti jaavat yritysten korjattaviksi ja
maksettaviksi. Kyseiset yritykset vakuuttavat itse itsensa, eli ne maksavat omat kulunsa ja pyrkivat
kriisitilanteissa tekemaan kaikkensa, jotta junat saadaan taas kulkemaan. Valtio-omisteiset maan-
tiet taas ovat tietysti valtion vastuulla, mika on osittain etulydntiasema maantiekuljetusyrityksille,
mutta toisaalta voidaan spekuloida mihin valtion resurssit ja rahat kriisitilanteessa ensisijaisesti
ohjataan. Lautalan (2022) mukaan rautatieyhtidissa on paivanselvaa, etta esimerkiksi tuhoja ai-
heuttaneen myrskyn jalkeen jokainen tyontekija asemasta riippumatta lahtee liikkeelle valittomiin
korjaustoimiin, jotta rautateiden rahtiliikenne saadaan pian taas kulkemaan ja rahanteko jalleen
mahdollistuu. Resursseja ei saastella. (Lautala 2022.) Keskeiset logistiikkaan ja tarkennettuna jake-
luun kohdistuvat riskit ja uhkat liittyvat sisapolitiikkaan sekd mahdollisiin toimintaympariston akilli-
siin muutoksiin. Luvussa 3.6 pohditut ymparistdasiat lukeutuvat myds naihin riskeihin seka uhkiin,

mutta ovat toki myds ulkopoliittisia.

Yhdysvaltain sisdmaan logistinen infrastruktuuri tarjoaa hyvat edellytykset onnistuneeseen jake-
luun esimerkiksi eri kuljetusmuotoja yhdistelemalla, mutta eri tekijat aiheuttavat haasteita toimin-
taan. Viimeisten kuljetusosuuksien isoimmista haasteista kysyttdessa Lautala (2022) pohti vaikut-
taviin tekijoihin liittyen, etta esimerkiksi rautateiden heikko nakyvyys ja seurattavuus seka niin

henkildsto- kuin kalustoresurssien puute hankaloittavat kuljetusten ja koko verkoston optimointia
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huomattavasti. Siirryttdaessa isojen toimijoiden, kuten Class | -luokiteltujen operaattoreiden rata-
verkoilta pienemmille yhteysvaleille, tormataan ajoitusongelmiin seka ruuhkiin, jotka vaikeutuvat
entisestdaan edelld mainittujen tekijoiden johdosta. Osittain samoista syista myos intermodaalikul-
jetuksissa kdytetyt terminaalit ruuhkautuvat helposti. (Lautala 2022.) Kaytannon logistiset haas-
teet kuljetusmarkkinoilla nivoutuvat tiivistetysti etenkin resurssiongelmiin, tiedonkulkuun ja eri
kuljetusmuotojen seka eri toimialueiden yhdistamiseen. Toisaalta laadukas infra ja kattava palve-

luntarjonta tarjoavat erilaisia strategisia jakelumahdollisuuksia.

Osavaltioiden infrastruktuurin kunto on riskien ja mahdollisuuksien kannalta huomionarvoinen
asia ja ASCE:n luokitusten perusteella eri osavaltioiden tilannetta voi tarkastella objektiivisesti. Esi-
merkiksi ASCE:n Alabaman osasto on vuoden 2022 raportissaan antanut Alabaman infrastruktuu-
rille kokonaisuudessaan arvosanan C- jo toisen kerran. Arvosana on linjassa Yhdysvaltain infra-
struktuurin keskiarvosanan kanssa. C- tarkoittaa, etta infrastruktuuri on keskinkertaisessa
kunnossa ja siihen pitaa kiinnittaa huomiota. Tarkemmin tarkasteltuna kuitenkin esimerkiksi rauta-
tiet parjasivat hyvin ja saivat arvosanan B ja maantiet arvosanan C-. Satamat ja energiainfrastruk-
tuuri saivat myos arvosanan B, kun taas esimerkiksi vesijarjestelma kokonaisuudessaan oli enem-
man D:n puolella ja laski kokonaisarvosanaa. Raportin mukaan Alabamassa on tehty paljon toita
logistisen infran parantamiseksi, mutta oikean tason ja tulevaisuuden vaateiden saavuttamiseksi
on vield paljon tehtavaa ja rahoitusta lisattava. (Alabama civil engineers give the state’s infrastruc-

ture a “C-“ grade for the second time 2022.)

Strategiamielessa Yhdysvaltain sisémaan logistiikan osalta on riskien, uhkien ja jakelumahdolli-
suuksien osalta syyta tarkastella eri osavaltioiden infrastruktuurin kuntoa, alueilla operoivien rau-
tateiden kattavuutta seka rakennetta, kuten mahdollisia ruuhkautuvia rata- tai vaihtopihoja eli
pullonkaulakohtia, yleisesti kuormittunutta rautateiden rahtiliikkennetta, maanteiden kuntoa ja ko-
konaisuudessaan toimintaympariston logistiikkapalveluja tarjoavien yritysten asemia seka palvelu-
kykya. Myds mahdollisia ilmastokatastrofien seka poliittisen pelikentan aiheuttamia kuljetusmark-

kinoihin kohdistuvia riskeja tulee arvioida parhaan kyvyn mukaan.

3.6 Ympadristotekijat ja tulevaisuudennakymat

Fyysinen logistiikka toimii suurilta osin fossiilisten polttoaineiden voimalla, mutta uudet vety-,

kaasu-, akku- ja sahkokayttoiset ajoneuvot seka laitteet ja biopolttoaineisiin panostaminen ovat
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potentiaalisia ymparistoystavallisempia vaihtoehtoja. Sdhkévoiman hyddyntaminen keskittynee
Iahinna maakuljetuksiin, koska valtavan Yhdysvaltain rautatieverkoston sahkdistaminen ei vaikuta
kovin realistiselta investoinnilta. Toisaalta sahkévoimaa voitaneen hyodyntaa paikallisissa yksittais-
ratkaisuissa. Biopolttoaineet ja vedystad voimansa saavat laitteet sen sijaan hakevat jalansijaa koko
verkostosta, mutta kdaytanndssa esimerkiksi biodieselin kdaytto on vield hyvin vahaista ja vety Ia-
hinna teorian tasolla keskustelussa. Ratapihoille ja vastaavanlaisille keskittymille, jossa rahtia jar-
jestellaan, kasitellaan ja siirrelldan lyhyita matkoja, voivat vaihtoehtoiset energianlahteet seka sah-
kdvoima ja niin sanotut hybridimallit hakea paikkaansa jo lahitulevaisuudessakin. (Lautala 2022.)
Kaytanndssa fossiiliperdainen diesel6ljy kuitenkin on paaasiallisena voimanlahteena niin maantie-
kuin raidekuljetuksissakin viela pitkdan. On huomionarvoista, etta Yhdysvallat tuottaa toiseksi eni-
ten hiilidioksidipaastoja koko maailmassa ja yksi merkittavin paastdjen Iahde on sen kuljetussek-
tori, joka kulutti vuonna 2019 jopa 69 % Yhdysvalloissa kaytetysta raakadljysta. Suurimmaksi paas-

tojen lahteeksi maaritellaan tarkemmin etenkin maantieliikenne. (Jiang, Wu & Wu 2022, 1-2.)

Kiinnostus biopolttoaineita kohtaan on nostanut Yhdysvalloissa ja maailmalla paataan jo 1970-lu-
vun Oljykauppasaartojen aiheuttamien hintashokkien aikaan. 1980-luvulla matalat raakadljyn hin-
nat kuitenkin hidastivat kehitysta. 1990-luvulla Yhdysvaltain ilmanlaatulain maaraykset ohjasivat
etanolin kysyntaa, mutta 2000-luvun paremmalla puolella biopolttoaineinnostuksen suurimpana
vaikuttajana on ollut korkea raakadljyn hintataso. Biopolttoaineet ovat ymparistoystavallisempia,
niiden avulla voidaan leikata paastdja, ja ne vahentavat riippuvuutta tuontienergiasta ja -0ljysta.
Biopolttoaineiden, -kemikaalien ja -energian raaka-aineina kdytetaan uusiutuvia luonnonvaroja,
kuten maissia seka biomassaa. Jokaisella osavaltiolla on vahintaan yksi valtion ohjelma, joka kan-

nustaa biopolttoaineiden tuotantoon ja kayttoon. (Williamson 2010, 21; Vertes 2020, luku 8.1.)

Kokonaiskuvassa Yhdysvaltain liikkenneministerio ja Yhdysvaltain ymparistonsuojeluvirasto (engl.
Environmental Protection Agency, EPA) pyrkivat asettamaan uusia paastonormeja seka edista-
maan uusiutuvien polttoaineiden kayttoa juuri sen takia, ettd maantiekuljetukset vaikuttavat mer-
kittavasti koko kuljetussektorin kestavaan suorituskykyyn. Yhdysvaltain kuljetussektori aiheutti
vuonna 2018 jopa 28,2 % Yhdysvaltain kasvihuonekaasupdastoista. Talla hetkelld Yhdysvallat on
sitoutunut Pariisin ilmastosopimukseen ja luvannut vahentaa hiilidioksidipaastojaan jopa 50 %

vuoteen 2030 mennessa. (Jiang ym. 2022, 1-2.) On huomionarvoista, ettd AAR:n mukaan, perus-
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tuen EPA:n dataan, rautateiden tavaraliikenteen osuus kuljetussektorin aiheuttamista kasvihuone-
kaasuista on vain 1,9 %, vaikka rautateitse kuljetetaan noin 40 % kaikesta Yhdysvaltain pitkdan mat-

kan rahdista tonnikilometreissa mitattuna. (Freight Rail Facts & Figures 2022.)

Esimerkki tulevasta Yhdysvaltain kuljetusinfrastruktuurin suurinvestoinnista

Vaikka informaatioteknologia, etenkin rautateilld, tuleekin osittain jaljessa eika siihen oikein olla
suuresti investoitu, niin rakenteellisia suurinvestointeja on kylla tehty ja tehdaan jatkuvasti kovalla
rahalla. Yhdysvaltain suurimpiin satamiin saapuvan rahdin vastaanotto- ja kasittelyoperaatioiden
tehokkuus on viela globaalissa mittakaavassa jaljessa Euroopan ja Kiinan suurimpien satamien suo-
rituskykya ja vaikuttaa koko verkoston tehokkuuteen. (Lautala 2022.) Merkittava yhdysvaltalainen
rautatieyhtio BNSF julkisti lokakuussa 2022 suunnittelevansa Kalifornian korkealle aavikolle Barsto-
wiin yli 1,5 miljardin dollarin tayden palvelun sisdmaan intermodaalihubia, kuivanmaan satamaa,
"The Barstow International Gateway complex”, joka tulee helpottamaan Los Angelesin ja Long
Beachin satamien ruuhkautumista konteista ja tehostamaan operaatioita myos kaikilla liityntapis-
teilla. Konttien matka satamista Barstowin keskittymaan tulee tapahtumaan rautateitse. 4500 heh-
taarin keskittyma tulee sisaltamaan ratapihan, intermodaalilaitoksen ja lukuisia varastoja. (BNSF
plans $1.5B inland intermodal hub to ease port congestion 2022.) Los Angelesiin on jo kyseista in-
vestointia ennen rakennettu infraa, jossa kaikki junaraiteet menevat tehokkaasti maanalla ja valty-

taan risteyksilta seka suurimmilta ruuhkilta. (Lautala 2022.)

Kehityksen ja automatisaation vaikutukset kuljetuksiin

Tiettyja rajoitteita poistuu sitd mukaa kun teknologia kehittyy ja luotettava automatisaatio tulee
kuljetusmaailmaan. Jos talla hetkella esimerkiksi rautateiden yksi selked vahvuus ovat pitkat mat-
kat, kovat tonnikilometrit, niin mikd onkaan tilanne, kun maantiekuljetuksia ja maantie-etaisyyksia
ensisijaisesti rajoittava tekija eli kuljettaja poistuu yhtalosta. Toisaalta myds rautateille kehitelldaan
automatisoituja, esimerkiksi aurinkopaneelillisia vaunuja. Kommunikaatioon ja turvallisuuteen liit-
tyen on myos erilaisia kehityshankkeita, kuten ajoneuvojen ja infrastruktuurin valinen kommuni-
kointi, jossa jarjestelma tiedottaa seka varoittaa reittivaihtoehdoista ja vaaranpaikoista. (Railroads-

Back to the Future 2022.)



40

Suuret porssiyhtiot panostavat Yhdysvaltain sisdmaan valtavaan logistiseen infrastruktuuriin suuria
summia. Tavoitteina ovat ennen kaikkea nakyvyys seka operatiivinen tehokkuus ja motiivina ra-
hanteko. Teknologinen kehitys on toistaiseksi jalkijunassa, infra on osin vanhakantaista, eika sata-
mien tehokkuus ole vield maailman huippuluokkaa. Mittavia investointeja tehddan, mutta ne ovat
toistaiseksi keskittyneet perinteiseen infrastruktuuriin eivatka niinkaan kehittyneeseen teknologi-
aan, koska kaiken uuden teknologian pitda todistetusti tuoda hetimiten suoraa rahallista hyotya.
Ympadristondakokulmaa ajatellen liike tapahtuu vield pitkdan fossiilisten polttoaineiden voimalla.
Riskit ja uhkat liittyvat kustannuksiin, keskindiseen kilpailuun, lainsaadantoon ja ilmastokatastro-
feihin. Toisaalta Yhdysvaltain logistinen infrastruktuuri vaikuttaa laadukkaalta, palkitulta, katta-
valta, kestdvalta seka jatkuvasti kehittyvalta. Tavoitellaan esimerkiksi reaaliaikaista dataa ja suu-
rempaa operatiivista tehokkuutta. Yhdysvallat on sitoutunut Pariisin ilmastosopimukseen. Mittava
rautatieverkoston hyédyntaminen tukee ilmastotavoitteita ja rautateitse kuljettaminen on lisaksi

selkedsti kustannustehokasta. Teknologisia kehitysaskeleita on kokonaisuudessaan havaittavissa.

4 Jakelun kehittaminen

4.1 Jakelun lainalaisuudet

Suora, epdsuora ja monikanavainen jakelu

Jakelukanavista tai fyysisista jakelukanavista puhuttaessa viitataan perinteisesti yleensa suoriin tai
epasuoriin logistisiin kanaviin. Nykyaikana on digitalisoituneen kaupankaynnin ja erilaisten kulje-
tustapojen ansiosta lukuisa maara kaikenlaisia jakelukanavia, joten selvaa pesderoa suoran ja epa-
suoran valilla on paikoin vaikea havaita. Voidaan kuitenkin yleistaa, etta suoralla jakelukanavalla
tarkoitetaan mallia, jossa asiakas saa tuotteensa aivan suoraan valmistajalta. Epdsuora jakeluka-
nava on nimensa mukaisesti epdsuora ja kasittda useamman valikaden, kuten jalleenmyyjat, tuk-
kukauppiaat ja jakelijat. Yleensa jakelukanava koostuu useasta eri vilikdsien yhdistelmasta, jolloin
jakelu voidaan tulkita epasuoraksi ja monikanavaiseksi. Yritysten jakeluoperaatiot ovat enenevassa
maarin ulkoistettuja, ellei sitten satu olemaan kyse logistiikkayrityksestd, joka tarjoaa kyseisia pal-
veluita. Ulkoistetut palvelut mahdollistavat optimoinnin monella tapaa, kun logistiset palvelut os-

tetaan yrityksiltd, joiden ydinosaamista ne ovat. Voidaan kokonaisuudessaan rakentaa eri osista
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juuri sellainen logistiikkaverkosto kuin tarvitaan ja viela niin, etta esimerkiksi varastotilat ja kulje-
tusvdlineet eivat rasita yrityksen tasetta. Pddomaa voidaan sitoa yritykselle tarkedmpiin asioihin.

(Rushton ym. 2022, 66—67, 74-75.)

Jakelun reittioptimointi

Toimitusketjuun kohdistuu erilaisia ja eriasteisia taysin odottamattomia hairidita, jotka voivat pa-
himmassa tapauksessa lamaannuttaa koko ketjun tai vahintadankin aiheuttaa suhteettomia kustan-
nuksia ja viivastyttaa toimituksia merkittavasti. Hur, Kim, Kho & Lee (2014) viittaavat odottamatto-
mista hairidista puhuttaessa esimerkiksi syyskuun yhdennentoista paivan iskuihin, Yhdysvaltain
Meksikonlahden rannalle iskeneeseen hurrikaaniin ja Japanin itdosan suureen maanjaristykseen.
Tutkimuksessaan he ovat perehtyneet kahden reitin jakelustrategiaan, jonka avulla he ovat pyrki-
neet minimoimaan logistiikkakustannuksia sekd odottamattomista hairidista aiheutuvia ylimaarai-
sia kustannuksia. He ovat tutkineet ja ehdottaneet kaksivaiheiseen multimodaaliseen kuljetusver-
kostoon optimaalista jakelustrategiaa, jolla pystyttdisiin varautumaan alueelliseen
jakelukeskukseen osuvaan hairioon. Kyseinen kuljetusverkosto on pitkanmatkan kaksivaiheinen
massarahdin logistiikkaverkosto yritykselta yrityksille tapahtuvan kaupan toimitusketjussa. (Hur,

Kim, Kho & Lee 2014, 1-2, 13.)

Hur ja muut (2014) mainitsevat, ettd heidan lyhyen aikajanteen tutkimuksensa kohteena on ollut
kaksivaiheinen kuljetusverkosto, joka on koostunut tarjontapisteestd, kysyntapisteista seka alueel-
lisista jakelukeskuksista, joiden kautta kaiken rahdin pitaisi kulkea kysyntapisteille eli kdytannossa
asiakkaille. Kuljetukset tarjontapisteesta jakelukeskuksille on toteutettu useita yritykselle sopivia
kuljetusmuotoja, kuten ilma- ja merirahtia hyddyntaen. Toimitukset jakelukeskuksista asiakkaille
on hoidettu padasiassa maantiekuljetuksilla. Tutkimuksessa on matemaattisia malleja seka oletta-
muksia hyddyntden tultu siihen tulokseen, etta tietyssa pisteessa kahden reitin jakelustrategiasta
on selvaa hyotya ja se voi tulla kustannustehokkaammaksi kuin yhden reitin strategia. Esimerkiksi
juuri silloin, kun toimitusviivastyskustannukset ovat luontaisesti korkeita ja varmuusvarastot alhai-

sia. (Hur ym. 2014, 13.)
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Jakelustrategian optimointi nykypadivan standardien mukaisesti edellyttaa kestavaa toimitusketjun
hallintaa, jossa toimitusketjua hallitaan kestdvan kehityksen tavoitteiden ja vaatimusten mukai-
sesti. Jokaisen toimitusketjuun liittyvan osapuolen pitaa sitoutua taloudellisiin, sosiaalisiin, ympa-
ristollisiin ja eettisiin tavoitteisiin, jotta ketju voi olla vastuullinen ja kestava. Kestavan toimitusket-
jun hallinnan implementoinnin voidaan todeta olevan iso haaste yrityksille, silla se edellyttaa
paljon tyota ollen samalla myds taloudellinen riski. Etenkin monikanavaisen toimitusketjun tapauk-
sessa esimerkiksi tekodlyn avulla voidaan saavuttaa merkittavia hyotyja. (Pawlicka & Bal 2022, 1-2,
14.) Reittioptimointi on aina osa koko jakelustrategian optimointia ja sita tulee aina tarkastella

osana kokonaisuutta. Viimeinen kuljetusosuus ei myodskaan tee poikkeusta saantéon.

Last mile

Last mile -jakelukonseptin perusideasta rajattu nakemys on pakettien tai muiden hyddykkeiden
toimittaminen eri kuljetusvalineilld jakelupisteelta kuluttajalle. Last mile -tehtdvaa voi kuitenkin
lahestya laajana prosessiketjuna, joka alkaa hyodykkeiden saapuessa last mile -lahtopisteelle ja voi
sisdltdaa useamman valivaiheen. Vaihtoehtoiset maaritelmat ovat tapauskohtaisia ja riippuvat siita
mita tavoitellaan ja kenelle tai mihin toimitetaan. Last milen teoriandkdkulmia voidaan soveltaa eri
tuotteille eri mittakaavoihin. Mahdollisesti lahitulevaisuudessa yleistyvia last mile -konsepteja eri
kayttotarkoituksiin ovat drone-kuljetukset, itseohjautuvat ajoneuvot, joukkoistaminen (engl.
Crowdshipping), henkil- ja tavaraliikenteen yhdistely sekd muut vaihtoehtoiset yhdistelymenetel-
mat. Teknologinen kehitys mahdollistaa innovatiivisia ratkaisuja etenkin tiheilla taajama-alueilla.
Last milen eniten tutkittuna haasteellisena ongelmana voidaan pitda reititysta ja reittioptimointia.
Siind on tosin kyse paljon muustakin kuin niin sanotusti lyhimmasta matkasta pisteesta A pistee-

seen B ja C. (Boysen, Fedtke & Schwerdfeger 2020, 1-4, 8-38.)

Viimeinen maili voidaan jakaa peruselementteihin, jotka voidaan esimerkiksi taulukoida luokitus-
jarjestelmaan, jonka avulla voidaan tarkastella last mile -ketjua last mile -syottopisteeltad loppupis-
teelle eri vaihtoehtoineen, kuten Kuvio 12. osoittaa. Maaritellyt eri vaihtoehdot voidaan nahda
taulukosta katevasti ja last mile -lenkkien hahmottaminen ja muodostaminen voi olla ytimekasta ja
loogista. (Boysen ym. 2020, 7.) Tulee muistaa, ettei last mile -jakelulle yhteista virallista termistoa

tai ndkokulmaa ole olemassa, vaan sitd voidaan tarkastella eri kaupankdyntindkdkulmista, kuten
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yritykselta-yritykselle (B2B, business-to-business), yritykselta-kuluttajalle (B2C, business-to-consu-
mer) ja kuluttajalta-kuluttajalle (C2C, consumer-to-consumer). Toimitusketjun kokonaiskustannuk-
siin peilatessa last mile -toimitukset erottuvat yleensa hintavina ja epatehokkaina. Asiakkaiden

odotusten tayttaminen ja kustannustehokkuus voivat olla haasteellinen yhtalo, johon liittyy lukui-

sia ongelmia, etenkin juuri viimeisella kuljetusosuudella. (Ha, Akbari & Au 2022, 3.1, 3.3.)

Varasto Kuljetusmuoto Luovutus vastaanottajalle
Arvo Kuvaus Arvo Kuvaus Arvo Kuvaus
Varasto Keskusvarasto Pakettiauto Toimitusauto onKotona Toimitus, kun asiakas on kotona
Mikrolokaatio Mikrovarasto Henkilg Toimittava ihminen  eiKotona Toimitus, kun asiakas ei ole kotona
Liikkuva Liikkuva varasto Polkupyara Rahtipolkupydra Itse Isepalvelu
Miehittdmaton ilma-
Lokero Pakettiautomaatti Drooni alus Yritysasiakas Toimitus aikataulutoiveen mukaisesti
Myymala Pakettimyym3ala Botti Autonominen robotti
Auton tavaratila tai
Tavaratila vastaava Yleisd Joukkoladhetys
Satama Logistiikkakeskittymd Raidekuljetus Tavarajuna
Vilivarasto  Sisdmaanvarasto Maantiekuljetus Rekka
Intermodaali Intermodalkontti
Alus Laiva
llma-alus Rahtilentokone
Autonominen
aPaketti pakettiauto
Liikkuva
ILokero pakettiautomaatti
Julkinen Julkinen likkenne
Erillinen
Silmukka tavarantoimitusputki

Kuvio 12. Last mile -luokitusjarjestelma. (Boysen ym. 2020, 7, muokattu.)

Last mileen vaikuttaa kattava kirjo operatiivisia, infrastruktuurisia, toimituksellisia, logistisia ja ym-
paristollisia haasteita. Operatiivisia haasteita voivat olla lastaus- ja purkuajat, huolto-, polttoaine-
ja tyovoimakustannukset sekd palautukset, hyvitykset tai korvaukset. Infrastruktuurisia haasteita
taas esimerkiksi lilkkenneruuhkat, riittamattomat tilat tiiviissa taajamissa seka hienostuneet IT jar-
jestelmat. Toimituksellisiksi haasteiksi voidaan lukea esimerkiksi nopeat ja lukuisat toimitusvaihto-
ehdot mahdollisine virheellisine toimitusosoitteineen, asiakkaan vaikea tavoitettavuus seka yksin-
kertaisesti mahdollinen tilauksen peruutus. Logistisia haasteita ovat puutteellinen reittioptimointi,
yllattavat muutokset toimitusreiteissa seka alhaiset kuljetusvalineiden tayttoasteet tai konsolidoi-
mattomat toimitukset. Ymparistollisiksi haasteiksi kdsitetdan muun muassa kylmavarastotoimituk-

set, polttoainetehottomuus per kilometri ja siitd aiheutuvat kasvihuonepaastot seka yleisesti ilma-
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ja melusaasteet. (Ha ym. 2022, 3.4.) Liitteen 4. kuviossa Ha ja muut (2022) ovat hahmotelleet ka-
lanruotokaavion avulla edelld kuvatun last mile -jakelun usein kalliiksi kdyvan, ei valttamatta niin
ymparistoystavallisen luonteen, mika usein tekee viimeisesta kuljetusosuudesta toimitusketjun

kaikkein saastuttavimman, tehottomimman ja kalleimman osan.

Yleisesti ottaen last mile on muuntautumiskykyinen kasite, jolla voidaan viitata minka tahansa hyo6-
dykkeen koko kuljetusketjun viimeiseen maarittelemattoman pituiseen kuljetusosuuteen eri vali-
vaiheineen. Samaan kasitteeseen voidaan viitata kayttamalla erilaisia sanayhdistelmia, kuten last
legia tai puhua suoraan viimeisesta kuljetusosuudesta tai viimeisesta mailista. Last mile on usein
kustannustehottomin ja ymparistovaikutuksiltaan epdedullisin osa toimitusketjua, mutta samalla

olennaisin linkki toimittavan osapuolen ja asiakkaan valilla.

Logistiikan ja last milen flow

Logistiikkaan ja kuljetusten lapimenoon vaikuttavia asioita on paljon aina verkoston rakenteesta ja
organisaatiosta operaatioihin asti. Nakyvyys ja seurattavuus vaikuttavat merkittavasti toiminnan
optimointiin, mutta ulkoiset tekijat, kuten kiristyva ymparistolainsdadanto ja etenkin ruuhkautuva
logistiikka voivat vaikuttaa logistiikkavirtoihin, toimitusvarmuuteen ja kustannustehokkuuteen ne-
gatiivisesti. Haasteisiin pyritdan vaikuttamaan esimerkiksi jakelukeskusten uudelleensijoittelulla ja
logistiikkaverkostojen rakenteellisilla muutoksilla, mutta haasteiksi voivat muodostua rajallinen
sopivan hallinnon ja tyévoiman saatavuus. Strateginen logistinen suunnittelu sekd ennakointi on
silti ensiarvoisen tarkeda. (Rushton ym. 2022, 76—81.) Professori Greenstein (2016) toteaa last mi-
len ruuhkaa koskevassa artikkelissaan, etta ruuhkat ovat yleisesti ottaen vaistamattomia verkos-
toissa, joissa asiat linkittyvat toisiinsa. Aina kun yksi osa verkostosta ruuhkautuu, verkoston muut
osat alkavat oireilla kuin tartunnan saaneina. (Greenstein 2016, 2.) Virtauksen kannalta strategisen

suunnittelutyon avulla tulee pyrkia minimoimaan my6s ruuhkautumisen riskeja.

4.2 Toiminnan seuranta ja mittarit

Varastotasojen seuranta

Varastokayttaytyminen antaa vihjeitd suhdannevaihteluista ja suhdanteiden luonteista ja se on

kiinnostanut tutkijoita jo pitkadn. Kun seurataan aktiivisesti varasto-myyntisuhdetta seka tietysti
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my0s tuotantoa, voidaan havaita esimerkiksi nousu- ja laskusuhdanteita seka analysoida syita nii-
den taustalla ja pyrkia paremmin varautumaan kausivaihteluihin. Ennusteet ovat olennainen osa
kyseista yhtaloa, jotta voidaan suunnitella ja katsoa tulevaan, mutta yhta lailla toteutuneet tapah-
tumat antavat arvokkaita viitteita tiettyjen ajanjaksojen mahdollisista todellisista luonteista ja vai-
kuttavat ennusteisiin. (Bils & Kahn 2000, 1-3, 19.) Varastotasojen ja kapasiteetin hallinnan keskei-
sia kysymyksia ovat oikeiden tavoitetasojen valinnat sekad olemassa olevan kapasiteetin
maksimaalinen hyodyntaminen. Varastot sitovat aina padomaa. Kontrollointi on seka taloudellisen
ettd asiakaspalvelullisen toiminnan kannalta ratkaisevan tarkeaa. (Song, van Houtum & Van

Mieghem 2020, 36-38.)

Bils ja Kahn (2000) toteavat tutkimuksensa johtopaatdksissa todistetusti, ettd odotettu myynti ja
valmiiden tuotteiden varastojen kysynta ovat verrannollisia. Varastot ovat kuitenkin suhdanteiden
aikana selkeasti vastasyklisia suhteessa myyntiin. Esimerkiksi taloudellisen nousukauden aikana
tama vastasyklinen kayttaytyminen edellyttaa, etta yrityksilla on korkeat rajakustannukset suh-
teessa tuleviin alennettuihin rajakustannuksiin tai hintoja on maltillisesti korotettu. (Bils & Kahn
2000, 1-3, 19.) Tuotannon, varastojen ja myynnin valistd suhdetta ennustamalla, tarkastelemalla

ja analysoimalla saadaan arvokasta tietoa strategisen suunnittelun ja paatéksenteon tueksi.

Ennusteet, ennustetarkkuus ja ennakointi

Suunnittelu voidaan maaritellad keskeiseksi johtamistehtavaksi. Rullaavat ennusteet (engl. rolling
forecasts) eli historiadataa hyodyntavat jatkuvasti paivitettavat tulevaisuusraportit ja muut vastaa-
vat dynaamiset suunnittelun ldhestymistavat voivat olla keinoja parantaa suunnittelun laatua, kun
pureudutaan perinteista budjetointia syvemmalle. Usein toki tormataan paikoin eri tavoin muo-
toiltuun sanontaan, ettd ennusteeseen liittyva ainoa varma asia on se, ettd se menee pieleen. On-
han kyse ennusteesta. Jordan ja Messner (2020) ovat tutkimuksessaan taydentaneet ajatusta tut-
kimalla ennusteen tarkkuusindikaattoreiden kaytt6d mekanismina, jonka avulla valvotaan ja
ohjataan tuloksia. He ovat tutkineet erityisesti suorituskykymittarin kayton, jolla tahdataan ennus-
tetarkkuuden parantamiseen, kdytannon haasteita. Tapaustutkimuksessaan he ovat todenneet,
ettd erilaiset tilanteelliset tekijat ja olosuhteet vaikuttavat haastavasti ennustetarkkuusmittarin
kdyttoon ja ohjattavuuteen. Osittain haasteet tunnistettiin ulkoisiksi markkinoista johtuviksi,

mutta myo0s tietyt tapausyrityksen ja sen jakelijoiden kaytannot aiheuttivat haasteita. (Jordan &
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Messner 2020, 1, 14, 18.) Rullaavien ennusteiden tarkoituksena on tarjota jatkuvasti kehittyva
suunnitteluhorisontti, joka toimii navigointivdlineena. Tulevaisuutta ennakoidaan jatkuvasti oletus-

ten ja aiempien paatosten perusteella. (Zeller & Metzger 2013, 6.)

Kirjanpitotutkimuksissa on alleviivattu etenkin tarkkoja ennusteita, joissa avainasemassa on luo-
tettavuus. Kaytannon toimissa ei valttamatta kayteta riittavasti totuuteen kannustavia palkitsemis-
menetelmia, bonusmenettelyitd, vaan sen sijaan yksinkertaisia kannustinjarjestelmia, jotka voivat
ohjata vaaraan suuntaan, kuten esimerkiksi budjettipainoisuuteen. Luotettavuuden nakdkulmasta
henkilostoa pitdisi kannustaa totuudenmukaiseen raportointiin ja ennustamiseen organisaation
jokaisella tasolla hierarkiasta riippumatta. Budjetin kanssa on valilla hyva olla eri mielta ja tuoda
eri tason johtajien tyostamaa luottamuksellista hiljaista tietoa yrityksen ennusteisiin eli pyrkia
kohti todenmukaisia lukuja. Ennustetarkkuus ja sen mittaus on yleensa linjassa organisaation ta-
voitteiden, esimerkiksi padomakustannusten vahentamisen, kuten varastojen minimoinnin, ja asia-
kastyytyvaisyyden parantamisen, kuten oikea-aikaisten toimitusten kasvun kanssa. (Jordan &

Messner 2020, 4-5.)

Ei ole vain yhta tapaa hyddyntda ennusteita ja ennakoida. Strategiatyo jatkuvan muutoksen kou-
rissa olevassa toimintaymparistossa edellyttaa strategiaprosessien pilkkomista osiin. Suunnitelmia
tulee aktiivisesti paivittda ja suunnitteluhorisontteja seka tavoitteita peilata keskenaan. Ei ole valt-
tamatta turvallista yleistaa, etta strateginen aikajanne on juuri tietyin mittainen, mutta toki siina
tarkastellaan yleensa vuosia, ei kuukausia tai viikkoja. Globaali toimintaymparistd on paiva paivalta
enemman VUCA (engl. volatile, uncertain, complex ja ambigious), mika tarkoittaa, etta se on
herkka, epavarma, monimutkainen ja monitulkintainen kompleksi kokonaisuus. Kaikki vaikuttaa
kaikkeen. Globaaleja muutoksia on seurattava riittavan aktiivisesti. Megatrendit ovat kehittyvan
maailman pitkdjanteisia isoja linjoja, jotka peilaavat jonkin verran historiaa. Niitd ovat olleet ja
ovat yha esimerkiksi demografinen kehitys, kaupungistuminen, ilmastonmuutos, maapallon re-
surssien niukkuus seka jatkuva teknologinen kehitys. Trendit, kuten muotivillitykset, taas ovat ilmi-
0itd, jotka menevat enemman ajan mukana melko nopeastikin. Samanaikaisesti vanhaksi kayvia
toimintatapoja tuhoutuu. Toimintaympariston ennakointia ja siihen reagointia on syyta yhdistaa

strategisellakin tasolla. (Mitronen & Raikaslehto 2019, 98-100, 120-128.)
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Strateginen suunnittelutyo ja paatoksenteko tarvitsee tuekseen vankkaa ja luotettavaa henkil6lah-
toista tulevaisuuden ennakointia, tarkastelua, toiminnan ennustamista ja ennustetarkkuuden mit-
tausta, jotta kyetdaan analysoimaan mennytta, nykyista ja mahdollista tulevaa toimintaymparistoa.
Toimintaa on jatkuvasti seurattava ja mitattava, jotta siitd voidaan kerata luotettavaa historiatie-

toa, jota voidaan hyddyntaa toiminnan kehittamisessa ja tulevaisuuden ennakoinnissa.

Toimitustarkkuus

Logistiikalla ja toimitustarkkuudella on erittdin pitka historia, mutta nykyaikainen toimitusketjun
logistiikka alkoi kehittya erityisesti 1940-luvulla, jolloin toimivat logistiset virrat ja niiden jatkuva
kehitys olivat tarkeita tekijoita etenkin toisessa maailmansodassa. Sen ajan last mile toimitusten
tarkeaksi tekijaksi muodostuivat rautatiet. Toimitustarkkuus oli kirjaimellisesti elintarkeaa. Nyky-
pdivaan tultaessa haluttua toimitustarkkuutta ja samalla toimitusmallia on kuvattu lukuisin eri ta-
voin, mutta etenkin 1980-luvulla lanseerattu juuri oikeaan aikaan (engl. Just-In-Time, JIT) on ollut
pitkadn tapetilla. Voidaan kuitenkin kiistelld, kuinka toimiva konsepti se on enda 2020-luvun VUCA-
maailmassa. Viimevuosina on alkanut yleistya uusi logistinen malli, joka on myds samalla toimin-
nan mittari. Ajallaan ja oikeamaaraisena (engl. On Time and In Full, OTIF) keskittyy nimensa mukai-
sesti siihen, etta tuotteet ovat oikeina oikeamaaraisina oikeassa paikassa oikeaan aikaan. Malli so-
pii haavoittuvaan ja kompleksiseen nykylogistiikkaan ja tarjoaa arvokasta tietoa toiminnasta, kun

silhen on maaritetty tapauskohtaisesti oikeat parametrit. (Conway 2021, 1-4.)

OTIF-ajatusta on tarkeaa toteuttaa oikein, koska vaarin implementoituna se voi ohjata vaaraan
suuntaan, kannustaa esimerkiksi liian mataliin tai korkeisiin varastoihin ja tayttoasteisiin ja edes-
auttaa eriasteisten piiskavaikutusten syntya. Sen sijaan ettd haetaan tiettya lukittua OTIF-
tavoitetta tai tasoa, voi olla hyodyllisemp&aa muistaa OTIF:n oikea tarkoitus ja kadyttaa sita rakenta-
vasti yhdessa muiden mittareiden kanssa. (Narayanan & Ishfaq 2022, 1-3, 14-15.) Toimitustark-
kuuden mittaus tuottaa oikein toteutettuna arvokasta dataa toiminnan jatkuvan kehittamisen

seka strategiatyon tueksi.
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5 Tutkimusasetelma

5.1 Valitut tutkimusmenetelmat

Tietoperustassa hyddynnettiin vertaisarvioituja tieteellisia artikkeleita, aihealueen kirjallisuutta,
webinaaria, verkkojulkaisuja ja tyota varten kahdessa erassa toteutettua asiantuntijahaastattelua.
Tyon toimeksiantajayritykseen kohdistuvassa varsinaisessa tapaustutkimuksessa hyédynnetaan
dokumenttianalyysia, ennusteita, haastatteluja ja havainnointia. Toimeksiantajayrityksen asiantun-
tijoihin kohdistuvat haastattelut, sekd myynnin dokumentoitu Pohjois-Amerikan strategia, kaytan-
nossa pitkantahtaimen myyntisuunnitelma tavoitteineen ja ennusteineen, muodostavat tapaustut-
kimuksen ytimen. Kokonaisvaltaisen kasityksen tueksi tyon eri vaiheissa on hyodynnetty myos

Case Yrityksen toimintaan kohdistunutta havainnointia.

Tapaustutkimukselle tyypillisesti tyossa on lahdetty liikkeelle tutkittavasta tapauksesta ja tavoit-
teista, perehdytty kdytannon aiheeseen ja teoriaan, luonnosteltu ja viimeistelty ty6ta ohjaavat tut-
kimuskysymykset ja syvennytty aiheeseen. Prosessille tyypillisesti tyd on edetessdan tarkentunut
ja hakenut luonnollista muotoaan. (Ojasalo ym. 2015, 54). Tiedonhankinta kohdistuu monipuoli-
sesti seka teoriaan etta kaytantdon. Tutkimukselliselle kehittamistydlle ominaisesti samalla luo-
daan jarjestelmallisesti, analyyttisesti ja kriittisesti uutta tietoa tyoelaman kdytannoista. (Ojasalo
ym. 2015, 40, 200.) Kvalitatiivisia eli laadullisia piirteita sisaltava tutkimus on kirjoitettava akatee-
misesti ja raportoitava selkeasti, jotta haluttu sanoma valittyy. Ero kvalitatiiviseen eli maaralliseen
on tavallaan hyvin selked, koska ei sindnsa voida esittda ja selittda statistiikkaa ja dataa esimerkiksi
graafeina tai yhtaloina. (Richards & Roth 2020, 19-20.) Kvalitatiivinen ja kvantitatiivinen luonnolli-

sesti tdydentavat toisiaan monimenetelmaisessa tutkimuksessa.

Tapaustutkimuksessa perehdytdan syvallisesti jonkin organisaation tiettyyn tilanteeseen ja pyri-
taan ratkaisemaan siella oleva ongelma tai tutkimuksen keinoin tuotetaan kehittamisehdotuksia
nykytilanteen parantamiseksi. Tapaustutkimukselle tyypillista on juuri erilaisten tiedonhankinta-
menetelmien yhdistely mahdollisimman syvéllisen ja kokonaisvaltaisen kuvan saamiseksi. (Ojasalo
ym. 2015, 37, 52.) Tapaustutkimusta voidaan siis lahestya silld idealla, etta tavoitteena on luoda
tiettyyn tapaukseen tai ongelmaan suunnitelmallinen ratkaisuehdotus, kuten strategia. Vaikka tut-
kimuksen lahestymistapa on monipuolinen eika lokerointi sindnsa ole olennaista, tulee tiedonhan-

kintaan ja analysointiin soveltaa oikeita seka laadullisia ettd tarvittaessa maarallisia menetelmia.
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Ennusteet, dokumenttianalyysit ja haastattelut ovat toisiaan tukevia menetelmia. Haastattelujen
avulla on mahdollista saada eri asiantuntijoilta yksityiskohtaista ja syvallista tietoa kehittamisen
kohteesta. Tydssa hyédynnetdan puolistrukturoituja keskustelumuotoisia haastatteluja, jotka tal-
lennetaan ja kirjoitetaan manuaalisesti sanasta sanaan auki eli litteroidaan. Valmiiksi laadittuja ky-
symyksia voidaan puolistrukturoidun haastattelutilanteen edetessa muokata, niiden jarjestysta
vaihdella tai esittda kokonaan uusia tilanteen edetessa heradavia kysymyksia ja tarkentavia kysy-
myksia. Litteroitujen haastattelujen sisaltéa on mahdollista analysoida tarkemmin hyédyntamalla
dokumenttianalyysia. (Ojasalo ym. 2015, 106—111.) Tekstin editointi kokonaisuudessaan on syste-
maattinen, tarkea ja aikaa vieva prosessi. Editoimalla saavutetaan selkeytta ja siina samalla myos
syvempda ymmarrysta. (Richards & Roth 2020, 21-22.) Toisaalta jo itse toteutettu litterointi tukee
aiheesta oppimista. Tarkoituksena on tarvittaessa toteuttaa jopa kaksi tai kolme haastattelukier-
rosta per asiantuntija, jolloin toisella kerralla on todennakdista saada viela syvallisempaa tietoa ja

ymmarrysta kehittdmisen kohteesta.

Dokumenttianalyysin ideana on jarjestelmallisesti analysoida dokumentteja ja tehda tekstimuotoi-
nen seka selkea kuvaus tutkinnan ja kehittamisen kohteena olevasta asiasta. Analyysin kohteena
voi olla melkein mika tahansa tutkittavasta ilmidstda muodostettu materiaali, kuten strategia tai
vaikka mainospipo. (Ojasalo ym. 2015, 136.) Ennusteet ja ennakointi taas ovat yksi tapa tarkastella
esimerkiksi liike-eldaman tulevaisuutta jarjestelmallisesti ja pitkdjanteisesti. Esimerkiksi skenaariot
voivat toimia koko toiminnan kasikirjoituksena. Skenaariolla viitataan kronologisesti etenevaan toi-
siaan seuraavien sekd perusteltavissa olevien tulevaisuusnakymien sarjaan. Ennen skenaarion te-
koa tulee luonnollisesti perusteellisesti maarittda seka perustella nuo mainitut tulevaisuusnaky-
mat. Skenaarioiden pohjalta voidaan laatia visio, joka kuvastaa tulevaisuuteen liittyvaa tahtotilaa.
Strategialla taas pyritdan lopulta paattamaan ne toimet, joilla visio halutaan saavuttaa. (Ojasalo

ym. 2015, 146.)

5.2 Aineistonkeruu ja analysointi

Tyon tietoperustan aineistonkeruu on ollut jatkuvasti kehittyva prosessi, jossa on pyritty keskitty-
maan tyon tavoitteita ja tarkoitusta palvelevan teoriakokonaisuuden rakentamiseen. Tutkimus-
suunnitelmassa madriteltiin tiettyja alustavia tietoperustan teoriateemoihin ja avainsanoihin liitty-

via hakusanoja, mutta kaytanndssa lukuisat erilaiset hakusanat seka oivallukset ovat johtaneet
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oikeiden lahteiden jaljille, joiden avulla on ollut mahdollista 6ytaa taas seuraavia lahteita. Kirjalli-
suutta ja vertaisarvioituja tieteellisia artikkeleita hankittiin padasiassa Jyvaskylan ammattikorkea-
koulun verkkokirjaston Finna hakupalvelun avulla, jonka kansainvalisia artikkeleita etsiva haku
osuu lukuisiin lahdetietokantoihin. Kohtaamiset eri asiantuntijoiden kanssa ovat myos tukeneet
luotettavien erilaisten Internet-pohjaisten teorialahteiden, kuten eri verkkojulkaisujen seka virallis-

ten tahojen l6ytymist3, joita etsittiin myds Googlen avulla.

Dent (2011) korostaa, etta jos kerataan dataa, joka on tai tulee olemaan tekstisisaltoa, niin se on
tavalla tai toisella analysoitava ja ymmarrettava, jotta siitd voidaan hyotya (Dent 2011, 22). Ennen
varsinaisen tapaustutkimusaineiston analysointia aineisto on valmisteltava eli on varmistettava ai-
neiston selkeys ja sisadltd. Voidaan kayttaa termia sisallon analyysi. Kdytannossa siis esimerkiksi tal-
tioitu videohaastattelu litteroidaan. Jo valmisteluvaiheessa on olennaista huolehtia jarjestelmalli-
sesta aineiston arkistoinnista seka jaottelusta ja tehda tarvittavaa numerointia seka editointia.
Esimerkiksi litteroitu aineisto voidaan purkaa teema-alueittain, mika tarkoittaa aineiston sisallon
tarkastelua ja jarjestelya aineistossa esiintyvien yhteisten ilmididen tai asioiden avulla. Samankal-
taisuudet voidaan tavallaan lokeroida ja nimeta kuvaavasti. On kyse tiedon tulkintaprosessista,

jota systemaattinen ldhestymistapa selkiyttda ja tukee. (Dent 2011, 22-24.)

Kaytanndssa voidaan puhua luokittelusta. Ojasalo ja muut (2015) toteavat, ettd esimerkiksi haas-
tattelujen analysointi tulee aloittaa lukemalla litteroitu tai muutoin tyostetty aineisto moneen ker-
taan, jonka jalkeen aineisto luokitellaan ja sita pyritdan linkittamaan kaytettyyn teoriaan. Sen jal-
keen kehittdja katsoo jalleen kokonaiskuvaa, tulkintaa ja ilmion linkittymista teoriaan. Aineistoa
tulee tarkastella kriittisesti ja pelkistaa referoimalla tai jakamalla selkeisiin osiin. Abstrahoinnilla
pyritdan ilmaisemaan aineiston olennaisin anti abstraktin ilmaisun keinoin eli juuri pelkistetyilla
yleiskasitteilla. Kun tarkastellaan haastattelua dokumenttianalyysin keinoin, voidaan haastattelu
koodata vaiheittain, mika selkiyttda prosessia. Sisallosta voidaan myos tehda esimerkiksi tiettyja
teemakortteja ja lisdksi laskea kuinka monta kertaa samat asiat esiintyvat. (Ojasalo ym. 2015, 110,

138-141.)

Tulkinta ja johtopaatdkset ovat olennainen osa analysoinnin viimeistelya. Erilaisista analysoinnissa
esiintyvistd havainnoista ja osatuloksista on suotavaa tehda synteeseja, joiden avulla johtopaatok-

sia tai kehittamistyon suosituksia voidaan lopulta laatia. Eri menetelmien kaytto tyovalineina tukee
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perusteltujen yhteenvetojen laatimisen onnistumista. (Ojasalo ym. 2015, 143-145.) Kaytanndssa
tyon tietoperusta tulee tukemaan tapaustutkimuksen aineiston analysointia, tulkintaa ja johtopaa-

tosten tekoa.

5.3 Tutkimuksen luotettavuus ja eettisyys

Luotettavuuden kannalta kenties olennaisimpia asioita ovat tutkimusprosessin lapinakyvyys,
tarkka kuvaus ja perustellut tulkinnat. Luotettavuutta voidaan lisdta ja tehostaa kayttamalla trian-
gulaatiota, joka tarkoittaa ilmion tutkimista useista eri nakokulmista, vaikka hyodyntamalla useita
erilaisia lahteitd, aineistoja ja tiedonkeruumenetelmia ja joskus myos kayttamalla useaa tutkijaa.
(Ojasalo ym. 2015, 146.) Tyon tietoperustan nakokulmasta useat erilaiset lahteet ja aineistot, ku-
ten kirjalliset julkaisut, vertaisarvioidut tieteelliset artikkelit, verkkojulkaisut ym., tekevat tyosta
luotettavan ja samalla myos informatiivisemman, kun eri lahteista hankittua tietoa yhdistellaan ja
peilataan keskendan. Haastatteluissa triangulaatiota on mahdollista saavuttaa haastattelemalla
sopivaa maaraa esimerkiksi kyseiseen tutkimusongelmaan luontaisesti liittyvien eri osa-alueiden
asiantuntijoita. Tassa Tutkimusasetelma-luvussa teoriatiedon luotettavuus pohjaa muiden lahtei-
den ohella yhteen padalahteeseen, joka on toisaalta usean ansioituneen asiantuntijan ja tutkijan
Ojasalo, Moilanen & Ritalahti yhteistuumin tekema suosittu kirja Kehittdmistyon menetelmat —
Uudenlaista osaamista liiketoimintaan. He lisdksi listaavat kirjan lukujen lopussa aina lukuihin liit-
tyvaa kansainvalista kirjallisuutta seka koko kirjansa lopussa useamman sivun verran hyodyllista
luettavaa, jossa vaikuttaa olevan pitkalti samankaltaista tietoa, jota he ovat omaan opukseensa

laadukkaasti tiivistaneet.

Kaikessa tutkimuksessa, niin maarallisessa kuin laadullisessa, eteen voi tulla eettisid dilemmoja.
Laadullisessa tutkimuksessa se on kuitenkin vield todenndkdisempaa ja vaikeampaa ennakoida,
koska esimerkiksi haastattelutilanteen etenemista ei voi ennalta tietda. Tutkijan on oltava alati tie-
toinen ja sovellettava toimintaansa tilanteen mukaan. Ladketieteellisessa laadullisessa tutkimuk-
sessa jatkuva eettinen valppaus on luonnollisesti ensiarvoisen tarkeda, mutta toisaalta se on tie-
teellisestd nakokulmasta yhta tarkeaa tutkittavasta alasta tai kohteesta riippumatta. Laadullinen
tutkimus on aina tavalla tai toisella vuorovaikutteista, tilannekohtaista ja kollektiivista. Haastatte-
lussa haastattelijan rooli syntyy ennakkovalmisteluista riippumatta vasta siind hetkessa, kun haas-

tattelutilanne on kdynnissa. (@ye, Sgrensen, & Glasdam 2016, 8.)
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Luotettava ja eettinen tutkimus syntyy ennen kaikkea perusteellisella, huolellisella, tarkalla ja re-

hellisella tutkimusotteella seka lapinakyvalla raportoinnilla. Hyvaa tieteellista kaytantoa tulee nou-

dattaa tyon jokaisessa vaiheessa.

5.4 Tutkimuksen prosessikaavio

Tassa koko opinnaytetyoprosessia kuvaava Kuvio 13.:

Toimitusketjun Pohjois-Amerikan jakelustrategia. Case: Sellu ja sahatavara.

Tutkimuskysymykset

Mitk# Yhdysvaltain satamat ovat
kaytdssa ja mitka olisivat

Tietoperusta

=+ kirjallisuus

= vertaisarvioidut tieteelliset artikkelit
= haastattelu

» verkkojulkaisut

Tapaustutkimus

* myyntisuunnitelma

*  ennusteet, dokumentit
* haastattelut

* havainnointi

Tapaustutkimuksen l&pivienti
* Case Yrityksen 0-18 kk aikajanteelle sijoittuvan
seka tekemisen b inti
+ 8 valikoitua avainhenkildd, joiden kanssa yhteensa 16
kahdenkeskista puclistrukturoitua

satamavaihtoehdot?

Milli kuljetusmuodaoilla jakelu
satamista asiakkaille toteutetaan
Ja tulisi toteuttaa?

Globaali logistiikkaverkosto

= rakenne, suunnittelu ja optimointi
- varastot ja satamat

* kuljetusmuodot ja kalusto

* Tavoitteena Case Yrityksen Pohjois-
Amerikan pitkantahtaimen
myyntisuunnitelmaa tukevan
jakelustrategian kehittiminen.

Tayttaaks nykytila toimialan ja
Case Yrityksen strategiset
vaatimukset? Saavutetaanko
mahdollisilla uusilla ratkaisuilla
strategista kilpailuetua ja
kustannustehokkuutta? Milloin?

sisamaan
infrastruktuuri
+  toimintaympdristn analysointi

« Laaja-alaiset Case Yrityksen/konsernin
asiantuntijoiden haastattelut

« Tutkimuksen tukena Case Yrityksen
toiminnan havainnointi

* Haastattelujen manuaalinen sanasta sanaan litterainti

« Litteroidun materiaalin editointi, referainti, luokittelu,
yhdistely

* Haastatteluilla kerétty, litteroidussa
alkupersismuodossa yhteensd noin 40 000 sanan
tietopaketti editoitui ja tiivistyi noin 3 000 sanan
Tutkimustulokset-luvuksi

Jakelun kehittaminen
* lainalaisuudet, mé&arittely, optimointi
+ toiminnan seuranta ja mittarit

eli itellun jakelustrategian
hahmottelu tietoperustan ja tutkimustulosten avulla

Johtopééatdkset

+ Johtopaatosten tueksi
myyntisuunnitelman asiakkaat
sijoitettiin kartalle ja muodostettiin
kysyntaalueita

+ Kartan avulla hahmotettiin myds
satamien suhdetta kysyntaalueisiin
seka rahtirataverkoston suhdetta
kokonaisuuteen

+ Googlen karttapalvelun avulla
maériteltiin maantie-etaisyydet
satamista kysyntaalueille

* Tulokseen paadyttiin etaisyyksien
seki suorien Class | -
rautatiemahdollisuuksien
perusteella

Miten

Kuvio 13. Tutkimuksen prosessikaavio.

6 Tapaustutkimuksen toteutus

6.1 Toimitusketjun strategia tukee myyntisuunnitelmaa

Toimitusketjun tehtdva on tukea myyntia ja hoitaa tuotteet perille sovitusti. Case Yrityksen strate-

giasta ja myynnin strategiasta polveutuva pitkantahtdaimen Pohjois-Amerikan myyntisuunnitelma

on kirjaimellisesti myynnin suunnitelma vahintaankin seuraavalle kolmelle vuodelle. Siina on tun-

nistettu suunniteltujen asiakkuuksien ja maarien lisdksi avaintekijoita, kehityskohteita seka selvi-

tettdvia asioita. Maarien osalta on periaatteessa kyse myyntiennusteista. Ennakkoon tunnistetut

asiat osaltaan edesauttoivat tapaustutkimuksen suunnittelua ja tutkimuskysymysten muodosta-

mista. Kdaytanndssa myyntisuunnitelmaa analysoitiin ennen tutkimusta. Alustavat koko ty6ta aja-

vat tutkimuskysymykset muodostettiin yhdessa toimeksiantajan edustajien kanssa. Tutkimuskysy-

mysten ja tehdyn tietoperustan avulla tehtiin puolistrukturoituja haastattelutilanteita varten

agenda- ja kysymysrunkoja seka materiaaleja, joiden avulla pyrittiin hankkimaan tietoa ja paase-

maan tavoitteisiin.
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Tyon suunnittelu- ja valmisteluvaiheessa seka tyon edetessa tunnistettiin yhtena tarkeana tekijana
myyntisuunnitelman sisallon osittain muuntuvainen luonne. Vaikka etenkin strategia ja myos
suunnitelma sinansa sailyisivat ennallaan, niin tavoitellut asiakkaat, asiakasmaarat ja asiakassijain-
nit voivat syysta tai toisesta elaa ja vaihtua. Toimintaymparistd on globaali ja VUCA, joten ei ole
valttamatta kannattavaa tehda yhden hetken totuutta vastaavaa hahmotelmaa, vaikka kyseinen
totuus olisikin pitkantdahtdimen suunnitelma, vaan sen sijaan toimitusketjun pitaa pystya tarjoa-
maan kilpailukykya edistava mahdollisuuksien mukaan joustava strategia. Toisaalta myynti-, toimi-
tus- ja kuljetussopimuksia tehtdessa seka strategisesta nakokulmasta keskusteltaessa puhutaan
vuosista, mutta on hyva pitaa mielessa strategiaan vaikuttavat operatiiviset tekijat, jotka vaikutta-
vat varsinaisiin toteutuviin myynteihin ja sita kautta toimitus- seka kuljetusmaariin. Tietynlaista
joustoa on tavoiteltava. Toimitusketjun strategia tukee myyntisuunnitelmaa ja -strategiaa eli toi-
mitusketjun strategian tekovaiheessa on kdytdssa tavallaan yhdenlainen totuus. Nahdaan tietty
osuus suuresta kokonaisuudesta, mutta pitaa pyrkia nakemaan myos muut osuudet ja pohtia seka
tiedostaa, ettd jos ennusteet ovat ominaispiirteensa mukaisesti yleisesti todennakdisesti aina vaa-
rin niin mita sitten tehdaan. Vaikka ennustaminen tavallaan mahdotonta onkin, se on vahintaankin

olennaisen ratkaiseva osa suunnitteluketjua. Ketju on vain yhta vahva kuin sen heikoin lenkki.

6.2 Haastattelut ja havainnointi

Haastateltavat valittiin yhdessa toimeksiantajan edustajan kanssa. Haastattelutilanteet olivat kui-
tenkin tutkijan ja haastateltavan valista vuorovaikutusta eika ryhmahaastatteluja toteutettu. Haas-
tattelut toteutettiin 28.10.2022-31.1.2023 valisena aikana Microsoft Teamsilla paaosin videoyhtey-
den valitykselld ja ne taltioitiin Case Yrityksen tallennustilaan Business OneDrivelle. Haastatteluissa
ei esiintynyt merkittavia tutkimukseen vaikuttavia teknisia ongelmia, joskin parissa haastattelussa
oli pienia yhteysongelmia, jotka kuitattiin tehokkaasti. Tapaustutkimusosuudessa haastateltiin
Case Yrityksen logistiikan, myynnin, talouden ja toimitusketjun asiantuntijoita, avainhenkil6ita. Ai-
heen ajantasaisuudesta, kompleksisuudesta sekd asiantuntijoiden eri ydinalueista johtuen ja jotta
saturaatiopiste saavutettiin mahdollisimman hyvin, osan kanssa otettiin toinen ja kolmas tayden-
tava haastattelukierros. Toisen ja kolmannen kierroksen haastatteluissa taydennettiin seka ajanta-
saistettiin tietoja. Haastatelluille asiantuntijoille esitettiin ensisijaisesti kunkin asiantuntijan erityis-
osaamisalueelle osuvia kysymyksid, joiden lisdksi kaikilta kysyttiin myds osittain samoja kysymyksia

joskin eri muodoissa. Ei katsottu tarkoituksenmukaiseksi esittaa kaikille samoja kysymyksid, koska
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haastatellut asiantuntijat valittiin nimenomaan heidan vastuu- ja erityisosaamisalueidensa mukai-

sesti tdydentamaan toisiaan.

Ensimmaisen kierroksen haastattelut olivat kaikki keskiarvollisesti noin 30 minuutin pituisia puo-
listrukturoituja haastatteluja. Puolistrukturoitu malli mahdollisti haastattelutilanteiden tayden
hyédyntamisen esimerkiksi tilanteissa muodostuneiden tarkentavien kysymysten ja kommenttien
avulla seka kysymysten soveltamisen kautta. Jokaisen haastatteluissa esitetyn kysymyksen perim-
mainen tarkoitus oli tukea tyota varten maariteltyihin tutkimuskysymyksiin vastaamista ja tavoit-
teisiin paasya eli tuoda pohjaa tavoitellun strategian luontiin. Toisen kierroksen haastattelut olivat
keskiarvollisesti noin 22 minuuttia ja kolmannen kierroksen haastattelut noin 17 minuuttia. Toisen
kierroksen haastattelut olivat myos puolistrukturoituja joskin avoimia, mutta etenkin kolmannen
kierroksen haastattelut olivat enemman avoimia, mutta teemallisia, jotta niista saatiin mahdolli-
simman kattavasti tietoa. Haastateltuja asiantuntijoita oli yhteensa 8 henkil6a ja haastatteluja ker-
tyi 16 kappaletta pituudeltaan yhteensa 388 minuuttia. Taulukko 2. hahmottaa haastattelut nume-

roina.

Taulukko 2. Tapaustutkimuksen haastattelut.

Haastattelun numero: 1 2 3 4 5 6 7 9| 10/ 11| 12| 13| 14| 15| 16|Yhteensi:
Haastattelukierros: 1 1 1 1 2 1 2 2 2 1 3 3 1 3 2 1

Kesto minuuteissa: 31 35 31| 26| 26| 29 18| 21| 25 16) 21| 17| 29 13 2001 30 388 minuuttia
Sivumaara litteroituna: ) 9 7 5 7 7 4 4 6 3 ) 3 5 3 4 9 92 sivua
Sanamaara litteroituna: |3718[4330|3858| 2326 3100 2463| 1708| 2391 | 3195| 1339| 2644| 1161| 2564| 1399| 1580| 2096 39872 sanaa

Tapaustutkimuksen tueksi toteutettiin operatiivisen toiminnan eli 0-3 kuukauden aikajénteelle si-
joittuvan operatiivisen suunnittelutyon seka tekemisen havainnointia Case Yrityksen toimitusket-
jun ja erityisesti Pohjois-Amerikan osalta. Toisaalta Case Yrityksen operatiivisessa toiminnassa huo-
mioidaan myds pitkan aikavalin suunnitelmat, joten havainnointindakymat ulottuivat osin jopa 0-18
kuukauden paahan. Havainnoinnin avulla oli mahdollista saada tarkeda valmistelevaa ennakkotie-
toa Case Yrityksen Pohjois-Amerikan toimitusketjusta ja logistiikkaverkostosta. Teoriatiedon ohella
pystyttiin hyddyntdmaan havainnoinnin avulla saatua tietoa tutkimuksen edetessa esimerkiksi
haastatteluihin valmistautumisessa ja haastattelutilanteissa. Havainnointi saattoi vaikuttaa tiettyi-

hin ennakkokasityksiin ja osittain puolueettomuuteen. Toisaalta havainnointi pyrittiin toteutta-
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maan objektiivisesti ja siita oli merkittavaa hydtya haastatteluissa seka siten myds tavoitellun stra-
tegian hahmottelussa. Havainnointi siis toimi tyovadlineena edelld mainittuja vaiheita varten. Ha-
vainnoinnin avulla saavutettiin tyota tukevaa ennakkotietoa Case Yrityksen Pohjois-Amerikan sel-
lutoimitusten nykytilasta. Tehdysta havainnoinnista ei sindnsa ole taman enempaa raportoitavaa
tai tuloksia, jotka toisivat mitaan varsinaista lisdarvoa haastattelujen avulla saavutettuihin lopulli-

siin tutkimustuloksiin.

6.3 Haastattelujen purku, analysointi ja tiedon hyédyntaminen

Kaikki taltioidut 16 haastattelua litteroitiin eli kirjoitettiin auki manuaalisesti sanasta sanaan Word-
tiedostoiksi, jotta saavutettiin luotettavat litteroinnit, kertausta ja syvempaa ymmarrysta. Sanasta
sanaan litteroinnissa ei katsottu tarpeelliseksi kirjata esiintyneita puhekielen taytesanoja tai lyhyita
taytelauseita, joiden poisjattaminen ei vaikuttanut litteroinnin informatiiviseen laatuun millaan
tavalla. Lahtotilanteessa kaikki haastatteluilla saatu tieto katsottiin tyon tavoitteet huomioiden ar-
vokkaaksi, joten litteroinnin teknisia apuohjelmia ei katsottu riittavan kaytannoéllisiksi tai luotetta-
viksi johtuen esimerkiksi erilaisista tavallaan irrallisista taytesanoista, sananpainotuksista ja mur-
teista seka laaja-alaisesta ammattisanastosta. Litteroinnit haluttiin tehda kerralla kunnolla, eika
ihmetella teknisten apuohjelmien mahdollisesti sotkemaa tekstid, jonka korjailu ja paikkailu tallen-

netarkistusten kautta olisi vienyt oman aikansa.

Litteroinnin jalkeisia vaiheita olivat lapiluku seka editointi ja referointi, jonka jalkeen vuorossa oli
luokittelu. Litteroidut haastattelut vietiin samaan Word-tiedostoon omiin lukuihinsa, jotka editoi-
tiin ja referoitiin valieditointikorteiksi ennen luokittelua. Editoimalla ja referoimalla litteroitu mate-
riaali tiivistyi luokiteltavampaan ja analysoitavampaan muotoon, reilusti alle puoleen alkuperai-
sestd noin 40 000 sanan tekstimaarasta, kdytannossa vain noin 14 700 asiapitoiseen sanaan.
Termiston yhtendistaminen oli tarked osa editointiprosessia, koska eri asiantuntijat olivat kaytta-
neet lukuisia eri termeja samoista asioista. Materiaalinkasittely yhden paatiedoston alla selkiytti
prosessia ja mahdollisti samalla myos Wordin hakukentan kdyton. Tehdyista litteroinneista saily-
tettiin opinndytetyon loppuun asti myos kokonaiset editoimattomat versiot, jotta niihin voitiin tar-

vittaessa palata.

Luokittelun avulla analysoitiin haastatteluissa toistuneita avainteemoja, avainkokonaisuuksia seka

yhtdldisia teemoja. Tukena kaytettiin tyon tietoperustan teemoja seka rakennetta. Kaytannossa
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yhteen Word-tiedostoon tehtiin teemaluokkia, joiden nimet, sisallét ja lukumaara tarkentuivat
analysointityon edetessa, kun luokkia karsiutui ja yhdistyi. Luokkien alle vietiin jokaisesta edi-
toidusta haastattelusta haastattelu kerrallaan olennaisimmat luokkiin liittyvat asiat. Lisaksi kokeil-
tiin tarkempaa maarallista analysointia Excelin avulla, mutta se ei tuonut tyohon lisdarvoa, koska
laadullisen tutkimusmateriaalin tarkempi maarallinen analysointi ei tuottanut tutkimuksen kan-
nalta mitdan olennaista kayttokelpoista tietoa. Kattava laadullisen tekstin analysointi koettiin tyo-
hon paremmin sopivaksi ensisijaiseksi menetelmaksi, koska sen avulla kyettiin saamaan olennaisin
informaatiosisalto esiin runsaan materiaalin syovereista. Asiantuntijoilta haastattelujen avulla saa-
tua informaatiota ja tietoa pyrittiin ennen kaikkea sisdistamaan, editoimaan, yhtenaistamaan ja
tiivistamaan. Tavoiteltiin syvallisempaa oppia aiheesta, jotta tydsta olisi mahdollisimman paljon
hyotya ja kyettdisiin paremmin luonnostelemaan ty6ssa tavoiteltua jakelustrategiaa. Tutkimustu-
losten raportointia tehtdaessa paadyttiin lopulta hyddyntamaan juuri valieditointikortteja ja valiot-
sikkoluokkia, mutta luokkien hyddyntaminen oli soveltavaa ja luvut hakivat lopullisen muotonsa
raportoinnin edetessa ja valmistuessa. Tutkimustulokset osioon editoitui ja tiivistyi lopulta Tau-
lukko 3.:n mukaiset 14 lukua paaotsikolla Case Yrityksen Pohjois-Amerikan logistiikkaverkosto. Tut-

kimustulosten rakenne mukailee tietoperustan rakennetta.

Taulukko 3. Tutkimustulokset-luvun rakenne.

Case Yrityksen Pohjois-Amerikan logistiikkaverkosto

Vastuullinen toimitusketju

Logistiikkaverkoston suunnittelu ja optimointi

Pohjois-Amerikan myyntisuunnitelman ydinasiat

Merikuljetus Pohjois-Amerikkaan

Satamat ja varastot

Maantie-, intermodaali- ja rautatiekuljetukset

Jakelu nykyisille asiakkaille

Logistinen suorituskyky ja kustannustehokkuus

Sijoitettu padaoma

Informaatioteknologia ja informaatiovirta toimitusketjussa

Riskit, uhkat, haasteet ja mahdollisuudet

Ennakointi, toimitusehdot ja toiminnan mittarit

Nykytilan pelkistetty prosessikaavio

Jakelun tulevaisuudennakymat ja mahdollisuudet
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Tutkimustulokset-osiossa tapaustutkimuksessa haastatteluilla keratty analysoitu ja olennaisin tieto
esitetdan kirjallisessa muodossa tiiviisti yhdisteltyna tietoperustan rakennetta mukaillen, viittaa-
matta erikseen mista haastattelusta tai kenelta mikakin tieto on peraisin. Tutkimustulokset-osiossa
kdytetaan ainoastaan haastatteluilla kerattya tietoa. Osiossa ei ole missdan vaiheessa kyse esimer-
kiksi opinnaytetydntekijan henkilokohtaisista mielipiteistd, vaan siina keskitytaan puhtaasti tutki-
mustulosten moniulotteiseen raportointiin. Alkuperdinen noin 40 000 sanan haastatteluilla keratty
materiaali on analyyttisen huolellisesti tiivistetty Tutkimustulokset-osiossa noin 9400 sanaan sisal-
taen tutkimustulosten raportoinnin kannalta olennaista materiaaliin ndhden uutta tekstia, kuten
materiaaliin ja siina esiintyneisiin yhteneviin tai eridviin nakokulmiin viittaamista. Tutkimustulokset
raportoidaan mahdollisuuksien mukaan analyyttisen kriittisesti tuomalla kaikki nakékulmat julki ja
esimerkiksi paikoitellen peilaamalla eri haastatteluista saatua tietoa keskenaan. Myéhemmin joh-
topaatokset-luvussa 8 sovelletaan tietoperustaa ja tutkimustuloksia tutkimuskysymysten viimeis-
teltyyn ratkaisuun ja tydssa tavoitellun rajatun toimitusketjun Pohjois-Amerikan jakelustrategian

tekoon.

6.4 Yhteistyo Case Yrityksen edustajien kanssa

Case Yrityksen kahden edustajan kanssa maariteltiin tyon suunnitteluvaiheessa ennen opinnayte-
tyosopimuksen solmimista tyon tavoitteet ja rajaukset, jotka luonnollisesti tyon edetessa tarken-
tuivat. Toimeksiantajan suorana edustajana toimi asiantuntija x, jonka kanssa pidettiin saannolli-
sesti tilannepalaveri. Lisdksi etenkin yhden Case Yrityksen avainasemassa olevan asiantuntijan
kanssa kaytiin haastattelujen lisaksi kaksi rakentavaa valikeskustelua, joissa keskusteltiin tyosta,
sen etenemisesta ja tavoitteista. Case Yrityksen asiantuntija x:n asiantuntijuutta myos konsultoitiin
tarkastelumielessa soveltavan 30 minuutin aivoriihen merkeissa 1.3.2023. Lisdksi pidettiin viela
toinen vastaavanlainen 30 minuutin ryhmaaivoriihi asiantuntija x:n sekd kahden avainhenkilon

kanssa 6.3.2023.

Aivoriihet olivat tyon kannalta opettavaisia ja tarpeellisia, koska opinnaytetyoprojektin idea oli tu-
kea toimeksiantajan kdynnissa olevaa projektia eli olla osa suurempaa kokonaisuutta. Aivoriihista

saatiin ennen kaikkea nakdkulmia ja samalla saavutettiin myds yhteisymmarrysta sen varsinaisen

projektin ajantasaisesta tilanteesta seka viimeisimmasta suunnasta, jota tdman opinnaytetydn on
osaltaan tarkoitus tukea. Opinndytetydn varsinainen konkreettinen tekeminen ajoittui kaytan-

nossa lahes sataprosenttisesti opinnaytetydntekijan vapaa-ajalle, mika kannusti innovatiiviseen



58

priorisoivaan ajankdyttoon ja edesauttoi objektiivisen tutkimusnakékulman sailyttamista. Vaikka
oli kyse tapaustutkimuksesta selkeine tutkimuskysymyksineen ja tavoitteineen, niin mahdollisim-
man puolueeton ldhestymistapa oli tarpeellinen niin tutkimuksen luotettavuuden kuin laajemman

nakokulmankin takia.

7 Tutkimustulokset

Tama luku on salassa pidettava.

8 Johtopaatokset

Tama luku on salassa pidettava.
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9 Pohdinta

9.1 Tavoitteet, tulokset ja johtopaatokset

Tyon tavoitteena oli luoda toimitusketjun Pohjois-Amerikan jakelustrategia, eli pitkdntahtdaimen
myyntisuunnitelmaa tukeva suunnitelma siita miten Case Yrityksen tuotteiden Pohjois-Amerikan
varastointi seka jakelu asiakkaille tulisi hoitaa. Tyon on kokonaisuudessaan tarkoitus olla informa-
tiivinen osa suurempaa kokonaisuutta ja tukea strategisiin tavoitteisiin paasya. Kokonaistuloksena
on syntynyt opinndytety0, joka tietoperustan, tutkimustulosten ja johtopaatdsten avulla vastaa
siihen laadittuihin tutkimuskysymyksiin sekd ehdottaa tavoiteltua Pohjois-Amerikan jakelustrate-
giaa. Kyseista jakelustrategiaa ei kuitenkaan voi eika pida sellaisenaan ottaa kayttéon, vaan jatko-
tutkimukset, -toimenpiteet ja neuvottelut ovat valttamattomia. On liiketoimintaneuvottelujen
kautta selvitettava pystyvatkod satamat todellisuudessa vastaamaan Case Yrityksen ja Konsernin
tarpeisiin ja vaatimuksiin, onko tarvittavia jatkokuljetuspalveluja seka resursseja niin henkiloston
kuin kaluston osalta saatavilla. On varmistettava tarvittavat meriyhteydet, merikuljetuskustannuk-
set, varastointi- seka jatkokuljetuskustannukset ja eri toimintojen summana syntyvat todelliset
kustannukset. Kokonaisuutta on eri skenaarioiden kautta tarkasteltava suhteessa jatkotutkimuk-
sissa paljastuviin faktoihin seka viela viimeisimpaan myyntisuunnitelmaan. Eri osa-alueiden palve-
luntarjoajat on luonnollisesti myds kilpailutettava, koska se kuuluu Case Konsernin toimintamalliin
ja on kustannustehokkuuden kannalta olennaista. Lopullisista skenaarioista on valittava optimaali-

sin, mika saattaa edellyttaa kompromisseja.

Tutkimukseen sovelletut menetelmavalinnat osoittautuivat tarkoituksenmukaisiksi ja toivat halut-
tuja tuloksia. Tietoperusta ja sen tekoprosessi limittdin ensimmaisten tapaustutkimushaastattelu-
jen kanssa seka tietoperustan hyddyntaminen ja tarkastelu aina tyon loppuun asti tuki tyota mer-
kittavasti ja siitd muodostui tarkoituksenmukainen, tyolle pohjan ja raamit antava osuus.
Jalkikateen tarkasteltuna tapaustutkimuksessa olisi kuitenkin kolmannen kierroksen yksittaisten
asiantuntijahaastattelujen sijaan saattanut olla enemman hyotya ytimekkaistd ryhmahaastatte-
luista kolmannelle kierrokselle paatyneiden asiantuntijoiden kanssa. Ryhmahaastatteluilla olisi voi-
nut saavuttaa tilanteita, jossa eri erityisosaamisalueiden asiantuntijat olisivat voineet taydentaa
toistensa tietoja ja tavallaan yhdessa vastata kysymyksiin seka tuoda vuorovaikutuksen kautta
enemmadn nakokulmia. Ryhmahaastatteluihin olisi voinut kutsua lisdksi myds haastateltujen asian-

tuntijoiden palveluntarjoajakontakteja mukaan. Toisaalta yksittaiset asiantuntijahaastattelut olivat
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sovitettavissa aikatauluihin, veivat maksimissaan juuri sovitun ajan, tuottivat tutkimukseen katta-

vaa tietoa ja antoivat haastatelluille asiantuntijalle tavallaan haastattelurauhan.

Tyon aikataulutus oli tarkeaa, jotta opinnaytetyoprosessi itsessaan eteni johdonmukaisesti, loogi-
sesti ja aikataulussa. Sdannolliset ohjaustapaamiset opinndytetydn ohjaajan kanssa seka saannolli-
set tilannepalaverit toimeksiantajan edustajan kanssa toivat prosessiin opinndytetydprojektin ison
kuvan aikataulun tueksi selkeytta ja ohjausta. Niistd sai joka kerta opinndytetyon ja ammatillisen
kehittymisen kannalta hyddyllisia asioita irti. Kyseisia kohtaamisia oli sovitusti noin 1-2 kertaa kuu-
kaudessa noin 30-60 minuuttia kerrallaan. Tiivistetysti esimerkiksi tilannepalaverien sisalté koostui
opinnaytetyon tekijan pitamasta lyhyesta tilannekatsauksesta, jossa kerrottiin mita oli tehty, mita
oli tyon alla ja mita seuraavaksi oli edessa, jonka jalkeen keskusteltiin ja kyseltiin puolin ja toisin.
Opinnaytetyoprojektin kokonaisuuteen kuuluneet Iahipaivat koululla, palautteet ja keskustelut

opiskelijakollegoiden kanssa olivat yhtalailla hyodyllisia.

Tapaustutkimuksen toimeksiantaja, tulokset ja johtopaatokset ovat kilpailuetusyista salassa pidet-
tavia, joten koko tutkimuksesta hyotyy opinnaytetyon tekijan lisaksi eniten tyon toimeksiantaja
Case Yritys, kuten oli tarkoituskin. Tyon tulokset vaikuttavat tarkoituksenmukaisilta ja Case Yrityk-
selle kayttokelpoisilta. Kokonaisuudessaan tyo antaa toimeksiantajalle informatiivista tietoa stra-
tegiatyon seka jatkoselvitysten tueksi. Case Yrityksen kilpailuedun kannalta logistiikkaverkoston,
kuten merikuljetusten, satamapalveluiden seka jakeluverkoston optimointi on avainasemassa, kun
kaukaiselta markkinalta haetaan operatiivista tehokkuutta, kustannustehokkuutta, asiakastyytyvai-
syytta seka uusia asiakkaita. Aihe on kompleksinen ja vaatii monipuolista laajaa nakokulmaa, joten
tyossa on pyritty kattavaan, mutta mahdollisimman tiiviiseen [ahestymistapaan huomioiden myds

strategiaan vaikuttavat operatiiviset tekijat.

Logistiikkaverkoston optimoinnilla on suoria ja epasuoria vaikutuksia aina sijoitetun padgoman tuot-
toasteeseen ja taloudelliseen kannattavuuteen asti. Case Yritys ja Konserni voivat hyodyntaa
tyossa hankittuja tietoja ja luotua jakelustrategiaa tukemaan kdynnissa olevia projekteja, jotka tah-
tadvat Case Konsernin optimaaliseen Pohjois-Amerikan logistiikkaverkostoon ja sitad kautta koko-
naiskuvaan linkittyen Case Yrityksen ja Konsernin toiminnan kannattavaan jatkuvuuteen seka mah-

dollisimman hyvaan tulokseen.
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9.2 Jatkotutkimus- ja kehittamisehdotukset

Opinndytetyo oli suhteessa pieni rinnakkaisosa toimeksiantajaorganisaation Pohjois-Amerikan pro-
jektia, johon se pyrkii tuomaan tietoa ja ndkemysta. Projekti jatkaa etenemistadan ja sen osalta jat-
kotutkimus- seka kehittamisaskeleet ovat selvat. Isoa kuvaa ajatellen organisaatiossa olisi kuiten-
kin hyva erikseen tutkia informaatio- ja datandkdkulmasta etenkin lohkoketjuteknologiaa ja sen
mahdollista globaalit organisaatiorajat rikkovaa kaupankayntipotentiaalia seka vaikutusta kilpailu-
kykyyn ja kustannustehokkuuteen. Perusasioiden on toki oltava kunnossa, koska lohkoketju on li-
sdarvoa tuova tyovaline. Globaali toimintaymparisto erilaisine yhteistydkumppaneineen eri kehi-
tysasteineen tuo varmasti omat haasteensa toiminnan kattavaan digitalisointiin, mutta koska
lohkoketjun merkityksen odotetaan kasvavan, olisi tarpeellista olla valmiita ja varautuneita kehi-
tykseen. Lohkoketjuteknologiaa kasitteleva tyon tietoperustaa varten tehty katsaus ei lopulta vah-
vasta tulevaisuuslahtoisyydesta johtuen paatynyt osaksi tyon varsinaista tietoperustaa, mutta se

nostetaan nyt tdssa pohdintaosiossa tiivistettyna esiin.

Katsaus lohkoketjun, logistiikan ja last milen tulevaisuudenndkymiin

Nykyaikaiset globaalit yritykset tarvitsevat, kehittavat ja hyodyntavat erilaisia datan optimaaliseen
luotettavaan hyodyntdamiseen, yleiseen digitalisaatioon ja teknologiseen kehitykseen liittyvia rat-
kaisuja. Lohkoketjuteknologian avulla voidaan parantaa etenkin luotettavuutta, turvallisuutta, seu-
rattavuutta ja nakyvyytta. Lohkoketju ei ole ratkaisu, vaan tyovaline, joka tukee oikein toteutettuja
seka optimoituja olemassa olevia kaytantoja ja teknologisia ratkaisuja. Esimerkiksi RFID:n kattava
hyédyntaminen ja erilaiset dlyratkaisut voivat toimia hyvana pohjana, jonka avulla lohkoketju voi
tuottaa lisdarvoa. Lohkoketju on julkinen digitaalinen p&akirja tapahtumista, jota ei voida peuka-
loida. Lohkoketjussa hyddynnetdan hajautettua vertaisverkkoa, julkisen avaimen salausta ja kon-
sensuspohjaista algoritmia, jolloin varsinaista valvovaa tahoa ei tarvita, koska lohkoketju itsessdan
on hajautettu, varmennettu ja muuttumaton. Tapahtumien syntymiseen vaaditaan osapuolten va-

linen yksimielisyys. (Naclerio & De Giovanni 2022, 1-3.)

Naclerio ja De Giovanni (2022, 2) viittaavat Capgeminin vuoden 2018 raporttiin, jonka mukaan pel-
kdstadn last mile -jakelu voi muodostaa jopa 41 % toimitusketjun kokonaiskustannuksista, ja pohti-
vat raportissaan kirjallisuuden seka eri hypoteesien kautta lohkoketjun liiketoimintavaikutusta mo-

nikanavaisuuden, logistiikan seka last mile -jakelun ja suorituskyvyn ndakdkulmasta.
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Loppupdatelmandan he toteavat lohkoketjun olevan yleiskayttoinen teknologia, joka voi nostaa
yrityksen ja sen toimintojen arvoa, kun sita kdytetaan rinnakkain logististen kokonaisuuksien ja jar-

jestelmien hallintaan optimoitujen ratkaisujen kanssa. (Naclerio & Giovanni 2022, 3, 18.)

Lohkoketjun ja logistiikan suhdetta koskevia tutkimuksia on paljon. Esimerkiksi Barenji ja Mont-
reuil (2022) ovat tutkineet lohkoketjun vaikutusta avoimen logistiikan mahdollistamiseen eli eri
yritysten logististen omaisuuksien luotettavaan keskindiseen jakamiseen. He mainitsevat tutki-
muksessaan samoja etuja ja mahdollisuuksia kuin Naclerio ja De Giovanni, ja tarkemmin mahdolli-
seen lohkoketjua hyodyntdavaan avoimen logistiikkaverkoston alustaan viitaten toteavat, etta se
voi nopeuttaa toimituskiertoa ja parantaa kustannustehokkuutta niin toimitus- kuin varastointi-
mielessa. Luotettavuus voi mahdollistaa olemassa olevien resurssien ja ratkaisujen tayden hyddyn-
tamisen ja auttaa yrityksia keskittymaan entistd paremmin ydinosaamisiinsa. (Barenji & Montreuil

2022, 1-4, 19-20.)

Lohkoketjuteknologian avulla voidaan saavuttaa uusia yhteisratkaisuja, merkittavia hyotyja, kilpai-
luetua seka kustannustehokkuutta. Sen avulla voi olla lopulta mahdollista saavuttaa lapinakyvia
toimitusketjuja, jotka hyodyntaisivat globaalia avointa logistiikkaverkostoa, mika perustuisi yritys-
ten keskindiseen luotettavaan datan ja resurssien jakamiseen seka kaupankayntiin ilman valikasia.
Lohkoketjuteknologia voi mahdollistaa esimerkiksi dokumenttien luotettavan digitalisoinnin ja toi-
minnan lapindkyvan seurattavuuden. Voi olla vaikka mahdollista luopua luotettavuuden takaavista
fyysisista dokumenteista, kuten kuriiripalveluilla toimitettavista konossementeista seka remburs-

seista ja paikoitellen paljon aikaa vievista pankkikasittelyista.

Jatkotutkimuskohteet organisaation ulkopuolella

Jatkoa ajatellen olisi mielenkiintoista tulevaisuudessa ndahda jonkin kotimaisen tahon julkinen ja
puolueeton kansantajuinen tutkimusselvitys Suomen Pohjois-Amerikan viennista globaalin logis-
tiilkkaverkoston ja jakelun nakékulmasta. Kyse voisi olla esimerkiksi jonkin oppilaitoksen toteutta-
masta kansainvalisesta valinnaisesta projektista, jossa alan suomalaiset opiskelijat yhdessa poh-
joisamerikkalaisten opiskelijakollegoidensa kanssa tekisivat aiheesta yhteistutkimuksen.

Vastaavasti olisi kiinnostavaa, jos tehtdisiin my6s samankaltainen pdinvastainen tutkimus, etenkin
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koska Euroopan ja Pohjois-Amerikan vienti ja tuonti vaikuttaa olevan niin suuressa epatasapai-
nossa ja vientivirrat Euroopasta Pohjois-Amerikkaan vaikuttavat lisddantyvan jatkuvasti. Tutkimuk-
sissa voisi huomioida teknologian, kuten lohkoketjun ja teknologisen kehityksen vaikutukset. Ehka
joku jo tutkii tai on toteuttamassa tai toteuttanut edella kuvattujen kaltaisia tai vastaavanlaisia tut-

kimusprojekteja, mutta niista ei ainakaan tata pohdintaa kirjoitettaessa ole tekijalla tietoa.

9.3 Tyon eettisyys ja kokonaisluotettavuus

Koko opinnaytetydprojektin ajan pyrittiin noudattamaan hyvaa tieteellista kdytdantoa ja siind onnis-
tuttiin. Tutkimuksesta tuli omalla tavallaan mahdollisimman puolueeton, vaikka tietysti toimeksi-
antajan intressit pidettiin selkeind mielessa. Monipuolinen kriittinen lahteiden kaytto seka tapaus-
tutkimuksessa keratty laaja ja lopulta tarkoin analysoitu seka kasitelty materiaali yhdessa tyota
tukeneiden asiantuntijandkemysten kanssa osoittaa, etta tyosta tuli kattava, korrekti ja ehyt tar-
koitustaan palveleva kokonaisuus ja opettavainen kokemus. Tyossa hyddynnetty tieto korreloi kes-
kenaan. Siihen tulokseen on tultu, kun opinnaytetyon tekoon on kaytetty karkeasti todettuna to-
della paljon aikaa ja tutkimusta on |dhestytty mahdollisimman analyyttisesti, monipuolisesti ja
kattavasti. Ohjaustapaamisissa, keskusteluissa, haastatteluissa tai aivoriihissa ei ollut havaittavissa
merkkeja kohdattujen asiantuntijoiden tai opinnaytetyon tekijan tahallisesta ohjailusta, harhaan-
johtamisesta tai manipuloinnista. Pikemminkin pdinvastoin tyo pysyi ohjaavien ja kannustavien
asiantuntijakohtaamisten seka tutkimusotteen yhdistelmalla alusta loppuun oikeilla raiteilla. Vah-
vojen asiantuntijandkemysten ja mielipiteiden seka niiden mahdollisten erilaisten ohjaavien tai
harhaanjohtavien vaikutusten kanssa sai kylla olla tarkkana, koska ensisijaisesti tarkoituksena oli

ammentaa prosessoitavaa tietoa, ndkokulmia ja oppia.

Haastattelujen kontrolloitu toteutus puolistrukturoituina, tilanteen mukaan elavina keskustelu-
muotoisina ja osittain avoimina haastatteluina poissulki sitd mahdollisuutta, ettd haastattelijan
roolissa olisi voinut esimerkiksi vaaralla tavalla ohjata tai johdatella asiantuntijoita sanomaan tiet-
tyja asioita. Pohjimmiltaan oli kyse puhtaasta uteliaisuudesta kuulla mita asiantuntijoilla oli sanot-
tavanaan esitettyihin kysymyksiin, kommentteihin ja vaittamiin. Ainoastaan tyon julkista versiota
lukeva tai siihen tutustuva henkild saattaa jaada kaipaamaan naita kilpailuetusyista salassa pidet-
tavia tutkimustuloksia ja niiden seka tietoperustan avulla saavutettuja johtopdatoksia, koska ilman
niita tyo on vain osakokonaisuus. Salassapito kuitenkin omalla tavallaan lisaa valmiin tyon eetti-

syytta ja luotettavuutta, kun tarkoituksena oli ensisijaisesti hyddyttaa toimeksiantajaa. Julkiselta
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nakokulmalta salassapito tosin tekee pienen saron tutkimuksen kokonaisluotettavuuteen, mutta
sitd saroa on pyritty paikkaamaan kaytettyjen menetelmien ja tapaustutkimuksen toteutuksen kat-

tavalla kuvauksella seka talla pohdintaosiolla, jota olet jo hyvan matkaa lukenut.

Loppusanat

Globaalia toimintaymparistda vuodesta 2020 horjuttanut koronapandemia ei vaikuttanut globaa-
liin kaupankayntiin tutkimuksen toteutusaikavalilla enda niin merkittavasti kuin aiempina vuosina.
Kiristynyt geopoliittinen tilanne on kuitenkin vaikuttanut ja tulee vaikuttamaan globaaliin toimin-
taymparistoon ja talouteen monella tavalla. Maailmalla on paljon meneilldan olevia konflikteja,
joista suurin on Venajan hyokkays Ukrainaan. Kansainvalisen kaupan nakdkulmasta yritykset tasa-
painottavat maantieteellistd jakaumaa mahdollisimman vakaille markkinoille, mika saattaa tarkoit-
taa lantisille yrityksille lantisia markkinoita. Nykytilanteessa tama ilmio korostunee, kun pakotteita
asetetaan puolin ja toisin ja tilanne kiristyy entisestaan. Toisaalta Yleisradion 17.3.2023 verkkojul-
kaisun mukaan Euribor on kdantynyt jalleen nousuun, Yhdysvalloissa pankkien tilanne aiheuttaa

huolia ja porssit avautuivat laskuun (Euribor kdantyi taas varovaiseen nousuun 2023).

Rajatummasta globaalin logistiikkaverkoston nakdkulmasta eri kauppasuhteiden katkeamiset ja
nousseet energiakustannukset heijastuvat hankinta- ja kuljetusketjuihin, mika nostaa kokonaiskus-
tannuksia. Kapeammasta Euroopan logistisesta nakokulmasta tarkasteltuna korkeat maakaasu- ja
raakadljyhinnat ovat heijastuneet polttoaineisiin ja kuljetuskustannuksiin, jotka ovat myos globaa-
listi korkealla tasolla. Vallitsevan epavakauden vaikutukset ovat nakyneet myos kevaan 2023 lakko-
jen maarassa, kun tyoehtosopimusneuvottelut ovat erinaisista syista karjistyneet. Esimerkiksi

AKT:n lakko helmikuussa 2023 kaytannossa pysaytti koko Suomen viennin kahdeksi viikoksi.

Ajanhetken ilmiot korostavat sitd kuinka globaali toimintaymparistd on aina vain enemman VUCA.
Huolellinen strategiaty6 seka aktiivinen toimintaympariston muutoksiin sopeutuminen on tarke-
ampaa kuin koskaan. Tutkijandkdkulmasta oli mielenkiintoinen haaste vaiheittain rakentaa ja raa-
taloida jakelustrategiaan tahtaava opinndytetyo ja tyon tavoitteita tukeva tarkoituksenmukainen
julkinen tietoperusta. Tarkoitukseen sopivaa luotettavaa tietoa sai kirjaimellisesti, mutta digitaali-
sesti hakea valtamerten takaa. Aalto kerrallaan tietoa kuitenkin |6ytyi ja kokonaisuus alkoi hah-

mottua. Esimerkiksi luku 3, johon muiden ldhteiden ohella ammennettiin suuntaa, nakokulmia ja
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tietoa opinnaytetyon tietoperustaa varten toteutetuista haastatteluista, tekee yhdessa tydén mui-
den lukujen seka tapaustutkimushaastattelujen kanssa luottamuksellisesta tydsta kattavan ja ajan-
tasaisen kokonaisuuden toimeksiantajan tarpeisiin. Tyon julkinen versio taas on ajankohtainen,
tietoperusteinen ja kompakti infopaketti kenelle tahansa Yhdysvaltain sisamaan teollisesta logis-
tiikkainfrastruktuurista, globaalista logistiikkaverkostosta ja jakelusta kiinnostuneelle. Yhdysvallat
on merkittdva osa Pohjois-Amerikan markkinaa, jonne lukuisat Eurooppalaiset yrityksetkin vievat

tuotteitaan ja jonne vienti on kasvussa.

Vaikka tutkimustyo on ollut jatkuvasti kehittyva prosessi ja valmis opinndytetyo on tarkoituksen-
mukainen ehyt kokonaisuus, olisi lahestymistapa kokonaisuudessaan, tietoperusta mukaan lukien,
voinut varmasti olla monin tavoin erilainen. Esimerkiksi riskeja, uhkia, haasteita ja mahdollisuuksia
olisi voinut lahestya jonkin systemaattisen analyysitydkalun avulla. Syvallinen pohdinta siitd, mita
nyt tarkasteltuna olisi voinut tehda toisin ja miten valinnat olisivat vaikuttaneet tyohon, ei yksin-
kertaisesti mahdu taman tyon pohdintaosion raameihin. Pohdittaessa esiintyva kriittisyys toisaalta
johtunee siitd, etta tyo on jatkuvasti kehittanyt tekijadnsa ja toivottavasti kehitys jatkuu myos tule-
vaisuudessa. Kuten tutkimuksessa on esitetty, tavoitteessa oli ja on kyse kompleksisesta suunnitel-
masta, jolla tavoitellaan tiettya pdamaaraa, kaytanndssa toisen suunnitelman tukemista, ja kuiten-

kin suunnitelmat ovat luonteeltaan muuntuvaisia.

Opinndytetyon lopuksi vield kiitokset toimeksiantajalle, ohjaajille ja haastatelluille. Kiitokset myds

opiskelijakollegoille sekd opettajille eta- ja lahipadivien sparrauksesta ja nakokulmista.
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Liite 1. The leading logistics companies in the US in 2021

UPS Supply Chain Solutions**

CXO**

DHL Supply Chain**

Expeditors International of Washington

J.B. Hunt Transport Services**

Ryder

C.H. Robinson Worldwide**

Penske Logistics**

Kuehne + Nagel Americas

NFI

Americold Logistics

XPO Logistics**

Ceodis**

Schneider**

TOL

(The leading logistics companies in the US 2022).
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Liite 2. Yhdysvaltain satamat

Yhdysvaltain satamat| ~ Sataman kuvaus e

Lannessa Tyynenmeren rannikolla pohjoisesta eteldan:

Seattle
Tacoma
Longview
Kalama
Portland
Oakland

Los Angeles

Long Beach

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet sisémaan vesille, maanteille ja Class | -rautatielle.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- sekad jatkoyhteydet maanteille ja Short Line -rautatielle.

Irtotavara. Intermodaali- sekd jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautatielle.

Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.

Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille sekd Alameda Corridorin
rautatielinjalle, joka yhdistaa Los Angelesin ja Long Beachin kansalliseen rataverkostoon.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille sekd Alameda Corridorin
rautatielinjalle, joka yhdistaa Los Angelesin ja Long Beachin kansalliseen rataverkostoon.

Eteldssa Meksikonlahden rannikolla lannesta itaan:

Corpus Christi
Freeport
Houston

Texas City
Beaumont

Port Arthur
Lake Charles
Greater Baton Rouge
South Louisiana
New Orleans
Plaquemines
Gulfport
Mobile

Tampa Bay

Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.

Lahinna kontti. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Short Line -rautatielle.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.
Nestemadinen irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.
Nestemadinen irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautatielle.
Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet sisdmaan vesille, maanteille ja Class | -rautatielle.
Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautatielle.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Short Line -rautatielle.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet sisdmaan vesille, maanteille ja Class | seka Short Line -
Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Short Line -rautatielle.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.
Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.

Iddssa Atlantin rannikolla pohjoisesta eteldan:

Boston

New York
South Jersey
Philadelphia
Baltimore
Wilmington
Virginia
Charleston
Savannah
Jacksonville
Everglades
Miami

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.
Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.

Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.
Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.
Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.
Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.
Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.
Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.
Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille

Sisdmaan suurien jarvien rannalla pohjoisesta eteldan:

Two Harbors
Duluth-Superior
Northern Indiana

Irtotavara, spesifimmin rautamalmi. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.
Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Short Line -rautatielle.
Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.

Sisdmaassa Mississipin varrella:

Illinois
Mid-America
St. Louis

New Bourbon

Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.

Kontti ja irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.
Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille.

Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautateille.

Cincinatti-Northern KeniIrtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.

Huntington-Tristate

Mid-Ohio Valley Port

Pittsburgh

Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Short Line -rautatielle.
Irtotavara. Intermodaali- seka jatkoyhteydet maanteille ja Class | -rautatielle.
Irtotavara. Intermodaali- sekd jatkoyhteydet maanteille ja Class | seka Short Line -rautateille.



(Port Profiles 2022, muokattu).

Liite 3. Yhdysvaltain satamat, jotka voisivat soveltua sellulle

Thdysvaltain satamat, jotks
voisivat soveltua sellulle

Satamassa kasiteltavat tuotteet

Lannessa Tygnenmeren rannikolla pohjoisesta etelian:

Seattle
Longuiew
Kalama
Fartland
Oakland

Los Angeles

Kaikenlainen irtotavara ja kaikenlaiset tuottest sek.d kontit.

Irtokawara, kuiva irtotavara, sahatavara, mineraalit, yleinen [asti ja kontit,
Terds jayleinen irtotavaralasti

‘ilja, bulkkimineraalit, puutavaratuottest, autak ja kontit.

Kaikenlainen irtotavara ja kaikenlaiset tuottest sek.d kontit.
Eaikenlainen irtotavara ja kaikenlaiset tuotteet sek.d kontit.

Etelassa Meksikonlahden rannikolla lannesta itaan:

Corpus Christi
Houston

Tenas City
Beaumont

Fart Arthur
Lake Charles
Greater Baton Rouge
South Louisiana
Mew Orleans
Flagquemines
Gulfport

Iobile

Tampa Bay

Eulkkituottest, kuten erityisesti Sljy, kemikaalit, malmit, wiljat, kantit ym.

E.aikenlainen irtotavara ja kaontit. Erikoistunat Sljyyn, terdkseen, argaanisiin kemik.aaleihin ja lannoitkeisiin.

Femik.aalit, lannaittest, Sljy, malmi ja byddykkeet.

Eaikenlainen irtotavara ja kaikenlaiset tuotteet sek.d kontit. Metsdtuotteet, vilja, projektilastit ym.
F.aikenlainen irtotavara. Metsitoottest, rauta- ja terdstuottest ym.

Ciljy, malmit, terdstuotteet, koksi, yheinen lasti, maataloustuotieet ja paperi- ja puutuottest,
AosFaltti, hiili ja kaoksi, wilja, kahvi, metsdtuotteet, Sljgt, kemikaalit gm.

Eaikenlainen irtotavara ja kaikenlaiset tuotteet sek.d kontit.

Teris, kahwi, pakasteet, metzituottest, kumi, kupari, alumiini, kaontit ym.

Kaikenlainen irkotavara,

Faikenlainen irtaotavara ja kaikenlaiset tuottest sek.d kontit.

Hiili, zellu, mets Stucttest, paperi, rauta, teris, kontit ym.

Fosfaatti, Sljy, sulfuri, sementti, kemikaalit, rauta, yleinen lasti, kantit ym.

Idassa Atlantin rannikolla pohjoisesta etelaan:

Baston

e 'ark
South Jersey
FPhiladelphia
Baltimore
‘wilmington
‘irginia
Charleston
Savannah
Jacksonwille
Everglades
Mliami

Ajoneuwat, puutavara ja tukit, rauta ja terds, huonekalut, Sjyt, kantit ym.
Faikenlainen irtaotavara ja kaikenlaiset tuottest sek.d kontit.
Eaikenlainen irtotavara ja kaikenlaiset tuottest sek kontit.
Faikenlainen irtaotavara ja kaikenlaiset tuottest sek.d kontit.
Eaikenlainen irtotavara ja kaikenlaiset tuottest sek kontit.

Hedelmait, pak.astettu liha, pudtavara, terds, ajoneavot, kuiva ja nestemdinen irtotavara, kontit ym.
Kantti jairkotavara.

‘leinen irtatavara ja kaikenlaiset luotteet sek d kontit,

Qljy, zokeri, metzituattect, zementti, malmit, koneet, terds, kontit ym.
Faikenlainen irtaotavara ja kaikenlaiset tuottest sek.d kontit.
Eaikenlainen irtotavara ja kaikenlaiset tuottest sek kontit.
Faikenlainen irtaotavara ja kaikenlaiset tuottest sek.d kontit.

Sisamaan suurien jarvien rannalla pohjoisesta etelaan:

Twa Harbars
Oluth-Superior
Marthern Indiana

Irtakavara.
Eulkkituottest, vilja, rautamalmi, hiili ym.
Irtakavara.

Sisamaassa Mississipin varrella:

llincis

Mid-America

St Lowis

Mew Bourban
Cinzinatti-Forthern Kentucky
Huntington-Tristate
Plid-Cihic W alley Port
Fitkzburgh

(Ports 2022, muokattu).

Irtokavara.
Kantti jairkotavara.
Irtokavara.
Irtakavara.
Irtokavara.
Irtakavara.
Irtokavara.
Irtakavara.
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Liite 4. Usein kalliiksi kdayvan last mile -jakelun kalanruotokaavio

Load &
Unload Time

Maintenance, Fuels
& Labor Costs

Return, Refunds or
Replacements

Urban Areas

Sophisticated
IT Systems

Unavailability

Fast & Many Incorrect or Invalid
Traffic
Conmasts S Different >\ Customers’
Delivery Options Addresses
Insufficient Parking
Places in Dense Customers' Theft and

Pilferage
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Delivery Routes

Low Truck Utiuuﬂoo Air &
or Unconsolidated |, Polutions
Deliveries
Sudden Changes in Fuels to Miles

Inefficiency

Greenhouse Gas
Emissions

Unoptimized Cold Storage
Rounting [~ Deliveries [
Logistical Environment
Challenges Challenges

Usein kalliiksi kdyvan last mile -jakelun kalanruotokaavio (Ha ym. 2022, 3.4.)




